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Partindo da premissa que a proximidade geogréfica entre empresas ou instituicdes,
complementares ou com actividade conexa e similar, promove a cooperacdo e
simultaneamente a competicdo e, por isso, o progresso e o desenvolvimento, a légica
organizacional de Cluster é apresentada como uma solucdo para a revitalizacdo da
economia maritima nacional. Com efeito, a localizacdo de Portugal potencia o
aproveitamento das inumeras possibilidades que o mar oferece aos territérios que lhe
sdo contiguos. Sectores mais tradicionais convivem, hoje, com novas dareas que
unanimemente sdo ja reconhecidas como prioritarias para o futuro, como é o caso da
investigacao aplicada ou das energias renovaveis ou alternativas (das ondas, edlica...).
Regides do litoral portugués vao assumindo concentra¢des importantes de sectores
com elevado potencial multiplicador. Ainda que em alguns casos incipientes, as
relacdes intersectoriais e institucionais que se verificam entre os agentes dos principais
sectores deste Cluster (pesca e aquicultura, industria transformadora de produtos do
mar, actividade portudria, logistica e transporte maritimo, construcdo e reparacao
naval, turismo maritimo — nautica de recreio e cruzeiros, seguranca e defesa, energia e
ensino & investigacdo) poderdo significar um futuro promissor para o pais que, para
isso, terd de saber navegar no vasto oceano da globalizacdo actual, apostando nas

vantagens comparativas que o seu territério e a sua economia proporcionam.
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Bearing in mind the idea that the geographical proximity among companies or
institutions — having them either complementary or similar activity — simultaneously
promotes cooperation and competition, and, therefore, progress and development,
the organisational logic of Cluster is presented as a solution to revitalise the
Portuguese sea economy. As a matter of fact, the geographical location of Portugal
potentiates the exploration of several possibilities that the sea provides to its
contiguous territories. Traditional sectors of the Portuguese economy coexist today
with new areas which are unanimously regarded as those which will take priority in the
future. Such are the cases of applied research or alternative and renewable energies
(tidal energy, wind energy, etc.). Several regions of the Portuguese coast have been
able to concentrate important sectors with high multiplying potential. The institutional
and intersectorial relationships that exist among the main sectors of this Cluster are in
some cases still emerging; but they already include areas such as fishery and
aquaculture, transformation industry for sea products, harbour activity, sea
transportation and logistics, ship repairing and shipbuilding, sea tourism, yachting and
cruising, national security and national defence, energy, teaching and research. These
areas may represent a more promising future for Portugal, which, for that matter, will
have to know how to sail in the wide ocean of today’s globalisation, investing in the

advantages that its territory and its economy offer.
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INTRODUCAO

O territério portugués, fruto da sua situacdo geografica, tem uma componente
terrestre cuja dimensdao é aproximadamente 18 vezes inferior a sua componente
maritima (a primeira tem uma area de cerca de 92 mil Km” e a segunda cerca de 1 720
mil Km?). A defesa da importancia do sector maritimo para o desenvolvimento
nacional assenta por isso, antes de mais, neste aspecto marcadamente geografico.
Com efeito, a localizacdo de Portugal, no extremo sudoeste do continente Europeu,
confinando com o Oceano Atlantico, constitui uma vantagem que podera ser (de novo)
uma das alavancas que o pais necessita para se projectar na Europa e no Mundo

globalizado do século XXI.

A abordagem tem um cariz essencialmente econdmico, ainda que com um vincado
cunho territorial, dai o trabalho enquadrar-se, do ponto de vista conceptual e tedrico,
nas novas correntes da Geografia Econdmica. Trata-se, em termos gerais, de
territorializar teorias econdmicas. Neste contexto, destaca-se o incremento do
desenvolvimento e da competitividade como consequéncia da proximidade geografica
de entidades de varios sectores e instituicdes que, desenvolvendo estratégias de
cooperac¢ao e competicdo, colaboram entre si, formando redes inter e intra-sectoriais
significativas. Assim, e no pressuposto que o valor do mar deverd ser exaltado e
potenciado, como em outras épocas da Histdria nacional, defende-se a aplicacdo da
l6gica de Cluster ao sector, por se acreditar ser a forma mais adequada de dinamizacdo
econdmica e territorial que lhe esta associada. Partindo da caracterizagao da realidade
existente, e ao longo de todo o trabalho, procurar-se-a dar resposta as perguntas

estruturantes que se impdem:

Qual a importdncia da economia maritima para o pais?

Quais os principais sectores que nela participam?

Quais as regibes — chave do territdrio portugués para a economia maritima nacional?

Existe verdadeiramente um Cluster do mar em Portugal?



Que relagdes intersectoriais e institucionais existem no seu seio?

Que relagbes (intersectoriais e institucionais) potenciam o desenvolvimento do sector

em prol do desenvolvimento nacional?

A investigacao foi orientada no sentido de se proceder a uma avaliagdo das teorias da
Geografia Econdmica e do papel das regides no contexto global actual, assim como a
exploragdo das potencialidades do territério nacional, no que se refere as vantagens
competitivas que o pais poderd apresentar através da afirmacdo de um Cluster do mar.
Partindo do pressuposto que Portugal beneficia daquilo a que VIEIRA MATIAS (2004)
designou de “centralismo atldntico”, referindo-se as vantagens da sua “geografia
atléntica”, e tendo em consideracdao a pouca importancia que, nos ultimos tempos,
tem sido atribuida ao mar, tomaremos como objectivo principal a (re) valorizacdo
deste recurso, sob o ponto de vista territorial e econdmico. Para isso, serdo analisadas
as potencialidades (regionais/locais) do territério na afirmacdo deste Cluster, numa
perspectiva de desenvolvimento e de optimizacdo futura de recursos e de
oportunidades (territoriais, econdmicas, de emprego...). Por outro lado, procura-se
também identificar e avaliar as eventuais debilidades e constrangimentos que se
colocam a sua efectiva implementacdo, assim como possiveis objectivos e ac¢des a
empreender e valorizar para os ultrapassar, no &ambito das politicas de

desenvolvimento regional nacionais.
Constituem ainda objectivos deste trabalho:

- Analisar as medidas e politicas comunitdrias, com influéncia nos sectores

relacionados com o oceano;
- Avaliar o impacto dessas medidas no caso portugués;

- Identificar e caracterizar os potenciais sectores que, em Portugal, apresentam um

perfil adequado a sua integracdo num Cluster do mar;

- Avaliar a importancia econdmica desses sectores para a economia regional/do Pais

(ao nivel da producdo, do emprego, do peso no PIB regional/nacional...);

- Individualizar e caracterizar os territdrios onde esses sectores encontram condicdes

(geograficas e econémicas) favoraveis a sua implantacdo e desenvolvimento;



- ldentificar e analisar as redes de ligacGes que se estabelecem entre os sectores de

analise;

- Propor novas redes de ligacdes ou reforco das existentes que, numa perspectiva de
desenvolvimento e de optimizagdo de recursos e de vantagens competitivas regionais
e sectoriais, possam vir a constituir uma mais-valia para os territdrios e sectores

econdmicos em causa;

- Enquadrar a afirmagao de um Cluster do mar em Portugal nas teorias explicativas
actualmente aceites e nas légicas de funcionamento de case studies similares (de

Clusters do mar) de ambito europeu.
O trabalho esta, assim, organizado em quatro capitulos, a saber:
- A maritimidade de Portugal: uma localizagdo geoestratégica.

- Os Clusters locais e regionais: factores dinamizadores da competitividade e do

desenvolvimento.
- Os Clusters maritimos na Europa.
- Um Cluster do mar em Portugal.

No primeiro capitulo procurar-se-a argumentar o ponto de partida deste trabalho — a
valorizacgdo do mar - através da relacdo entre a localizacdo de Portugal, as
caracteristicas do territdrio e as potencialidades de desenvolvimento nacional

associadas.

No segundo capitulo far-se-4 um enquadramento tedrico, orientado por uma
abordagem conceptual da légica organizacional de Cluster, enquanto dinamizadora da

competitividade e do desenvolvimento.

Com o terceiro caracterizar-se-d a economia maritima europeia e analisar-se-do
algumas experiéncias de Clusters maritimos europeus (noruegués, inglés, italiano,
holandés, francés e espanhol), de forma a se avaliarem os impactos do investimento
canalizado para o sector nesses paises e dai se retirarem ensinamentos das boas

praticas implementadas, exequiveis e validas para a realidade nacional.



Por fim, no quarto capitulo analisar-se-4 o desempenho da economia maritima
nacional e seus principais sectores, assim como a interven¢ao dos poderes publicos e
associativos na governacdo dos assuntos do mar. Numa perspectiva territorial,
destacar-se-ao as regides (NUT Ill) com desempenho econdmico mais relevante (no
emprego, numero de empresas, producao e Valor Acrescentado Bruto). Serdo também
identificadas as principais relagdes intersectoriais e institucionais que se estabelecem
entre diferentes intervenientes no Cluster maritimo nacional e as oportunidades e

constrangimentos que lhe estdo associados.

Em termos metodoldgicos, destacam-se duas componentes essenciais: a pesquisa
bibliografica e o trabalho de campo. A primeira incide sobre a andlise de diferentes
abordagens tedricas ao tema, realizadas por autores nacionais e internacionais. A
segunda concretiza-se na recolha de dados, efectuada através da realizacdo de
inquéritos (a empresas, universidades, institutos, associa¢des, servicos administrativos
de portos, industrias, cdmaras municipais, estaleiros navais...) e de entrevistas a

entidades diversas. Destacam-se, entre outras, pela colaboragdo neste estudo:

- 13 Associacdes de Armadores de Pesca e de Pescadores/Profissionais de Pesca (entre

as quais, a Associacdo dos Armadores das Pescas Industriais);

- a Associacao dos Aquacultores de Portugal;

- a Associacao Nacional dos Industriais de Conservas de Peixe;
- a Associacao de Industrias Navais;

- a Associacao de Armadores da Marinha de Comércio;

- a Associacao Portuguesa de Escolas de Navegacdo de Recreio;
- a Associacao Portuguesa de Portos de Recreio;

- a Associacao Nacional de Cruzeiros;

- as Administracdes dos Portos de: Douro e Leix0es; Aveiro; Lisboa; Setubal e Sesimbra;

Sines;

- a Marinha;



- as empresas de transporte maritimo: Mutualista Acoreana de Transportes Maritimos,
SA; a Naveiro — Transportes Maritimos, SA; a Portline — Transportes Maritimos

Internacionais;

- os Estaleiros Navais de Viana do Castelo;

- a Lisnave;

- 0 Arsenal do Alfeite;

- 0 Centro de Investigacao Naval (Escola Naval);

- 0 Centro de Investiga¢do sobre o Espaco e as Organizagdes e o Centro de Investigacao

Marinha e Ambiental (Universidade do Algarve);

- 0 Centro de Engenharia e Tecnologia Naval (Instituto Superior Técnico);
- 0 Instituto Ciéncias Biomédicas de Abel Salazar (Universidade do Porto);
- o Departamento de Oceanografia e Pescas (Universidade dos Acores);

- 0 Wave Energy Centre (Centro de Energia das Ondas);

- o Instituto Hidrografico;

- a SAER — Sociedade de Avaliacao Estratégica e Risco, Lda.;

- a Estrutura de Missdo para a Extensdo da Plataforma Continental;

- a Estrutura de Missao para os Assuntos do Mar;

- 0 Instituto Portudrio e dos Transportes Maritimos;

- 0 Forum Empresarial para a Economia do Mar;

- as Camaras Municipais de: Caminha, Povoa de Varzim, Vila do Conde, Porto, Vila
Nova de Gaia, Espinho, Ovar, Aveiro, Mira, Cantanhede, Nazaré, Peniche, Mafra,
Cascais, Oeiras, Sesimbra, Sines, Odemira, Aljezur, Vila do Bispo, Lagos, Loulé, Faro,
Tavira, Vila Real de Santo Antdénio, Castro Marim, Camara de Lobos, Machico,
Povoacdo, Vila Franca do Campo, Angra do Heroismo, Vila Praia da Vitdria, Velas,

Madalena, Sdo Roque do Pico, Santa Cruz das Flores.



A recolha e tratamento de dados estatisticos constitui, igualmente, uma componente
metodoldgica fundamental e transversal a todo trabalho, tal como a representacgao

cartografica da informacdo, que traduz o suporte territorial da investigacao.



CAPITULO I: A MARITIMIDADE DE PORTUGAL — UMA LOCALIZACAO
GEOESTRATEGICA



1. O CONTACTO ENTRE A TERRA E O MAR

1.1. AS AREAS LITORAIS — CONSIDERAGCOES GERAIS

“A la différence du marin, le géographe des littoraux — quand il
fait du terrain — n’aime guére a s’embarquer en haute mer. Il la
contemple plutét de loin (...) Le littoraliste, dont le sujet d’études
est le contact entre la terre, la mer et le ciel, aspire a la

connaissance des limites.”

BOUSQUET — BRESSOLIER (2002)

A dimensdo e caracteristicas do territério portugués propiciam a associacdo de um
Cluster maritimo a um projecto de abrangéncia nacional. No entanto, a generalidade
dos sectores de actividade que ai se poderdo enquadrar apresentam, naturalmente,
um padrdo locativo determinado pela proximidade do mar, sendo, por isso, as areas
costeiras ou litorais as que reunem as condi¢cdes mais apropriadas a sustentacdo um
Cluster desta natureza. As dreas litorais sdo espacos de grande riqueza bioldgica e
ambiental, onde se concentra uma biodiversidade particular, que se desenvolve em
estreita relacdo com as caracteristicas do meio — terrestre e marinho — envolvente.
Sdo, igualmente, espacos de significativa concentracdo de populacdo e actividades
econdmicas. A sua atractividade é fendmeno antigo e sobejamente analisado e
argumentado ao longo do tempo, relacionando-se com aspectos de caracter fisico
(amenidade do clima, maior abundancia de agua...) e humano ou social (oferta mais
diversificada de meios de transporte, de actividades econdmicas ligadas a exploracdo
dos recursos do mar...). Fala-se hoje, globalmente, de “litoralizacdo”, para significar a
acentuada ocupacdo humana destas faixas (orlas) continentais que, mais ou menos
extensas, contactam com o mar. Tanto ao nivel mundial como nacional, as areas
litorais concentram uma parte significativa da populacdo e das actividades
econdmicas. De acordo com a WORLD OCEAN REVIEW (2010, pg. 60), 75% das grandes
cidades do mundo (com populacdo superior a 10 milhdes de habitantes) localizam-se

nas zonas costeiras, onde vive e trabalha 45% da populacdo do planeta. Aqui, a



populagdo cresce a um ritmo muito mais acelerado do que em qualquer outra parte da

Terra.

Este fendmeno de litoralizacdo, associado a crescente procura, ocupacao e utilizacdo
dos recursos do litoral, ndo é isento de consequéncias, muitas delas geradoras de
situacdes de desequilibrios e de conflitos — o turismo balnear, sobretudo a partir da
segunda metade do século XX, em muito tem contribuido para o agravamento destes
problemas. Poluem-se as aguas, a erosdo avanca, destroem-se habitats, alteram-se
paisagens naturais, reduz-se a biodiversidade... tudo em nome de um
desenvolvimento, assente numa ocupacdo humana, muitas vezes desregrada e
potencialmente destruidora de valores naturais mas também sociais, culturais e

econdmicos.

No caso portugués, reconhecendo-se a importancia estratégica da gestdo racional e
sustentavel destes espacos, fundamental para por em pratica qualquer estratégia de
desenvolvimento nacional, tém sido adoptadas algumas medidas. A primeira
referéncia surge na década de 70, quando o Decreto — Lei n2478/71, de 5 de
Novembro, definiu o “Dominio Publico Hidrico”. Em finais dos anos 80 seria adoptada a
Carta Europeia do Litoral, com o objectivo de estabelecer os fundamentos de uma
gestdo integrada da faixa costeira, a partir da formulacdo de alguns principios
orientadores de salvaguarda e de valorizagdo do litoral europeu. Até esta altura nao se
concebia uma visdo (necessaria) integrada das zonas costeiras — a gestdo destas areas

dizia unicamente respeito ao sector portudrio, de navegacao e transportes maritimos.

O Decreto — Lei n2201/92, de 29 de Setembro, vem reconhecer o valor ambiental da
zona costeira portuguesa, atribuindo a jurisdicdo do dominio publico maritimo ao
Ministério do Ambiente. No ano seguinte seria publicado o Decreto — Lei n2 309/93, de
2 de Setembro, que regulamentaria a criacdo de um instrumento de ordenamento
espacial das zonas costeiras — o POOC (Plano de Ordenamento da Orla Costeira),

abrangendo, em termos territoriais, tanto uma faixa maritima como uma terrestre.

Ja em 1998 (Resolucdo do Conselho de Ministros n286/98, de 10 de Julho) seria
aprovada a Estratégia para a Orla Costeira, com o objectivo de definir as areas

prioritarias de interveng¢do neste espaco.



s

E, precisamente, no seguimento da efectiva implementacdo de uma abordagem

integrada das zonas costeiras que, em 2005, foi criado um grupo de trabalho com o

objectivo de definir as bases de uma estratégia de gestdo e ordenamento da zona

costeira portuguesa (Despacho n? 19 212/2005 — 22 Série). Estas bases deveriam entdo

o”

. assentar numa abordagem territorial integrada e participativa, com eventual

reavaliagéio do conceito de orla costeira, e visar a sustentabilidade ambiental e

economica das zonas costeiras”, MAOTDR (2007, pg.28). Deveriam, ainda, definir os

principios e objectivos que hao-de consubstanciar uma Estratégia de Gestdo Integrada

da Zona Costeira Nacional. Foram definidos os seguintes principios':

Sustentabilidade e solidariedade intergeracional;
Coesdo e equidade social;

Prevencéo e precaugto;

Abordagem sistémica;

Suporte cientifico e técnico;

Subsidiariedade;

Participagéo;

Co — responsabilizagdo;

Operacionalidade.

Formularam-se oito objectivos para esta estratégiazz

A cooperagdo internacional e a integragdo comunitdria;
O reforco e a promocgdo da articulagdo institucional;
A conservacgdo de recursos e do patrimonio natural e paisagistico;

A qualificagGo da zona costeira e o desenvolvimento sustentdvel de actividades

A minimizacGo de situagcbes de risco e de impactos ambientais, sociais e

1-
2-
3-
4-
e usos especificos;
5.
econdémicos;
! Fonte: MAOTDR (2007, pg. 41/42).
’ Fonte: Idem (pg. 42).
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6- A concepgdo de politicas operacionais integradas;

7- A promogdo do conhecimento e da participagdo publica;

8- A avaliagdo integrada de politicas e de instrumentos de gestdo da zona
costeira.

Estes espacos (costeiros, litorais...) e todas as questdes conexas, enfermam de uma
dificuldade de base que se prende com aspectos conceptuais, seleccao de critérios,
limites espaciais..., a que acresce todo um vasto leque de expressdes e conceitos (orla
costeira, costa, linha de costa, litoral...) que, ndo sendo sindnimos mas geralmente

aplicados como tal, assumem especificidades territoriais que importa clarificar.
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1.2. LIMITES TERRITORIAIS, DEFINICOES E CONCEITOS IMPLICITOS

“Le littoral est avant tout un «milieu», engendré par une
discontinuité naturelle séparant I'ensemble continental de

I’ensemble marin.”

CATANZANO e THEBAUD (1995)

A definicdo e a individualizagdo dos espacos litorais ou costeiros ndo se apresentam
como tarefas simples, isentas de ambiguidades, nomeadamente no que diz respeito a
limites territoriais e a distingdo objectiva e precisa de conceitos que vulgarmente |hes
andam associados. Ndo reunindo consensos entre os investigadores que, das mais
diversas dreas cientificas, abordam estes temas, tém sido produzidas multiplas
abordagens ao litoral, quer em termos conceptuais ou de tipologias (de espacos, de
critérios de definicdo de areas litorais/nao litorais...), quer ao nivel da delimitacdo fisica
ou territorial. Onde termina a area de influéncia do mar? Qual o limite da denominada
faixa do litoral? Como classificar determinadas actividades que se desenvolvem numa

estreita relagdo entre a terra e o mar?

Com efeito, ao litoral associa-se usualmente a noc¢do de espaco de transicdo e,
simultaneamente, de contacto entre aqueles dois ambientes sendo, por isso, uma area
de relacGes de complementaridades mas também de rupturas e conflitos. A exiguidade
do espaco e a acentuada competicdo pela sua ocupagdo, por grupos sociais e
actividades econdmicas com interesses, muitas vezes, incompativeis e antagoénicos,
sdo normalmente causas de conflitos. E, para todos os efeitos, uma area de ligac3o
entre dois sistemas, o natural e o social, e entre dois grandes conjuntos — o terrestre e
o marinho, de acordo com CATANZANO e THEBAUD (1995, pg. 23). Os mesmos autores
falam do litoral como lugar de interac¢ées ou sistema de inter-relagbes, na sequéncia
dos modos de ocupacdo que ai se verificam, o que resulta numa acentuada

variabilidade interna, caracteristica destas complexas areas (costeiras).
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Sdo, pois, multiplas as acepgdes, abordagens e classificacbes associadas aos espacos
litorais®. MIOSSEC (1998, pg. 10), por exemplo, distingue na paisagem costeira

diferentes areas, nomeadamente:

- IIII

arriére - c6te”, que corresponde a parte emersa que borda o litoral, é influenciada

pela proximidade do mar e é objecto de uma ocupac¢do humana intensa;

- “le trait de céte”, marca o contacto entre o oceano e o continente, é o lugar onde

rebentam as ondas;

- “I'estran”, corresponde a parte que, alternadamente, é coberta e descoberta pelas

aguas do mar, de acordo com o ritmo das marés;

- “'avant — c6te”, zona submersa permanentemente, onde se formam as ondas e as
correntes. N3o deixa de ser uma zona influenciada pela proximidade do continente,

uma vez que grande parte dos sedimentos que aqui sdo depositados provém da costa.

A divisdo proposta pelo autor destaca, de certa forma, as areas em que aos elementos
fisicos, sempre presentes, se junta a implantacdo de grupos humanos, das dreas em
que tal ndo se verifica, ou seja, em que a natureza domina sem permitir a fixacao
humana. De acordo com os objectivos definidos e que norteiam este trabalho, aquelas

interessam-nos muito mais do que estas.

Defendendo uma tipologia de formas de espacos litorais, assente nas caracteristicas

morfolégicas e, por isso, na diversidade de paisagens, DESDOIGTS (2002) distingue:

® Ao nivel da terminologia adoptada, é comum serem utilizados como sinénimos os conceitos de litoral,
beira-mar, costa... O Dicionario da Lingua Portuguesa da Porto Editora (2003) define-os de forma
bastante semelhante, ndo se conseguindo, com precisdo, identificar as diferengas que, na realidade,
existem. Vejamos:

- Costa: “parte das terras emersas em contacto com o mar; regido de contacto entre o mar e a terra;
litoral; zona do mar préxima da terra” (...), (pg. 441);

- Litoral: “que diz respeito a beira-mar; litordneo; regido junto ou préximo da costa” (pg. 1025);

- Beira-mar: “borda do mar; litoral; costa; praia (a beira-mar: na praia, junto a costa)”, (pg. 222).

J& no Dicionario de Geografia, BAUD e BOURGEAT (1999, pg.199) é referido que o litoral “diz respeito a
toda a regido sob a influéncia directa e indirecta do mar”, destacando a fachada litoral como a regido
“cujo desenvolvimento econdmico se encontra associado ao mar” — tem sido esta a darea cuja
delimitagdo e caracterizagdo tem suscitado as mais diversas propostas pelos investigadores que tém
dedicado os seus estudos a estas matérias, também por se tratar de um espago onde se combinam
aspectos fisicos e sociais/ humanos. Em rela¢do ao conceito de beira-mar “é muitas vezes reservado ao
contacto directo entre o mar e a terra, ou seja, a zona directamente submetida a ac¢do das marés...”,
sendo a costa “muitas vezes considerada a zona em relevo (...) que domina sobre a praia e se situa
acima do nivel das marés altas.”
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- “cétes basses”, habitualmente correspondendo a praias arenosas e a dunas, as mais

afectadas pela urbanizacgao litoral;

- “cotes élevées”, de falésias e desniveis acentuados, resultado de uma topografia
acidentada, pouco atractivas a ocupag¢ao humana, nao proporcionando abrigo a

navegacdo nem facilitando o contacto com o interior;

- “cétes communes”, sem nenhum trago morfoldgico particular, com caracteristicas ora
de uma costa baixa de praia, ora de uma costa alta de falésias. A urbanizacdo, nestes

casos, sendo condicionada por factores fisicos, ocorre onde existem praias.

O autor relaciona as caracteristicas topograficas das costas com a sua acessibilidade,
do que decorre uma maior ou menor atrac¢do a fixagdo humana (significando as
topografias mais planas um aumento de acessibilidade, a sua capacidade atractiva é
maior...e vice-versa, naturalmente). Chega mesmo a falar em “anarquia” de certos
sectores litorais, onde se deu uma ocupacao ao acaso (de laisser-aller) sem qualquer
ordenamento ou preocupacdo prévia de organizacdo do espaco. Isto ocorre, na sua
opinido, com mais frequéncia onde a costa é baixa, de praia. Reconhece haver, ainda,
alguns destes ultimos espacos em estado natural, ou seja, pouco afectados pela
actividade humana, cuja proteccdo é urgente pelo seu imenso valor patrimonial, o que
permite ultrapassar as dificuldades de definicdo da noc¢do de espaco de beira-mar.
Definir estes espacos ndao se reduz a visibilidade directa, ou seja, a aspectos
topograficos e fisiograficos que sdo, de facto, os primeiros que surgem na percepgao e
descricdo da paisagem. O autor refere também os factores ambientais: a alteracado
climatica decorrente da proximidade da costa, o que designa de “adoucissement du
climat” e o aspecto botanico, que se traduz na evolucdo de espécies selvagens e
domesticadas, segundo um gradiente definido pela variagao climatica. Destaca, ainda a
este nivel, a percep¢do da mudanca da luz, referindo ser o litoral um mundo de
fragrancias... ”le toucher de I’air salé sur la peau, le son des vagues brisant au loin ou le
crissement léger du vent dans les prairies aérohalines, et toutes les odeurs associées,
tous les parfums qui évoluent au long du jour constituent un ensemble qui fait que I'on
sait qu’on se trouve preés du littoral.” (pg. 161). S3o, deste modo, valorizados aspectos
sensitivos que, ndo sendo mensuraveis, ndo deixam de ter uma legitimidade empirica,

facilmente reconhecida por todos os que, com a aproximag¢ao a um ambiente litoral,
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reconhecem a transicdo de um meio totalmente terrestre para um outro, de maior
complexidade, porque marcado pelas intensas inter-relagdes e interdependéncias
entre este (meio terrestre) e o meio marinho, até culminar, por fim, num meio

totalmente dominado pelo elemento maritimo.

No contexto do Direito Internacional do Mar, os espacos maritimos tém de ser sujeitos
a uma delimitacdo fisica precisa, de modo a “..mostrarem-se unidades geogrdficas
relevantes para o efeito da aplicagdo de um regime juridico préprio”, GOUVEIA et al
(2004, pg. 115). Os mesmos autores consideram que 0s espag¢os maritimos
“..facilmente se diferenciam de outros espagos que ndo tenham essas caracteristicas,
como o espago terrestre, o espag¢o fluvial ou o espagco aéreo, mas em que, em
contrapartida, se levantam dificuldades de demarcac¢do entre si, sendo certo que todos

os vdrios espagos maritimos existentes sdo materialmente constituidos por uma

mesma e imensa massa de dgua salgada.”

Definir o litoral de um territdrio requer, pois, que se questionem os limites do espaco
estudado. CORLAY (1995) sugere alguns critérios de delimitacdo do espaco litoral, a

saber:

- Critério geomorfoldgico, a partir do qual se considera litoral o espago que sofre
influéncia das marés e das forcas marinhas, numa faixa muito estreita, excluindo a
dimensao social do sistema. Os limites deste espaco dependem, cada vez mais, de

definicGes juridicas, variaveis de pais para pais.

- Critério econdmico, tem em conta as actividades terrestres que se desenvolvem
dependentes da proximidade do mar e as actividades maritimas que ocorrem em terra
na definicdo do litoral, ou seja, a area das actividades humanas directamente induzidas

pelo interface.

Reconhecendo que estes critérios, objectivos, encerram algumas limitacdes e sendo,
por isso, insuficientes para a formulagdao de uma definicdo precisa de litoral, aquele
autor acrescenta, neste ambito, os critérios subjectivos, que reflectem as
representacdes dos individuos, as interpreta¢des do que se vive e sente neste espaco,
como os ja mencionados aspectos sensitivos. Como refere, “a I'approche de la mer (ou

de la terre quand on vient de la mer), les odeurs nouvelles apparaissent, la lumiére
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change, de méme que la végétation, la faune, le vent mollit ou fraichit, le marin enléve
une épaisseur de vétement et le touriste en remet une. Bref, 'ambiance est différente;
on quitte la terre ou la mer, on approche du rivage. Cette prise de conscience qui
permettrait de définir les limites d’un espace littoral per¢u est évidemment relative a
lindividu.” (pg. 252). Assim, para o pescador, o industrial, o aquicultor, o turista...as
vivéncias e a interpretagdo que cada um faz deste espaco (litoral) sao
significativamente diferentes, reflexo das realidades por cada um vividas®, o que
acentua a relatividade deste conceito — “..pour le terrien, le littoral est un finisterre
ouvrant sur I'aventure, la liberté (...) pour le marin, surtout professionnel (...) I'approche
du rivage signifie la fin de la monotonie, du labeur, de la peine, des souffrances...”,

CORLAY (1995, pg. 253).

Defensor de uma Geografia do Litoral que estude um espaco cuja especificidade
resulta do contacto terra - mar, na ligacdo entre a hidrosfera e a litosfera, CORLAY
(1995) considera que, actualmente, a litoralizacdo da economia mundial, o
desenvolvimento das trocas maritimas e a construcao de pontes ou tuneis, contribuem
para integrar certos litorais e os seus espacos marinhos adjacentes a ecumena

densamente ocupada.

O grupo de trabalho que elaborou a proposta de bases para a estratégia de gestdo
integrada da zona costeira nacional, ja anteriormente referida, optou, no ambito da
definicdo conceptual, por uma abordagem multi-critério, incluindo o sistema natural, o

sistema sécio-econémico e o sistema legal, e considerou’:

- “litoral: termo geral que descreve porgdes do territorio que séo influenciadas directa e

indirectamente pela proximidade do mar;

- zona costeira: porgdo de territorio influenciada directa e indirectamente em termos
biofisicos pelo mar (ondas, marés, ventos, biota ou salinidade) e que pode ter para o
lado de terra largura tipicamente de ordem quilométrica e se estende, do lado do mar,

até ao limite da plataforma continental;

* As distintas percepgdes que cada individuo tem do litoral permitem a CORLAY (1995, pg. 253) dizer que
“..pour le marin, le littoral est un «finismer» (...) Finisterre pour le terrien, «finismer» pour le marin...”
> Baseando-se no “European Code of Conduct for Coastal Zones”.
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- orla costeira: porgcdo do territorio onde o mar exerce directamente a sua acg¢do,
coadjuvado pela acgdo edlica, e que tipicamente se estende para o lado de terra por

centenas de metros e se estende, do lado do mar, até a batimétrica dos 30 m;

- linha de costa: fronteira entre a terra e o mar; materializada pela intercepgdo do nivel

médio do mar com a zona terrestre”, MAOTDR (2007, pg. 37).

Considerando as perspectivas anteriores, é possivel afirmar que o complexo sistema
litoral resulta da intersec¢do do meio fisico, com todas as caracteristicas morfoldgicas,
climdticas, paisagisticas... tipicas de um espaco de contacto entre a terra e o mar, com
0 meio social, que decorre da apropriacdo, ocupacdo e organizacao destes territérios
pela populagdo e pelas actividades econdmicas, num misto de conflito de interesses e
de complementaridades, inevitaveis e fundamentais para a sua definicdo e

delimitagao.

Recorrendo-se a critérios mais objectivos (tipos de costa, definicdo de diferentes areas
nas paisagens costeiras...) ou mais subjectivos (a luminosidade, as fragrancias...
tipicamente associadas e gradualmente mais intensas a medida que a distancia a costa
vai diminuindo), na delimitacdo da fachada litoral, o mais relevante para a actual
investigacdo é a assuncao de que esta faixa apresenta, indubitavelmente, um
desenvolvimento econdmico assente em actividades ligadas directa ou indirectamente
ao mar. Independentemente da variabilidade de critérios que se possam utilizar, de
delimitacOes que se possam fazer, a medida que, a partir do continente, se caminha na
direccdo do mar, apercebemo-nos que esta drea de transicdio é rica de
potencialidades, expressas em muitos casos por uma ocupac¢ao espacial densa e que

varia na razao directa da proximidade a essa faixa onde a terra e o mar se encontram.

Estas potencialidades, enquadradas nos eixos orientadores deste trabalho, voltado
para o estudo do caracter marcadamente econdmico desta area do territério nacional,
assumem, assim, uma importancia determinante na definicdo da nossa drea de estudo
gue adiante serd espacialmente delimitada mas que, para ja, se remete a regido cujo
desenvolvimento se encontra numa estreita dependéncia ou fortemente associado a

presenca do mar.
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2. PORTUGAL — TRACOS DE UMA LOCALIZACAO MARITIMA

2.1. A SINGULAR POSICAO GEOGRAFICA DE PORTUGAL

“Parece-me ndo ser necessdrio discutir a importdncia da
maritimidade na estrutura da identidade portuguesa,
documentada ao longo da historia nacional, comprovada pelos
efeitos na mundializagdo das interdependéncias, lembrada nos
simbolos da nacionalidade, inscrita em Os Lusiadas que definem
o talvez primeiro Manifesto Politico euromundista, consagrada

no Hino Nacional.”

MOREIRA (2003)

Falar da maritimidade de Portugal ou da sua posicdo geoestratégica (atlantica) no
contexto peninsular ou europeu pressupde que, previamente, se tecam algumas

consideracdes sobre as caracteristicas da sua localizacao.

Figura 1. A posicdo do territério Portugués

Disponivel em: www.igeo.pt/atlas/Cap1/Capl.html (em 02.2010)
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Com efeito, Portugal aparece como finisterra de um continente, que se assume
também ele como finisterra de uma massa continental mais vasta, banhada pelas
aguas do Atlantico ao longo de milhares de quilémetros, desde as Shetland até

Gibraltar, marcada pela presenca de ilhas, estuarios, baias, golfos...

Neste contexto, Portugal assume, como refere SOEIRO DE BRITO (1994, pg. 11), “uma
posicdo verdadeiramente singular, que lhe é conferida, antes de mais, pela sua
situagdo geogrdfica, na extremidade Sudoeste da Peninsula Ibérica, ja por si excéntrica
em relagdo as restantes terras europeias...”, acrescentando que esta localizagao tem
influéncia no tipo de vegetacdo e de espécies cultivadas, na maior concentracdao de
populacdo no litoral, pela maior abundancia de recursos e pela existéncia de uma faixa

costeira.

By

Apelamos a maritimidade do nosso pais, naturalmente decorrente do seu
posicionamento geografico para, numa primeira abordagem, fundamentar a nossa
proposta de estudo do potencial de desenvolvimento de um Cluster do Mar em
Portugal. Numa perspectiva um tanto intemporal, reforcando a importancia passada,
actual e futura desta localizacdo maritima, MOREIRA (2003) afirma que a maritimidade
“tem incindivel relacdo com os interesses econdmicos bdsicos da populagdo, com a
identidade nacional em resultado do processo historico vivido, e com o conceito
estratégico nacional a assumir”. Efectivamente, a presenca do elemento maritimo foi
factor determinante, ao longo da Histéria, na construcdo da identidade e do
patriménio cultural do povo portugués. Para além disso, fonte de recursos e
potenciador de actividades, permitiu definir a individualidade do Pais também em
termos econdmicos, sobretudo na denominada faixa do litoral, sendo um importante
meio de comunicacdo com o exterior, e assumindo um papel preponderante nas
relacGes com outras nacdes e em matéria de Defesa Nacional. Encerra, ainda, um

vasto potencial ao nivel da investigacao cientifica.

A maritimidade de Portugal, traduzida pelas suas caracteristicas fisicas ou naturais,
pela importancia econdmica do mar, explorada desde cedo pelos portugueses, que
sempre procuraram aproveitar as varias dimensdes e potencialidades deste recurso,
pelos feitos e factos histdricos do povo lusitano (verdadeiros “Herdis do mar...”), entre

tantos outros aspectos, parece conduzir-nos a assung¢ao do Pais como na¢do maritima.
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Embora, no século XIX, esta acepcdo seja contrariada pela existéncia de um Portugal
rural, voltado para si préprio. Como refere OLIVEIRA MARQUES (1986, pg. 77),
“..explorar o solo e fomentar as actividades agricolas iriam tornar-se, no Portugal
oitocentista, os objectivos primaciais a atingir. Mais do que nunca no passado, a
economia portuguesa quis tentar a via nacional interna; cépticos quanto as
possibilidades de criar um novo império, tanto economistas como homens de Estado
procuravam olhar «para dentro», para a metropole, dar-se conta das virtualidades da
nag¢do em termos de agricultura, criagGo de gado, pesca, mineragéo e industria (...) e
realizd-las.” Defendia-se, entdo, um novo Portugal, deixando-se para tras 400 anos de

exploracdo ultramarina.

J& no século XX, SACCHETTI (2003)° identificou as condicdes para um pais ser
considerado uma poténcia maritima. Defende que o povo adquiriu mentalidade
maritima e interesse pelas actividades relacionadas com o mar, falhando, na sua
opinido, a prestacdo das entidades governamentais na concepc¢do de projectos e
iniciativas de promogao e potencializagdao deste recurso. Partilhando da opinido de
VIEIRA MATIAS (2004, pg. 30), acreditamos que a “geografia continua a ser decisiva
para o futuro de Portugal”, pois o desenvolvimento de um Cluster do Mar no Pais &,
antes de mais, uma questdo de cariz geografico. Situado no extremo SW da Europa e
na costa ocidental da Peninsula Ibérica, o territorio de Portugal Continental, confina a
Norte e Este com Espanha e a Oeste e Sul com o Atlantico, ao longo de uma faixa de
guase 850 Km. Estas sdo as fronteiras mais antigas e estaveis de todo o Continente
Europeu. Os territérios insulares da Madeira e dos Agores que, a partir do século XV,
integraram o territério nacional, reforcaram a ligacdo de Portugal ao mar, que se

assume, alids, como seu elemento de unidade.

Das inumeras divisoes do litoral que se tém feito, umas privilegiando aspectos naturais
(caracteristicas gerais da costa, aspectos geomorfolégicos, climaticos, de ondulagdo...),

outras destacando a ocupacdo (densidade populacional...) e actividades humanas ai

6 . o~ ~ . )
“A mentalidade maritima do povo...”; “A preocupa¢do do Governo em conceber, ou apoiar, iniciativas
7,

ligadas ao uso e a exploragdo do mar”; “...a adesdo do povo aos projectos concebidos ou as actividades
programadas, relacionadas com o mar ou em consequéncia do uso do mar.” (pg. 34).
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presentes, destacamos a de LAUTENSACH (1987)’, que identifica trés zonas litorais no

nosso Pais, baseando-se unicamente na actividade piscatéria, a saber:

- a setentrional (troco do litoral que corresponde a cerca de um terco do comprimento
total, aqui se encontravam, de acordo com o autor, cerca de metade do numero de
activos da faina piscatéria e de embarcac¢des, embora o rendimento ndo fosse muito
elevado; destaca a importancia dos portos de LeixGes e Porto e da pesca da sardinha,

savel e apanha de caranguejo);

- a central (a pesca, mais modernizada e concentrada num menor nimero de portos,
apresentava aqui um rendimento superior ao da zona norte, embora com menor
numero de activos e de embarcacgdes; justificava a localizacdo de empresas do sector

em Lisboa, devido a dimensdo do seu mercado);

- o litoral sul (classificada pelo autor como a zona que relne condi¢cdes mais propicias
para a faina, apesar de o mercado ser reduzido, o que levou, como alternativa, ao

desenvolvimento da industria de conservas).

A orla costeira de Portugal tem permitido também divisdes regionais com base na
maior ou menor influéncia atlantica, determinada pela (igualmente maior ou menor)
distancia ao litoral. Tal facto é confirmado por RIBEIRO (1987, psg. 1243)® que,
considerando, em termos hierdrquicos, o agrupamento de regiées em conjuntos mais
vastos, prop6s como divisdes do territdrio portugués: o Norte atldntico, o Norte
transmontano e o Sul’, referindo que as principais divisdes territoriais s3o

determinadas “..pelo contraste entre as influéncias mediterrdneas e atldnticas e,

nestas, pela sua atenuag¢déo com o afastamento ao litoral.”

S3do inumeras as descricdes do territério nacional, feitas ao longo do tempo, que
realcam as suas caracteristicas (naturais e humanas). Sobre as areas litorais, estas
descricbes contribuiram para reforgar a importancia que, naturalmente, decorre da

presenca e da influéncia que o elemento maritimo sobre ele sempre exerceu, exerce

”in DAVEAU et al (1987).

¥ 1dem.

% “p primeira, essencialmente ocednica, contrap6e-se o bloco de regibes interiores do Nordeste, que as
montanhas separam das influéncias maritimas; o baixo Mondego, a orla do Macico Antigo e o sopé da
Cordilheira Central limitam-nas a ambas do resto do Pais, onde a meridionalidade se traduz pela
domindncia progressiva do cardcter mediterrdneo.” (pg. 1243)
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hoje e certamente exercera de futuro, elemento esse que coloca um pais cuja posi¢do
é considerada periférica, no contexto do continente que integra, numa posicao
privilegiada relativamente as principais rotas de navegacdo e ao contacto com outros
espacos continentais. A vulgarizada voca¢do maritima de Portugal que a Histéria
atestou ao longo dos séculos teve, assim, origem nesta peculiar situacao geografica de

pais atlantico.

O grande desafio que se coloca hoje, com acrescida pertinéncia, é Portugal assumir-se
verdadeiramente como na¢do maritima, potencializando esta centralidade que |he é
conferida pelos seus contornos geograficos, fomentando deste modo o seu

desenvolvimento e promovendo a sua afirmagao no contexto europeu e internacional.
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2.2. CARACTERISTICAS FiSICAS DA ORLA COSTEIRA

“Com mais de 800 quilometros de extensdo, a costa portuguesa
é um dos tragos fundamentais da terra portuguesa, indissocidvel
do seu passado histdrico e do seu futuro. Linear, mas muito
diversa morfologicamente, nela se alternam extensos areais com

enormes arribas e com costa baixa mas rochosa...”

SOUTO (1994)

A costa de Portugal Continental, quase rectilinea como muitos a descrevem, pode ser
dividida em duas dareas distintas: entre a foz do Rio Minho e o Cabo de S. Vicente
desenvolve-se a costa Ocidental, com uma orientacdo geral Norte-Sul, entre o Cabo de
Sagres e a foz do Rio Guadiana a costa Meridional, de orientacao predominante Oeste-
Este. As caracteristicas de uma e outra resultam de factores comuns, a partir da
influéncia de um mesmo elemento (o mar), embora a sua fisionomia tenha tragos
particulares (morfoldgicos, climaticos, agitacdo maritima...) que reflectem, além de

outros aspectos, a sua diferente orientacao.

No que diz respeito a caracteristicas fisicas, e como referido anteriormente, a costa de
Portugal Continental ndo é um espaco isotrdpico. Ao nivel climatico, por exemplo, os
contrastes sao acentuados. No que se refere a temperatura, toda a costa, beneficiando
do efeito amenizador do oceano, conhece amplitudes térmicas mais moderadas do
qgue o interior do Pais. Em termos gerais, a costa Sul regista temperaturas médias
superiores a costa Ocidental — na primeira esse valor é de 16,82 C e na segunda é de

15,12 C°,

Em relacdo ao vento, elemento climatico de grande importancia no litoral, sopra
predominantemente dos quadrantes Norte e NW na costa Ocidental e de SW na costa
Sul, sobretudo a Leste de Lagos. No litoral Sul, o vento tem, em geral, uma intensidade
inferior a do litoral Ocidental. Também aqui o nevoeiro é mais frequente, embora se
assista a uma diminuicdo da frequéncia de ocorréncia de Norte para Sul, o mesmo

acontecendo no litoral algarvio, onde, de Oeste para Este, este fendmeno

% Dados do Instituto de Meteorologia de Portugal.
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meteoroldgico se vai tornando mais raro. Um outro aspecto que tem influéncia nas
condicdes climaticas da costa é a temperatura da agua do mar a superficie. Quando o
vento sopra do quadrante Norte, as aguas superficiais sdo afastadas da costa, no
sentido Oeste, formando-se uma corrente de compensacao de aguas profundas e frias
(upwelling). Nestas condicbes, a temperatura da agua do mar regista uma diminuicdo,
por vezes, significativa. Esta situacdo de Nortada (vento do quadrante Norte), ocorre
com frequéncia no Verdo na costa Ocidental, pelo que sdo interrompidos os padrdes
de variagdo continua da temperatura do mar num determinado sentido, como ocorre
no Inverno, em que se verifica um aumento no sentido Norte-Sul. Na costa Sul, a
temperatura da dgua do mar é, normalmente, superior a da costa Ocidental, onde os

valores médios se situam entre 14,52 C e 162 C, contra 172 C ou 17,52 C na outra.

As caracteristicas da agitacdo maritima tém também contornos especificos, consoante
a area da costa considerada. Assim, na costa Ocidental o estado do mar resulta, na
maior parte do ano, da ondulacdo gerada no Atlantico Norte, no sentido NW, e
localmente vaga originada por ventos de N ou NW. Predominam ondas com altura
superior a um metro, sendo menos frequente, mas ocorrendo situacdes ao longo do
ano, em que esse valor é superior a quatro metros. Na costa Sul, as condi¢des de
agitacdo maritima sdo mais suaves, sendo a altura média das ondas inferior a um
metro durante a maior parte do ano. No periodo de maior agitacdo, esse valor
aumenta ndo ultrapassando os quatro metros. Aqui, as situacdes que originam maior
instabilidade, tal como na costa Ocidental, ocorrem associadas ao “mar de sudoeste”,
em que a agitacdo maritima se traduz em alturas de onda que variam entre os dois e
os trés metros. Em suma, a costa Ocidental, sendo mais desabrigada, encontra-se
exposta a condicdes meteoroldgicas mais adversas do que a costa Meridional que, com
caracteristicas atmosféricas mais amenas, oferece condi¢cbes mais propicias ao
desenvolvimento de determinadas actividades, como a navegacdo de recreio e o
turismo maritimo, por exemplo. A costa portuguesa é igualmente diversificada do
ponto de vista morfoldgico. No territério continental, os mais de 800 Km de orla
costeira ora se desenvolvem em extensos areais, ora em arribas mais ou menos
escarpadas. Assim, da foz do Rio Minho a foz do Rio Douro, numa extensao de cerca de

80 Km, a costa é predominantemente baixa e arenosa, assumindo, pontualmente, um
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aspecto rochoso com leixdes. Neste trogo de costa desaguam inumeros rios, como o
Minho, o Lima, o Cavado, o Ave e o Douro. Destacam-se a cidade de Pévoa de Varzim,
tradicional e importante centro piscatério e turistico, a povoacao piscatéria de Caxinas,
Vila do Conde, a praia de Lega da Palmeira, o porto de pesca de Leixdes e Matosinhos,
sendo toda a zona a Norte deste porto intensamente urbanizada. Este sector culmina
na cidade do Porto, a segunda maior do pais em termos demograficos. A partir dai e
até a praia de S3o Pedro de Moel, a costa mantém-se predominantemente arenosa,
com excep¢do do troco Douro/Espinho, destacando-se aqui a povoagdo de Aguda,
pequeno centro piscatério e com alguma procura pelos veraneantes. A cidade de
Espinho é o maior centro urbano desta area. Estas caracteristicas da costa mantém-se
até ao Cabo Mondego, onde se eleva a Serra de Buarcos, cuja vertente Sul se precipita
sobre o mar, formando o cabo e dando origem a uma costa rochosa. Nesta zona
surgem os “Palheiros”, pequenos aglomerados de pescadores, de que sdao exemplos os
Palheiros da Cortegaca ou da Tocha, as povoacgdes ribeirinhas do Furadouro e da
Torreira e o importante centro urbano - industrial de Aveiro, que se desenvolveu a
partir da laguna costeira, que vulgarmente é conhecida por “Ria de Aveiro”. Nesta area
encontra-se a Reserva Natural das Dunas de S3o Jacinto e as Praias de Mira, Tocha e
Figueira da Foz, importante centro turistico do pais. Como é referido no Roteiro da
Costa de Portugal Continental - Do Rio Minho ao Cabo Carvoeiro (2005, pg. 297)",
“Depois do Cabo Mondego, a costa comega a flectir para SE formando a enseada de
Buarcos, com 3 M de extensdo, até a foz do Rio Mondego, deste ponto segue quase em

”

linha recta até ao Pontal da Nazaré...”. Com efeito, até ao final deste sector,

predomina uma costa arenosa e dunar, muito exposta a erosao costeira.

De S3o Pedro de Moel até Peniche predomina uma costa rochosa e dura, pontuada por
alguns areais, como os de Nazaré, S. Martinho do Porto, Foz do Arelho e Peniche.
Destacam-se as lagunas de S. Martinho do Porto e de Obidos, dois centros que dio
resposta a uma importante procura turistica balnear. Encontram-se, neste sector, a
Reserva Natural das Berlengas, que ao largo do Cabo Carvoeiro inclui os ilhéus das
Berlengas, Estelas e FarilhGes, e o canhdo submarino da Nazaré, localidade de

tradicOes piscatdrias, actualmente centro turistico, e onde se levanta o Pontal

" INSTITUTO HIDROGRAFICO (2005).
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“..rochoso e escuro, em cujo extremo, que ndo é muito elevado, se localiza o Forte de
S. Miguel. (...) No alto do Pontal encontra-se o casario do Sitio, que vai ligar, pelo
interior, com a Nazaré.” (INSTITUTO HIDROGRAFICO, 2005, pg. 306). Relativamente a
Concha de S. Martinho do Porto, cuja designacao |he advém do formato, diz-se no
referido Roteiro (pg. 310), que “Entre estas duas pontas de terra, que distam cerca de
0,7 M, a linha de costa, de arriba abrupta e acastanhada, desenvolve-se sensivelmente
para S.” Precisamente a Sul, surge a praia da Foz do Arelho, que se situa na foz da
Lagoa de Obidos, que nem sempre se encontra em comunica¢do com o mar, exigindo
em certas alturas ac¢des de desassoreamento. Destaca-se, de seguida, o pontal
rochoso do Baleal. De Peniche ao Cabo Raso predominam as arribas altas e
escarpadas, embora com algumas praias de enseada de pequena dimensdo, como é o
caso da praia da Ericeira. Outras praias de referéncia neste sector sdo as de Areia
Branca, Santa Cruz, Azenhas do Mar, Magas, Praia Grande, de Adraga e Guincho.
Encontram-se, ainda aqui, o Parque Natural de Sintra — Cascais e o Cabo da Roca, o
ponto mais Ocidental do continente europeu. Segue-se a foz do Tejo, em cuja margem
direita se localiza a cidade de Lisboa e na margem esquerda a cidade de Almada. A Sul,
o trogo compreendido entre a Costa da Caparica e o Cabo Espichel apresenta
importantes nucleos balneares, em costa arenosa, muito procurados pela populacdo
lisboeta. Destacam-se as praias da Costa da Caparica, Fonte da Telha e a Praia do
Meco, assim como a Lagoa de Albufeira. Integra também a paisagem protegida da
arriba fossil da Costa da Caparica. A partir da Peninsula de Trdia até Sines a costa
apresenta-se baixa e arenosa, formando praias, como as de Comporta, Carvalhal,
Melides e de Santo André. N3o se registando a presenca de comunidades piscatdrias
significativas, existem neste troco algumas lagunas costeiras, como as de Melides,
Santo André e Sancha. Integrando a Reserva Natural das Lagoas de Santo André e de
Sancha, este sector culmina no Cabo de Sines, a partir do qual se estende um outro até
ao Cabo de S. Vicente, marcado pela presenca de rochas de grande dureza e, por isso,
de arribas altas. Formam-se algumas praias de reduzida dimensao, sobretudo nas fozes
de rios. Destacam-se as praias de Porto Covo, S. Torpes, Vila Nova de Milfontes e
Zambujeira do Mar. Neste troco localiza-se, sensivelmente a meio, o Cabo Sard3o. J3
na costa algarvia, e do Cabo de S. Vicente a Lagos, predomina uma costa de arribas,

com praias nas reentrancias, como as de Salema e Burgau. Dai até aos Olhos de Agua
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existem arribas em rochas muito afectadas pela erosdo, dando origem a uma
variedade muito significativa de formas litorais. Destacam-se, ao longo deste trogo as
praias da Rocha, Armacdo de Péra e de Olhos de Agua, entre outras. Até a Foz do
Guadiana, as areias dominam a paisagem costeira, dando origem a formas como a Ria
Formosa, integrada num Parque Natural. Vale de Lobo, Ancdo, Quinta do Lago, Praia
de Faro, Pedras d’El Rei e Monte Gordo s3o apenas alguns exemplos de praias

existentes neste sector do litoral portugués.

No que se refere a Regido Autonoma dos Acores, predomina a costa alta de arriba,
sendo raras as costas baixas e arenosas. “As vertentes das montanhas e picos, em
regra cobertos de verdejantes pastagens e arvoredo, descem até a costa e caem em
arriba sobre o mar, por vezes de algumas centenas de metros de altura.” (INSTITUTO
HIDROGRAFICO, 2000, pg. 1-2). A origem vulcanica das ilhas acentua o acidentado do
relevo, marcado pela presenca de cones e crateras. Em relagdo a Regido Auténoma da
Madeira, “exceptuando a costa S da ilha de Porto Santo, que é constituida por uma
extensa praia de areia com mais de 7 Km de extensdo, as costas das ilhas do
arquipélago sdo em geral rochosas, alcantiladas e quase sempre de dificil acesso.”
(INSTITUTO HIDROGRAFICO, 2001, pg. 1-2). Em ambos os arquipélagos, a Natureza
impOs alguns limites a ocupacdo humana, que se faz sentir mais intensamente
sobretudo em areas abrigadas ou onde a acessibilidade é maior, ou seja, quando as

condicGes orograficas o proporcionam.
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2.3. OCUPAGAO HUMANA DO LITORAL

“..desde a Idade Média, ao lado de um Portugal agrdrio que,
sem embargo, formava a ossatura da nagdo, se ia constituindo
um Portugal dedicado as fainas da pesca, da navegagdo e do

comeércio maritimo.”

ORLANDO RIBEIRO (1987)"

O mar sempre teve um papel fundamental na evolu¢dao das sociedades humanas,
representando um manancial de recursos e de oportunidades ao nivel econdmico mas
também ao nivel politico e militar. Muitas na¢des assumem como que uma dupla
vocacdo — continental e maritima, embora a intensidade de ligacdo das populagdes
ribeirinhas ao mar possa ser muito variavel. CLAVAL (1998), reconhecendo que na
maior parte dos casos essa ligacdo é menos absoluta do que noutros, refere o exemplo
dos Inuits que, numa relacdo de extrema dependéncia do mar, no Inverno consomem
a carne das focas, aguecem-se com a sua gordura e utilizam as peles para se
protegerem do frio e para a construg¢ao dos caiaques com que pescam no Verao. Nem
todas as comunidades que se estabeleceram a beira-mar desenvolveram relagdes de
tdo grande dependéncia, além do que, a medida que as sociedades se vao
modernizando novas formas de ligacdo ao mar vao surgindo. Exaltando a importancia
gue o mar tem, o autor defende mesmo que “Un pays ne peut jouer un grand réle sur

la scéne internationale s’il nést pds tourné vers la mer” (CLAVAL, 1998, pg. 12).

J4 CARVALHO (1995) argumenta o interesse da humanidade pelas potencialidades das
areas litorais com o facto de mais de 70% da populacdo mundial viver a uma distancia
inferior a 50 Km do mar. Também em Portugal a atrac¢do pelo litoral é fendmeno
antigo, cujas origens se perdem na histéria. Ha vestigios de uma presenca humana
muito ancestral em praias do nosso territério. No entanto, até meados do século Xlll
“..as incursées mouriscas ao longo do litoral afastavam o povoamento humano da

regido costeira...” (ALMACA, 2003, pg. 307). A ocupacdo deste espaco ndo se

2 |n DAVEAU et al (1987).
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processou de igual forma, ao longo de toda a sua extensdao, nem ao mesmo ritmo. Se,
por um lado, essa ocupagao é antiga, uma vez que “..se encontram, em restos das
mais antigas praias quaterndrias, os primeiros seixos trabalhados pelo homem”
(RIBEIRO, 1987, pg. 1125)", por outro, foi nas &reas mais abrigadas que esse
povoamento se iniciou, principalmente com o estabelecimento de comunidades
piscatérias. Como refere BLOT (2003, pg. 95) alguns centros urbanos “...numa natural
retrac¢do relativamente a costa batida pelo mar aberto, encontraram as condi¢coes
para instalagdo e desenvolvimento nos abrigos estuarinos (Lisboa, Setubal, Porto, por
exemplo), das zonas lagunares (Aveiro, Faro e Tavira), de antigas rias (o complexo
portudrio da lagoa de Pederneira, de Alfeizerdo e de Obidos), no curso baixo dos rios
(Santarém, Loures, Sacavém e Vila Franca de Xira; Mértola, Alcdcer do Sal) e, ainda,
nas baias abrigadas (Sines, Lagos)”. A autora explica, depois, que o destino de cada
uma dessas ocupacgbes costeiras estaria na dependéncia de factores geomorfoldgicos
e/ou econdmicos. Contudo, a atractividade do litoral, sustentada por SILVA (2006, pg.
33) pela “riqueza dos ecossistemas litorais, devido a existéncia de recursos pesqueiros
e as condicbes privilegiadas para a implantacéo de unidades industriais, portudrias,
interfaces de transporte e para a actividade turistica”, rapidamente promoveu ai a
fixacdo humana, mesmo nas dreas mais expostas (ainda que BLOT, 2003, pg. 108,
considere que “uma costa aberta em pleno Atldntico é uma costa indspita”, a
existéncia de baias e enseadas, desde que oferecessem alguma proteccao dos ventos
constituir-se-ia como abrigo e, por isso, como local propenso a concentracido

populacional).

S3do inumeros os registos que se referem a ocupacdao humana do litoral portugués.
Sabemos que na época romana existiam ja alguns portos onde se pescava e realizavam
trocas comerciais. Diz-nos RIBEIRO (1987, pg. 1126)" que durante a “Idade Média, a
costa era rica de portos; cada recesso ou cada estudrio tinha os seus, e os rios, menos
assoreados, davam calado a pequenas embarcag¢des. Assim, portos do interior, hoje
apenas com insignificante trdfico fluvial, possuiam suas frotas mercantes e por elas
negociavam directamente com o estrangeiro...”. A importdncia do mar no comércio

externo nacional firma-se ja no século Xll, em que os portos nacionais mantinham

“In DAVEAU et al (1987).
14
Idem.
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relagdbes comerciais com outros portos europeus importantes, como os da Gra-
Bretanha ou da Franga, assim como com os da bacia do Mediterraneo. Com o passar
do tempo, as embarcacdes de pesca nacionais afastaram-se cada vez mais da costa o
que, juntamente com a expansao do comércio maritimo, contribuiu para uma primitiva
internacionalizagdo do nosso pais, situacdo que culminou com a época dos
Descobrimentos. A prosperidade que caracterizou algumas épocas foi suplantada pela
estagnacao de outras, como ocorreu no século XVI, em que a obstrucdo de algumas

barras originou o declinio de alguns portos.

By

O século XIX traria a costa portuguesa as primeiras comunidades, inicialmente de
pescadores que, sazonalmente, ai se fixaram, depois de outros grupos sociais que, com
caracter permanente contribuiram para a criacdo de uma faixa litoral na actualidade
densamente povoada. A densidade populacional é ai manifestamente superior a que
se verifica no resto do territério nacional, destacando-se as duas areas metropolitanas,
as respectivas areas envolventes e a faixa que medeia entre estas. Além desta banda
densamente povoada na costa Ocidental a norte da Peninsula de Setubal, verifica-se
ainda uma concentracdo algo significativa na costa Meridional. As maiores
aglomerag¢des ocorrem igualmente neste sector litoral, em detrimento de um Interior
pontuado por aglomeracdes de menor dimensdo, promotoras de um menor

dinamismo demografico e econdmico.

Na faixa costeira de Portugal encontram-se igualmente os principais centros de
decisdo politica e econémica do Pais, os mais significativos pélos comerciais, industriais
e de servicos e, por isso, as mais relevantes oportunidades de emprego (em termos
guantitativos e qualitativos, ou seja, no que se refere ao volume de emprego e a oferta

de empregos mais qualificados) e a maior capacitacdo de geracdo de riqueza.

Causa e consequéncia do desenvolvimento, o maior investimento econdmico que ai se
verifica contribui, decisivamente, para o acentuar desta tendéncia de litoraliza¢ado, de

gue resultam assimetrias, por vezes pronunciadas, no territorio nacional.
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~=~ Rede hidrogréfica principal
* 500 habitantes

Lisboa (cidade): 564 657 habitantes
DPorto (cidade): 263 131 habitantes

L]

Figura 2. Distribui¢cdo da populagdo (2001)

Disponivel em: www.igeo.pt/atlas/Cap2/Cap2b 2.html (em 02.2010)

Este fendmeno (de litoralizacdo) acentua a taxa de maritimidade do pais, definida por
CARVALHO (1995, pg. 98) como a “relagdo entre o comprimento da fronteira maritima
e o da fronteira terrestre”. J4 SOUTO (1998, pg. 14) defende que, em Portugal, existe
litoralizacdo mas ndo maritimizacdo, uma vez que “..as densidades crescentes que se
registam no litoral portugués ndo tém qualquer relagdo com o mar, mas com a fraca
economia e a pouca capacidade de sustentagdo humana que a maior parte do interior

7

do pais apresenta.” E, pois, nesta area litoral que se vdo reunir as maiores
potencialidades de desenvolvimento e de consolidacdo de um Cluster maritimo no

Pais.
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3. 0 MAR — UM POTENCIAL DE DESENVOLVIMENTO PARA PORTUGAL

3.1. AS POTENCIALIDADES E A DEFESA DO VALOR ESTRATEGICO DO MAR
PORTUGUES

“O valor estratégico do mar tem a ver com o interesse que lhe é
reconhecido quanto a potencialidades de natureza econdmica,
politica e militar, na Optica da realizagdo das aspiragbes do
Homem quanto a Seguranga, a Desenvolvimento e a Justigca, ou

seja, a Bem - Estar.”

CARVALHO (1995)

Entendemos por “potencialidades estratégicas” o valor ou o poder estratégico que ao
mar esta associado, e que é possivel ser canalizado e convertido em valor ou poder
efectivo no desenvolvimento do Pais. As possibilidades que, a este nivel, se colocam ao
territério portugués assentam, antes de mais, num factor de caracter geografico®™,
uma vez tratar-se de um pais com uma “fachada longamente aberta para o mar — 848

16 o gue integra dois arquipélagos que,

Km, ou seja, 1 Km de costa para cada 100 Km
pelas suas caracteristicas de insularidade, reforcam ainda mais a sua condicdo de

nag¢ao maritima.

A ligacdo de Portugal ao mar ndo é fendmeno recente, pois, ao longo do tempo,
afirmou-se o que muitos classificam de “tradicional vocag¢éo maritima” do povo
portugués. Com efeito, os portugueses sempre procuraram tirar partido das
caracteristicas fisicas do territério, enquanto estado costeiro, embora esta situacao
seja questionada nos dias de hoje, pela evolugdo pouco favoravel que registaram
muitas das, também tradicionais, actividades maritimas. Ao elemento geografico
associa-se, assim, o histdrico - politico. Desde a Antiguidade que os estados ribeirinhos
souberam aproveitar as vantagens do que JOURDIN (1995) designa de “sea power”. Ao

longo dos dois ultimos séculos, numerosos autores abordaram a relacdo existente

> SACCHETTI (2003, pg. 33) refere que falar na: “..Vizinhanga Atldntica, leva-nos logo a pensar na
Geografia e na influéncia que o factor geogrdfico, o mais permanente dos factores do poder nacional,
sempre exerceu sobre o povo portugués.”

'® SOEIRO DE BRITO (1994, pg.11).
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entre as caracteristicas fisicas do territério e o poder politico. Friedrich Ratzel é uma
das referéncias mais importantes a esse nivel. Com efeito, o gedgrafo alemao vai
mostrar que, no ambito da geografia politica, essas caracteristicas sdao fundamentais
para o exercicio do poder. Mostra, pois, que o Estado ou o poder politico desenvolve
estreitas relagdes com o territério. Jd no século XX, o conceito evolui para outro mais
abrangente — o de geopolitica, destacando-se autores como Mahan, Mackinder e
Haushofer. A geografia passa a ser vista como um instrumento fundamental para a

actuacgao politica de um Estado.

Associado ao poderio econdmico e politico-militar, o mar constituiu-se, desde sempre,
como um recurso de inegdvel valor, a que se juntam actualmente outras dimensdes,
ligadas a investigacdo cientifica e a exploracdo de novos recursos (minerais,
energéticos...) e novas potencialidades (ndutica de recreio, actividades maritimo -
turisticas...). Assume-se, deste modo, como o elemento estruturante da

individualidade do nosso pais e, mesmo, do nosso continente.

Encontram-se, tanto na histéria europeia como na portuguesa, numerosos vestigios da
importancia crucial do elemento maritimo, ao nivel politico, militar, econémico, social
e cultural, ao longo dos séculos. Desde cedo que Portugal se assumiu mais como pais
euro - atldntico do que ibérico (CARVALHO, 1995). A ligacdo do povo portugués ao mar
perde-se, assim, na bruma dos tempos, atingindo o auge no periodo das Descobertas.
Grandes impulsionadores de rotas maritimas, seria por esta via que os portugueses
explorariam, desde o século XV, os continentes africano, americano e asiatico. Nesta
época, de grande afirmag¢ao maritima portuguesa, identifica-se ja o que VIEIRA MATIAS
(2004, pg. 29) refere ser um “cacho de actividades simbidticas” ligadas ao mar,
composto pelo transporte maritimo, a Armada, a construcdo e o abastecimento naval,
0 comércio, as financgas e a ciéncia. Desta forma, se tera formado o “primeiro cacho de
actividades maritimas integradas do mundo”, substituido, posteriormente, pelo da

Holanda no século XVII, seguindo-se os de outras nac¢ées.

Durante séculos, impérios maritimos subsistiram, tendo o portugués perdurado até a
época da descolonizacdo, ou seja, até ao ultimo quartel do século XX. Quando o pais se
volta para a Europa, atraido, de certa forma, pela seguranca e pelos montantes

financeiros disponibilizados pela, entdo, CEE (actual UE) acaba por comprometer esta
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ligacdo secular ao oceano, afastar-se da sua natureza maritima e direccionar as suas
politicas de crescimento/desenvolvimento no sentido de uma maior convergéncia com
as politicas comunitarias. Assistiu-se a uma perda do papel estratégico que o mar e as
actividades maritimas tinham na economia nacional. E Portugal deixou de ser um pais
virado para o mar...ainda que, como refere VIEIRA MATIAS (2005, pg. 9), nos ultimos

“

anos, se tenha tomado consciéncia “...que nem so6 de «Bruxelas» depende o futuro do

pais.”

O mesmo autor — VIEIRA MATIAS (2004) - reconhece que a origem deste afastamento
encontra-se nos anos 70, aguando do movimento de independéncia dos territorios
coloniais, acrescendo, nos anos 80, a concretizacdao do projecto de integracao europeia
e a continuada auséncia de uma estratégia de ambito nacional de exploracdo das
potencialidades do oceano. Nesta sequéncia, comeca a desenhar-se uma evolucdo
pouco favoravel de sectores como a pesca, a construcdo e reparag¢ao naval ou o

comeércio maritimo, acentuada nas ultimas décadas.

A integracdo de Portugal na Comunidade Europeia teve também reflexos directos na
forma de exploracdo dos sectores ligados ao oceano e, consequentemente, na prépria
organizacgao territorial. Assim, a definicdo da politica nacional da actividade piscatéria,
por exemplo, passou a estar submetida aos pressupostos da Politica Comum de Pescas
(da UE). O financiamento a abates ou a imobilizacGes tempordrias das embarcacgdes
nacionais tem sido reflexo de uma das medidas mais importantes da politica
comunitdria para o sector, no prosseguimento de um dos seus objectivos mais amplos
— a reducgdo do esforco de pesca, como forma de se alcangar um nivel sustentdvel de
exploragdo dos recursos. Também ao nivel dos transportes e comércio maritimos ha a
considerar a escala europeia. O facto de ser Estado Membro da Unido impde a
Portugal alguns condicionalismos, embora, ao mesmo tempo, permita ao Pais, na
opinido de PITTA E CUNHA (2004, pg. 49), “tomar posicdo no seio das grandes
discussbes sobre as redes transeuropeias de transportes” e ter “um maior
protagonismo no dominio das rela¢ées internacionais, e em particular de um

posicionamento forte e activo no sistema multilateral internacional.”

Apesar das tendéncias das duas ultimas décadas do século XX, tem-se procurado, mais

recentemente, revalorizar o oceano, através da realizacdo de vdrias iniciativas, como
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por exemplo a EXPO 98 dedicada aos oceanos. Também o firmar de acordos com
outros paises, o financiamento a programas e a participa¢do de portugueses em
instituicdes internacionais ligadas ao mar, permitiram um novo despertar para a
matéria. Resta-nos questionar se a realizacdao de conferéncias, a participa¢ao nacional
em projectos internacionais, algum impulso dado a investigacdo nesta drea serdo
suficientes para relangar a imagem de um Portugal maritimo, no contexto europeu e
mundial, que sabe aproveitar as potencialidades dos recursos que dispde, de novos

usos que lhe estdo associados e as vantagens da sua localizagdo.

Quando se fala em politicas estratégicas para o Pais, algumas vozes se levantam
defendendo o papel que, nesse contexto, o mar podera vir a ter. Com efeito, LOPES
(2004, pg. 20) vé a aplicagdo de uma politica de desenvolvimento estratégico dos
assuntos do mar como uma questdo fundamental para a actual economia portuguesa,
referindo-se “a capacidade (ou ndo) de articular Portugal, a Europa (UE), a Africa
(PALOP’s) e o Brasil como espaco econdmico de referéncia para a actividade das
empresas e a gera¢do de lucros, os ganhos de bem-estar, a formagdo e o processo de
acumulagdo de capital, a subida dos rendimentos”. Considera o mar enquanto
elemento de seguranca; factor de prestigio; gerador de riqueza e vector de poderio.
Para este defensor de um hypercluster do mar, em termos prospectivos, o seu papel
poderd produzir dois cenarios principais de evolucao futura: de “afirma¢éo” ou de

“definhamento”. Aponta os seguintes cenarios secundarios (pg. 17):
- “afirmagdo estratégica”;

- “desenvolvimento frustrado”;

- “degradacgdo consistente”;

- “sobrevivéncia mediocre”.

O autor parece balizar, desta forma, a evolucdo possivel entre dois grandes vectores:
ou o mar se afirma como factor estratégico no desenvolvimento do Pais ou perder3,
progressivamente, a sua importancia para Portugal. Tendo em atengdo a evolugdo
pouco favoravel da actividade piscatéria, o fraco dinamismo de sectores como a
construcdo e a reparacao naval, as debilidades nas ligacbes entre os transportes

maritimos e terrestres, a falta de investimentos em muitos dos sectores maritimos... o
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autor considera que uma estratégia de desenvolvimento tera que inverter este quadro
e articular os assuntos do mar com outros sectores estratégicos da economia

portuguesa.

Um outro aspecto relevante é o papel que o mar podera ter na afirmag¢do do Pais, no
contexto internacional, através do reforco de uma imagem de marca, o que, na opinido
de PITTA E CUNHA (2004, pg. 44), pressupde o reconhecimento do “peso avassalador
do elemento maritimo”, devendo Portugal “eleger o oceano como elemento central de
uma identidade que queira consolidar e de uma imagem que queira projectar”. O autor
defende que a valorizacdo da centralidade atlantica do Pais é o Unico meio de
apaziguar a sua posicdo periférica face a Europa. Selecciona como areas potenciais
associadas ao mar: a defesa, a economia e as rela¢ées internacionais (diplomacia e
cooperagdo), areas que considera prioritdrias na valorizacdo do posicionamento

geoestratégico do Pais.

Analisando o “valor do mar”, VIEIRA MATIAS (2005) destaca trés componentes:
seguran¢a e defesa; economia; e desenvolvimento cientifico. ldentifica também trés
frentes prioritdrias que devem sustentar uma efectiva implementacdo de uma
estratégia para o mar: a reorganizagdo institucional (decorrente da dispersdo dos
assuntos do mar por varias tutelas); a economia do mar e o cluster das actividades
maritimas (assente na modernizacdo dos diferentes sectores econémicos ligados ao
mar, organizados em légica de rede, ou Cluster); a seguranca e a defesa (reforcadas
pelo recrudescimento da inseguranca e do terrorismo a escala mundial, procurando

reduzir as ameacas e 0s riscos).

Para CARVALHO (1995) existem varias dimensdes no que designa ser o “valor

estratégico do mar”, de que destacamos:

- 0 mar como fonte de recursos econdmicos, inicialmente apenas ligado a pesca, viria a
tornar-se muito mais diversificado, sobretudo ao longo do século XX, quando a
exploragdo se alarga aos minerais ou aos recursos energéticos, entre outros. O autor
fala mesmo na “importéncia estratégico - econdmica do mar” referindo-se a
actividades como a extraccdo de hidrocarbonetos, a aquacultura, a dessalinizacdo da

agua do mar ou a instalacdo de actividades turisticas;
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- 0 mar como meio de comunica¢cdo, uma das suas mais antigas utilizacGes,
assegurando o transporte de inUmeras mercadorias a escala mundial e uma
significativa complementaridade com outros modos de transporte - este facto permitiu
que os portos se tornassem dareas de particular interesse para a fixagao de actividades
industriais, comerciais ou de servicos e para os outros modos de transporte,

complementares do transporte maritimo;

- 0 mar como teatro de guerra, enaltecendo-se, aqui, a componente da Defesa que o

mar pode assumir;

- 0 mar e o equilibrio ecoldgico, aspecto que resulta da importancia que este elemento

tem no contexto da superficie terrestre, de que ocupa mais de dois tergos (71%).

As inumeras potencialidades que estdo, assim, associadas ao mar, nomeadamente ao
nivel da alimentacdo, da producdo energética, alternativa e sustentdvel, da reserva de
minérios, de reservatdrio de agua potavel (embora somente apds um processo ainda
oneroso de dessalinizacdo) e da assuncdo de um papel crescente em matéria de
Defesa, levam o autor a falar num “dealbar duma civilizagdo predominantemente

maritima” (pg. 56).

A maritimidade de Portugal e a condicao maritima do seu povo sado referidas por
SACCHETTI (2003), que também defende a importancia da situacdo geogréfica de
Portugal, que lhe permite ter um papel importante na comunica¢do da Europa com o
exterior e no contacto entre a Europa do Norte, Atldntica e a Europa do Sul,
Mediterranica. Destaca ainda a dimensdo abrangente das fronteiras culturais do Pais
que, membro fundador da CPLP (Comunidade de Paises de Lingua Portuguesa),
mantém rela¢Ges privilegiadas com outros continentes cujo elemento de ligacdo é(sdo)

o(s) vasto(s) oceano(s).

Da influéncia do mar na cultura portuguesa releva a necessaria salvaguarda e
valorizacdo de um patriménio maritimo, que tem um papel preponderante na
afirmacdo da identidade nacional. As comunidades ribeirinhas encontram no mar
significativas oportunidades estratégicas de desenvolvimento, pelas imensas
potencialidades a ele associadas, embora se deparem também com algumas

vulnerabilidades. Assim, considerando as diferentes perspectivas abordadas,
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assumimos que a localizagdo geoestratégica de Portugal se reveste de um conjunto de

potencialidades com reflexo em vdrios dominios fundamentais, nomeadamente:

- econdmico (fonte de recursos: alimentares, minerais, energéticos... e de actividades:

pesca, transportes maritimos, construcdo e reparagao naval, turismo...);

- comunicacdo (localizacdo privilegiada do Pais na encruzilhada de importantes rotas
internacionais; desenvolvimento de infra-estruturas portudrias, que funcionam como
polos de desenvolvimento na atraccdo de actividades e no fomento das

acessibilidades);

- seguranca e defesa nacional (através da valorizacdo da centralidade atldntica, tendo

em conta o actual contexto marcado pela inseguranca);
- relagOes internacionais (relagdes diplomaticas e de cooperacdo com outras nagoes);

- investigagao cientifica (identificagdo de novos recursos e novas potencialidades a

explorar).

Como vulnerabilidades refira-se, essencialmente, a depauperacdo de recursos, a
degradac¢dao das zonas costeiras, a ocupag¢ao muitas vezes desordenada, os elevados
indices de poluicdo e estagnacdo de sectores econdmicos, estratégicos em termos

regionais e nacionais.

A ideia fundamental que preside a defesa da revalorizacdo do mar em Portugal est3d,
assim, relacionada com o aproveitamento das vantagens da sua localizacao geografica,
na ligacao entre a UE e outros territérios, nomeadamente os continentes africano e
americano, minimizando-se, desta forma, o afastamento (ndo sé geografico, como
econdmico, social...) ao centro da Europa. Potenciar a localizagdo maritima de Portugal
deve ser, deste modo, prioridade de uma estratégia de desenvolvimento do Pais que,
um pouco a margem do grande centro europeu, pode assim ver o seu papel
revalorizado no contexto da prépria Unido Europeia, assumindo-se como uma
importante “porta de entrada” maritima neste espaco. VIEIRA MATIAS (2004) fala
mesmo em explorar as vantagens proporcionadas por este “centralismo atldntico”.
PITTA E CUNHA (2004, pg. 43) acrescenta que, para se beneficiar do posicionamento
geoestratégico de Portugal, é necessario “redescobrir um pais que é uma parcela da

costa ocidental atldntica da Europa, que é um pais quase arquipeldgico, projectado
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sobre o oceano, e que é um pais de fronteira entre trés continentes: Europa, Africa e
América”. Trata-se, no fundo, de apostar na identidade maritima do Pais como forma
de afirmacdo europeia e mundial, no contexto de uma globalizacdo que privilegia as
especificidades. Poderdao ser, desta forma, igualmente rentabilizadas as ligagbes a
territérios com os quais se mantém lacos histdérico-culturais importantes, como os

PALOP e o Brasil.

As vantagens desta feicdo maritima referem-se, ainda, ao possivel desenvolvimento e
revalorizagao de actividades econdmicas que, estando articuladas em Cluster, poderao
dinamizar ou recuperar sectores econdmicos mais antigos, como os transportes
maritimos e a construgdo e repara¢ao naval, ou outros mais recentes, como o turismo,
a investigacdo e a exploracdo maritimas, por exemplo. Todos estes desafios que se
colocam ao Pais devem ser considerados sob uma perspectiva integrada e de longo
prazo, desprezando-se iniciativas isoladas e pontuais que, por si s, ndo conseguirdao

assegurar o desenvolvimento sustentdvel e duradouro que se pretende.
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CAPITULO Il - OS CLUSTERS LOCAIS E REGIONAIS: FACTORES DINAMIZADORES DA
COMPETITIVIDADE E DO DESENVOLVIMENTO



1. A DINAMICA REGIONAL NO CONTEXTO ACTUAL DE GLOBALIZAGAO

“..dans l'océan mouvant de la macro-économie mondiale, ot des
continents montaient en puissance avant de s’affaisser, ol
d’autres sortaient de leur sclérose pour de fulgurants mais
passagers succes, certaines régions, parfois microscopiques (en fait
de simples agglomérations) faisaient preuve d’un succes aussi

durable qu’inattendu.”

BENKO e LIPIETZ (2000)

O contexto econdmico e social mundial é, na actualidade, marcado pelo fendmeno da
globalizagdo, “..processo de desenvolvimento de mecanismos de concorréncia ou de
cooperagdo a escala planetdria, que pressupde a existéncia de estratégias competitivas
globais, tanto no que se refere a organizagdo da produg¢éo como aos mercados” (FEIO,
1998, pg. 18). Este processo acentuou-se a partir da segunda metade do século XX e
caracterizou-se pela gradual abertura ou diluicdo das fronteiras, pela intensificacdo de
fluxos de pessoas, bens, capitais, investimentos, informacdo e conhecimento e, por
isso, pelo aumento das interdependéncias a nivel econdmico, tecnolégico, social e
territorial. O aparecimento dos grandes produtores internacionais e a consequente
internacionalizacdo da  producdo, contribuiram  decisivamente para a
internacionalizacdo da(s) economia(s). Foram as empresas multinacionais que, na
opinido de FEIO (1998, pg. 12), originaram e refor¢aram as “... interdependéncias entre
os diferentes espacos regionais e nacionais, muitas vezes geograficamente muito
distantes.” A abertura crescente dos territorios e aquilo a que GIRAUD (1996, pg. 119)
chama de “nomadizac¢do dos seus capitalismos” produziram a alteracdo da ldgica das
politicas econdmicas que “de guardids dos circulos virtuosos do crescimento
autocentrado, que se destroem, passam a apoiar a competitividade internacional dos
seus capitalismos”. Passa-se, assim, de um modelo em que a “hierarquia (na empresa)
e o governo (da sociedade) pareciam dominar o ordenamento urbano e regional” para

a actual “aparente espontaneidade dos agentes” (BENKO e LIPIETZ, 1994, pg. 247).
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Mas, como se desencadeou todo este processo? Até a segunda guerra mundial, a
légica subjacente a localizagdo das actividades produtivas obedecia a critérios de
proximidade, a fontes de matérias-primas ou a mercados consumidores dos produtos
finais, por exemplo. Como refere FEIO (1998, pg. 23), “a expressGo geogrdfica destas
abordagens é muito limitada. Resume-se, praticamente, a consideragdo de uma
desigual distribuigdo de recursos (essencialmente naturais) e, no caso das abordagens
marxistas, de niveis de desenvolvimento”. Posteriormente, o territério veio a ganhar
um protagonismo diferente, na medida em que as mudangas ocorridas ao nivel do
processo produtivo (internacionalizagdo) passaram a estar cada vez mais intimamente
relacionadas com o desenvolvimento das regides. E a analise territorial a integrar e a
explorar mais aprofundadamente “a organiza¢éo interna dos sistemas de produ¢do”
(VELTZ, 1994, pg. 189). Acontece, assim, que “a globalizagdo da actividade econémica
e a tendéncia das empresas operando em dreas de negdcio afins se localizarem e
actuarem em proximidade tornaram-se forcas motrizes do desenvolvimento
econémico”, de acordo com CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 43), tendo a
localizacao “...visto a sua importdncia aumentar na organizagdo da vida econémica”,

SALVADOR e GUEDES SOARES (2006, pg. 86).

Progressivamente, foram sendo identificadas regiGes que mostravam sinais de
prosperidade e que se conseguiam afirmar no quadro global que, entretanto, se ia
desenhando. Os anos 50/60 ficaram, deste modo, marcados pelo grande investimento
que se fez ao nivel das abordagens ao desenvolvimento regional. A época, destacava-
se um proeminente autor sobre a matéria — FRANCOIS PERROUX que desenvolveu a
teoria dos podlos de crescimento, considerada por BENKO (1999, pg. 79) uma das
“..mais importantes e mais largamente difundidas no campo do desenvolvimento

“

regional”, sendo também uma “..teoria do crescimento das regibes e teoria da
formacgdo da desigualdade no espa¢o”. Em tracos gerais, PERROUX defendia que o
crescimento é, inicialmente, concentrado em pdlos especificos, a partir dos quais se
difunde para outros espacos, pelo que o crescimento de um pais vai estar dependente
do crescimento regional que, por sua vez, decorre do desempenho dos seus centros

urbanos. Entre outras teorias, BENKO (1999) aborda também a da base econdmica, de

cariz Keynesiano, que surge na mesma época para mostrar que o crescimento resulta
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da dindmica promovida pela exportacdo a cargo de sectores bdsicos que geram efeitos
multiplicadores em sectores ndo bdsicos (como o comércio ou o sector financeiro, por
exemplo), ou seja, o crescimento de uma regido sé é possivel através da exportacdo. O
autor destaca ainda o aparecimento e evolugdao do conceito de desenvolvimento local,
a par da ascensdo da importancia desta escala, na sequéncia da crise do modelo
fordista, em que o desenvolvimento era pensado pelo Estado central, do abandono da
teoria dos pdlos de crescimento e do surgimento de um novo modelo de organizacao
industrial, baseado em unidades produtivas de alta tecnologia, espacialmente

concentradas e indutoras de desenvolvimento (local).

Apds a crise da década de 70, sobejamente analisada por especialistas de diversas
areas do conhecimento, as grandes alteracGes registadas na economia mundial sdo
“expressas pela emergéncia de processos complexos de reestruturagdo econémica e de
reconfiguragdo do quadro de relagdes que se estabelecem no seu seio” (FEIO, 1998, pg.
65). O século XX ficaria, assim, marcado pela passagem de um sistema em que o
desenvolvimento se processa a nivel nacional — importancia das economias nacionais -
para um outro em que a producdo e a distribuicdo dos bens sdo feitas a nivel
internacional — dominio das premissas da globalizacao. Para aquele autor, “...um dos
aspectos que melhor caracteriza a actual fase de globalizagdo é a multiplicidade de
vias de integra¢do de empresas e espagos produtivos na economia mundial...” (pg. 71).
J4 REIS (2000, pg. 271) destaca que os contextos organizacionais da economia
“..révélent la tension, presente dans I’économie mondiale, entre une logique
d’organisation reposant sur les économies nationales et une autre logique reposant sur

la globalisation.” Esta tensdo estd associada a diferentes niveis de integracdo e de

participacdo das diferentes regides na economia global.

Com a formulagdo de numerosas teorias, em torno dos grandes temas que sustentam
a afirmacdo de uma Geografia Econdmica ou de uma Economia Geografica, a nivel
mundial e simultaneamente regional, ocorreu o que GAUDARD (1986, pg. 74) designou
de “spatialisation de la théorie économique”. O autor refere-se ao conceito de regido
econdémica, a qual associa determinadas caracteristicas como a contiguidade, a
coeréncia e a diferenciacdo (no contexto envolvente), defendendo que qualquer

alteracdo que se verifique no espaco econdmico altera a configuracdao das préprias
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regioes. Esta ascensdo da economia regional, inserida na globalizacdo, é acompanhada
do aparecimento de gedgrafos regionais (BENKO e LIPIETZ, 2000, pg. 10), para os quais
o crescimento industrial das regides mais dinamicas, os novos distritos industriais, é
conforme com o novo modelo de desenvolvimento que sucedeu ao fordismo. As
debilidades deste modelo de desenvolvimento, adoptado no pds 22 guerra,
inicialmente nos EUA, e baseado na produ¢do/consumo de massa, em grandes
organizacdes produtivas (a grande empresa multinacional), na exploracdo excessiva e
pouco criteriosa dos recursos, foram comprovadas pela crise da década de 70. A partir
dai, o modelo que se impde assenta na especializacdo e na flexibilidade (tecnolégica,
da mao-de-obra...), inerentes inicialmente a unidades produtivas de reduzida

dimensao (a pequena e a média empresa).

A flexibilidade assume um papel preponderante na resolucdo da crise em muitos
paises, constituindo uma opg¢do vidvel ao sistema anterior, marcadamente rigido.
VELTZ (1994, pg. 195) resume as duas grandes formas de organizacdo da producao, do

seguinte modo:

- “a da grande empresa, e mais precisamente a da grande empresa ‘solar’, que retne a
sua volta uma nebulosa de fornecedores, subcontratados e co-contratados, sequndo o
modelo de quase - integrac¢do vertical, que pode ser ou ndo espacialmente

concentrada;

- e a da rede estilhacada de pequenas e médias empresas, coordenada mas ndo
centralmente dirigida, ilustrada pelo exemplo candnico da desintegragcdo vertical
flexivel da Terceira Itdlia, e que também pode ser espacialmente concentrada — como

acontece com o distrito — ou dispersa.”

A defesa de um modelo ou de outro tem dividido os especialistas na matéria, na
medida em que se é certo que ao primeiro possam ser apontadas fragilidades, como a
rigidez implicita a producdo em massa associada a grandes unidades, também o é o
facto de a globalizacdo actual implicar a integracdo de redes de producdo. Além disso,
estd provada a capacidade da grande empresa adoptar mecanismos de flexibilidade —
veja-se o exemplo dado por MORRIS (1998, pg. 58): “This is not the end of the story for
the big companies such as IBM and Apple. These have learnt, at Great expense, ways to

find the extra flexibility and dynamism of the smaller firms. Apple, for example, has
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moved towards a multilocal strategy, with design centres in Europe and Asia, linked in
locally to product development (...), mainline manufacturing, and the provision of
services, all through local and independent firms”. No entanto, para VELTZ (1994, pg.
196) “...o factor essencial de éxito para a passagem de uma estrutura piramidal a uma
estrutura em rede descentralizada ndo reside na capacidade de remodelar os
organigramas pelo topo, mas sim na dindmica das formas de constrangimento e de
adesdo susceptiveis de solidarizar efectivamente, ‘na base’, a organizacGo

descentralizada e geograficamente estilha¢ada.”

Neste contexto de transicdo, LEBORGNE e LIPIETZ (1994) falam em “cidades poOs-
fordistas” e “pds-modernas flexiveis”, salientando-se, tanto a nivel de processos
produtivos como de organizacdo espacial, a flexibilidade a elas associada. Alias, torna-
se a saida viavel para a crise do fordismo. MARTIN e SUNLEY (2000, pg. 51) abordam
também esta questdo, reforcando que a ultima década do século XX, marcada ao nivel
da Geografia Econdmica pela substituicdo da producdo de massa fordista pelos
métodos flexiveis, que apelidam de “spécialisation flexible”, assistiu ao recuperar da
importancia da aglomeracado regional que, associada a esta especializacgéo flexivel, deu
origem aos novos distritos industriais. AMIN e ROBINS (1994, pg. 78/79) evocam
autores como PIORE e SABEL, que justificam esta mudanca de modelo de
desenvolvimento industrial pela flexibilizacdo aplicada a tecnologia, ao trabalho e ao
aparecimento de “novas formas de comunidades industriais”. Para estes autores, a
especializacdo produtiva flexivel, que decorreu da crise da producdo em massa, deu-se
uma vez que os “mercados viram-se saturados, e os consumidores voltam-se para bens
diferenciados e especializados para os quais o sistema de producdo de massa néo estd
preparado” (AMIN e ROBINS, 1994, pg. 80). BENKO e LIPIETZ (2000, pg. 10) também
citam os mesmos autores (PIORE e SABEL), que apelidam de novos gedgrafos
regionais, destacando que, segundo eles, “..la dynamique industrielle de ces «régions
qui gagnent», baptisées d’un nom repris d’Alfred Marshall, les districts industriels,
serait en conformité avec le nouveau modele de développement succédant au
fordisme. A I'ére de la grande entreprise, a son administration et a ses conventions
rigides, succéderait I'ere de la «grappe» de petites entreprises innovantes se

coordonnant par le marché et surtout par le «face-a-face».”
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Esta nova perspectiva do desenvolvimento é acompanhada de uma alteracdo do papel
dos Estados que, perante as fragilidades orcamentais a que vado ser sujeitos neste
cenario de “crise”, vao ser forcados a optar por estratégias de descentralizacdo de
fungdes, de privatizacao e de regionalizagao na atribuicdo de competéncias de gestao
de bens e de servicos publicos. BENKO (2001, pg. 119) avanca que “un nouveau
paradigme du développement est né: le développement «par le bas» (le
développement local) qui remplace le développement «par le haut», géré par I’Etat”. A
reorganizacdo de poderes a que se assiste e o enfraquecimento da figura
tradicionalmente forte e soélida de Estado-Nacdo favorece, assim, uma visdo do
desenvolvimento sob a perspectiva da escala regional e local. A soberania do Estado
prevalecente no modelo fordista, entidade reguladora da economia e das politicas de
precos e rendimentos, orcamental, industrial... (LEBORGNE e LIPIETZ, 1994), sobrepde-
se agora a soberania regional”, inserida neste novo regime dito global. A economia
regional passa, desta forma, a assumir um papel fundamental na dinamica de
crescimento da economia mundial, pois como refere BENKO (2001) globalizagdo nado
significa homogeneizacdo do espaco mundial mas sim diferenciacao (“différenciation”)

e especializacao (“spécialisation”).

As regides melhor sucedidas, neste contexto, s3o para BENKO e LIPIETZ (1994, pg. 5)
as regides urbanas, que apelidam de regiées ganhadoras, onde se concentram
industrias e escritérios, sendo “..regides produtoras de bens exportdveis, isto é, bens
manufacturados ou servigos facturdveis”. Os mesmos autores, por oposicao aquelas,
falam em regides que perdem, ou seja, regides da periferia do mundo capitalista
desenvolvido (BENKO e LIPIETZ, 2000, pg. 22). A capacidade para um determinado
territério se afirmar perante a concorréncia mundial actual estd, na opinido de
LEBORGNE e LIPIETZ (1994, pg. 228), dependente de uma “adaptacdo as novas

tecnologias” e a “flexibilidade”.

As especificidades territoriais passam a ser determinantes no seio da imensiddo de

fluxos econémicos que se estabelecem a escala globallS. BENKO (2001, pg. 121)

' LEBORGNE e LIPIETZ (1994) admitem ser possivel distinguir trés niveis de espacos geograficos em que
se poderd realizar a unidade de um modelo de desenvolvimento: a regional, a nacional e a internacional.
'® segundo SALVADOR (2003, pg. 1177), a diferenciacio tornou-se “a base da producéo da riqueza e o
segredo das vantagens competitivas de base regional e local”.
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defende, nesta sequéncia, o aparecimento do neologismo “glocalisation”
(glocalizagdo), para designar “I’articulation accrue des territoires locaux a I’économie
mondiale”. O sucesso das regides passa a estar dependente da sua dindmica interna.
Sao estudados numerosos exemplos de cidades e regides italianas que “..baseando-se
exclusivamente nas suas energias, se integravam vitoriosamente no mercado de
trabalho mundial, através de uma industria especifica” (BENKO e LIPIETZ, 1994° pg.
10). Foi o estudo da organizacdo industrial que ai ocorria que permitiu que,
posteriormente, se reconhecessem as caracteristicas base do Distrito Industrial de

Alfred Marshall.

A localizagao das actividades produtivas ndao obedece mais ao determinismo dos
factores tradicionais (custos de transporte, proximidade ao mercado, custo da mao-de-
obra...), mas antes privilegia as “Idgicas intra-organizacionais, isto é, as modalidades de
articulagdo entre as diversas implantagées da empresa ou da rede de empresas”
(VELTZ, 1994, pg. 189). As palavras de ordem, nesta nova Geografia Econdmica que
assim se desenha, sdo, para BENKO e LIPIETZ, “desintegrag¢do vertical” e “divisdo social
do trabalho”. LEBORGNE e LIPIETZ (1994, pg. 233) citam HOUSSIAUX, 1957, para
apelidar de “guase — integrag¢do vertical” este novo processo, caracterizado pela
“desverticalizagdo das grandes empresas em redes de empresas especializadas...”,
defendendo que a desintegra¢do vertical tende a assumir-se como a forma de
organizacdo industrial predominante. A mesma perspectiva é defendida por VELTZ
(1994), ao distinguir as duas formas de organizacdo correspondentes a grande
empresa e a rede de pequenas e médias empresas, que atribui o modelo da quase —
integracdo vertical aquela, destacando a possibilidade de ser espacialmente
concentrada ou ndo, enquanto a esta Ultima associa o modelo da desintegragdo

vertical flexivel, que pode ser espacialmente concentrada (como o distrito industrial).

A queda do modelo fordista e o aparecimento de uma nova era, pds-fordista, deu
origem ao emergir de novos centros de crescimento, onde se localizam industrias
voltadas para a tecnologia, estando presentes os conceitos de: “desenvolvimento local,
meio inovador, distrito industrial, redes, sistema produtivo localizado”, ou seja, “a
economia territorial renova-se a partir de meados dos anos 80”, BENKO (1999, pg.

152). O autor considera que na economia mundial sobressairdo as regides e cidades ou
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distritos e conjuntos de distritos cuja dinamica resultar da aplicacdo de estratégias
bem sucedidas... “...do mais pequeno distrito italiano as megdpoles mundiais, o novo
paradigma tecnoldgico da especializacdo flexivel viria a impulsionar ndo sé o retorno
das fdbricas e escritorios as zonas urbanas mas também o relangamento do
crescimento quantitativo das metropoles: forma espacial, enfim descoberta, para a
saida da crise do fordismo. A futura hierarquia das cidades e regides urbanas mundiais
resultaria assim da estratégia interna destes distritos ou conjuntos de distritos”, BENKO

(1999, pg. 126).

Em suma, as novas dindmicas industriais, geradas no seio desta reconfiguracdo
econdmica e territorial, incentivam a valorizacdo das caracteristicas e potencialidades
locais/regionais, como factor fundamental de afirmacdo e sucesso no contexto
econdmico, social e politico global. Como referem BENKO e LIPIETZ (1994), sé poderao
existir regiées ganhadoras (no sentido econémico) nos territérios onde os Estados as
souberem criar e incentivar, condicdo para estes se afirmarem no mundo competitivo
e sem fronteiras criado pela globalizagéolg. Reconhecendo-se as caracteristicas basicas
da teoria defendida hd ja dois séculos por Marshall, véem-se nestas regides os novos
distritos industriais que, despertando nas ultimas décadas do século XX, marcaram
uma nova época na Geografia Econdmica, caracterizada pela crescente articulacdo dos
espacos locais no espaco global e pela emergéncia de uma nova tipologia de regides —

as regides globais ou transnacionais.

% “As regides ganhadoras na Europa ganhadora (a Alemanha do Sul e a Itélia do Norte) sdo redes de
distritos, com alguns distritos de redes metropolitanas de dimensdo média (Munique ou Mildo).”, BENKO
e LIPIETZ (1994, pg. 252).
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2. A CONCENTRAGAO GEOGRAFICA COMO FACTOR DE COMPETITIVIDADE
ECONOMICA E TERRITORIAL

”...I'agglomération est a I'espace ce que I'apprentissage est au
temps. La proximité est la premiére forme de mise en rapport des

activités humaines.”

BENKO e LIPIETZ (2000)

A configuracdo da ocupacdo espacial de um determinado territdrio, que reflecte a
intervencdo de agentes e a influéncia de dinamicas diversas, vai-se alterando ao longo
do tempo. A apropriacdo social de um espa¢co num determinado momento gera um
padrdao de ocupacao (redes, fluxos...) especifico, que serd inevitavelmente reajustado
sempre que se alterem as forgas intervenientes sobre esse espaco (agentes e/ou
dinamicas econdmicas, sociais, culturais, etc...). Como ponto de partida na abordagem
a questdo da concentracdo de agentes e actividades num dado territdrio,
consideremos as seguintes palavras de CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg.
43): “...a globalizagdo da actividade econdmica e a tendéncia das empresas operando
em dreas de negocio afins se localizarem e actuarem em proximidade tornaram-se

”

forcas motrizes do desenvolvimento econdmico...”. Com efeito, as vantagens
competitivas de um territdrio em relacdo a outro passam, na opinido de numerosos
autores®, pela concentracdo geografica das actividades econdmicas, aquilo a que
economistas e gedgrafos apelidam de “economias de aglomeragdo”, “economias de
vizinhanga” ou “economias de proximidade”. A aglomeragao &, para aqueles autores
(2001, pg. 47), um dos trés tipos de polarizacdo geografica (a par da Co-localizagdo e

4

da Clusteriza¢do), consistindo “...numa localizagdo geograficamente proxima de
empresas que contribui para a sua competitividade, mas de um modo que se poderd
designar como ‘passivo’; neste caso sGo fracas as relagbes entre as empresas que

concorrem no mesmo sector, bem como entre fornecedores e clientes; predominam as

*® COURLET (2001, pg. 50) sublinha a “efficacité du modéle de concentration d’activités (..) la
competitivité globale s’appuie dans de nombreuses activités sur ces formes d’agglomérations
d’entreprises industrielles et de services.”
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relagdes com as Universidades locais (...) com o sector de servicos de suporte e com as

infra-estruturas”.

Como enquadrar o papel destas economias regionais, que resultam da concentracdo
espacial/aglomeracdo de actividades, com a globalizacdo da economia mundial? Em
primeiro lugar, e como refere SALVADOR (2003, pg. 1177), importa considerar que a
“..globalizagdo é também sindnimo de diferenciacdo e especializagdo, através da
cria¢do de redes de locais ou regibes dindmicas que se evidenciam do resto do mundo”
e que, por isso, “..acarreta a diversificagdo dos mercados e produtos, a ascensdo das
identidades ou especificidades regionais, a desestandardiza¢do da produ¢do.” Sendo
assim, a especificidade e a diferenciagdo tornam-se a chave do sucesso das economias
locais e regionais no mercado mundial (global). A globalizacdo, como foi ja referido, ao
estimular a crescente circulacdo de capitais, originou uma nova distribuicdo espacial
das actividades econdmicas, o que tem estimulado a competicdo entre territdrios na
captagdao de investimentos externos. Como refere GIRAUD (1996, pg. 119), “num
determinado territdrio, a evolu¢do da riqueza depende entéo cada vez mais do seu
cardcter atractivo para o conjunto dos capitalismos, qualquer que seja a sua origem
nacional.” A competitividade territorial passa a ser avaliada pela capacidade que um
territério tem de atrair investimentos, por apresentar factores competitivos, como
infra-estruturas para a sociedade do conhecimento ou sectores de grande dinamismo
econémico, por exemplo, e de proporcionar niveis sustentaveis de emprego e a
obtencdo de rendimentos elevados. Encontramo-nos, desta forma, num contexto de
“concurrence aigue entre firmes et entre territoires”, (POMMIER, 2001, pg. 169), onde
a atitude dos agentes locais é fundamental para o sucesso da economia local/regional.
A proximidade geografica entre actividades de ramos semelhantes e complementares
é considerada factor determinante de competitividade no mercado actual, pois traduz-
se em beneficios, relacionados com a redugdo dos custos de producao e de transporte,
e o consequente aumento dos lucros, assim como com a maior facilidade de

divulgacdo da informacao e das inovagdes tecnolégicas“.

21 ~ . P . fye T .. .

“A concentragdo de empresas e instituicbes numa determinada regiéo ou territorio diminui os custos
de transporte, acelera o ritmo de difusdo da informagdo, leva a melhoria dos produtos, faz com que a ‘a
industria ande no ar’, segundo expressdo do prdprio Marshall. A concentragcdo de actividades
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AUDRETSCH e LEHMANN (2006) reconhecem que a emergéncia das regides e da
proximidade geografica sdao elementos importantes da actividade econémica, sendo o
conhecimento um factor determinante da competitividade e do crescimento. Referem
também que a inovag¢dao anda normalmente mais associada a empresas de pequena
dimensdo. Sendo assim, assumem a defesa dos Clusters regionais como férmula do
sucesso da afirmacao territorial no contexto actual de intensa concorréncia, em que a
competitividade se processa a escala internacional — “..globalization has dramatically
altered both the spatial and the organizational forms of economic activity, rendering
regional clusters once again a key building block for international competitiveness” (pg.
189). J& PANICCIA (2006, pg. 93) refere-se a concentragdo espacial de empresas como
pré — requisito para a existéncia de “external economies”, defendendo que o conceito
de aglomeracdo aparece mais associado a empresas de pequena dimensao.
Relativamente a este conceito, sugere MARKUSEN (2000, pg. 99) que “..le caractére
attractif d’un lieu réside non pas dans le calcul individuel de localisation des entreprises
ou des travailleurs, mais dans les économies externes que réalise chaque entreprise
avec ses homologues et ses prestataires de services grdce a sa situation spatiale”.
Desencadeia-se, assim, um processo de competitividade entre territérios, que no
fundo ndo mais é do que a expressao da competitividade existente entre empresas e

inddstrias, e que foi estudado pelo economista MICHAEL PORTER através do conhecido

Modelo do Diamante: Estratégia, Estrutura

e Rivalidade
[ Historia ] Empresarial
A
Condigdes Condigoes
dos p > da
Factores Procura
J v -
4 . I
Industrias
Relac;onad:\s ede [ Politicas Publicas ]
uporte

Figura 3. O Modelo do Diamante (ou Diamante da Vantagem Nacional)

de M. PORTER

Adaptado de PORTER (1994, pg. 50)

semelhantes, concorrentes e complementares (...) derivam da localiza¢do e constituem uma importante
fonte de aumento de rendimentos e vantagens competitivas”, SALVADOR (2003, pg. 1178-1179).
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Na sua opinido, este modelo é “como o campo de batalha que cada pais estabelece
para as suas industrias e empresas”, correspondendo cada ponta do Diamante aos
“guatro grandes atributos duma na¢do, que contém os componentes da visGo
sistémica”, PORTER (1994, pg. 49). Ora, a competitividade de cada territério, reforcada
pela concentracdo geografica, é, assim, medida através da andlise dessas quatro

pontas, a saber:

- Condicdes dos factores (de producdo, oferecidas por um territério e traduzidas pela

existéncia/oferta de terra, trabalho, infra-estruturas, capital, recursos naturais, etc.):
“presenca de conjuntos de aptidGes, tecnologias e infra-estruturas altamente
especializados, bem como de capital disponivel para as necessidades de empresas

especificas, permanentemente melhorados”, PORTER (1994, pg. 50);

- Condicdes da procura (dinamizadora da inovacdo, dela esta dependente o sucesso,

uma vez que quanto mais alto for o grau de exigéncia e de sofisticacdo dos
consumidores mais as empresas sdo pressionadas a inovar e a progredir): “presenca de
clientes locais exigentes, que pressionem as empresas a inovar e cujas necessidades

sofisticadas representem/antecipem as necessidades globais”, PORTER (1994, pg. 50);

- Industrias _Relacionadas e de Suporte (podem constituir-se, igualmente, como

motores de inovacdo e progresso): “fornecedores locais capazes de inputs
especializados (componentes, mdquinas e servigos), componente essencial da inovagdo

na industria”, PORTER (1994, pg. 50);

- Estratéqia, estrutura e rivalidade empresarial (a estratégia, as condicGes do meio e

competitividade/rivalidade entre empresas constituem estimulos a inovacdo e
dinamismo): “um contexto local que permita estratégias e formas de organiza¢do e de

gestdo que apoiem a inovagdo”, PORTER (1994, pg. 50).

Além destes, considera ainda as politicas publicas e os acontecimentos do passado,
como factores determinantes da competitividade territorial. Para o autor (pg. 53) a
concentracdo geografica reforca a vantagem competitiva dos territérios, uma vez que
“aumenta a pressdo da rivalidade local e a frequéncia de cisées, estimula e aumenta a
sofisticacGo dos clientes locais, estimula a formacgdo de industrias relacionadas de

suporte, incentiva um maior investimento local na criagdo de factores especializados e
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proporciona um pdlo de atracgcdo para os factores moveis”, sendo que a rivalidade,

neste contexto, é dinamizadora do desenvolvimento.

Algumas aplicacdes deste modelo, como as realizadas no nosso pais por SALVADOR
(2003) e (2003)° ao turismo algarvio e ao tridngulo dos marmores alentejanos,
traduziram a sua utilidade na identificagao de mais-valias e debilidades dos respectivos
territérios, enquanto elementos de competitividade territorial, dados importantes a
considerar na definicdo das linhas estratégicas dos seus planos de
crescimento/desenvolvimento e na sua capacidade de afirmagdo no que toca aqueles

sectores econdmicos.

Também BENKO e LIPIETZ (1994°, pg. 7) d3o um contributo para a abordagem das
vantagens da proximidade geografica de actividades. Considerando os efeitos positivos
da aglomeracdo, distinguem as economias de aglomeragdo internas ao ramo (quando
duas actividades intimamente interdependentes se localizam num mesmo espacgo
geografico — nesta obra é dado o exemplo das vantagens da localizacdo préxima do
vendedor e do fabricante de gelados) dos efeitos de proximidade externos ao ramo
(quando a deslocacdo a um determinado espaco para adquirir um produto
proporciona a aquisicdo de um outro, sem qualquer ligagdo entre si — um dos
exemplos referidos por aqueles autores é o de uma deslocacdo para se adquirir um
creme solar que resulta na aquisicdo suplementar de um gelado). Refira-se, ainda, que
os defensores das vantagens da aglomeracdo espacial normalmente associam-na a
especializacdo, ou seja, quanto mais uma empresa se especializa mais dependera das
gue lhe s3ao complementares, logo mais vantajosa € uma localiza¢ao de proximidade.
Como referem aqueles autores - BENKO e LIPIETZ (2000, pg. 15) -“La nouvelle
géographie socio-économique, celle qui s’est bdtie a I'époque du fordisme sur I'étude
des «circuits de branche», puis a encensé les «districts industriels» du postfordisme,
avait souligné qu’en quelque sorte chaque région «méritait», par son tissu social
propre, sa spécialisation dans le capitalisme contemporain. Pour [|'économie
géographique, ce tissu se réduit a une formule magique: «effets externes de proximité

ou d’agglomération».”

Procurando explicar o incentivo de localizacdo de empresas e trabalhadores em

regides onde ocorre a concentracdo, HANSON (2000, pg. 478) defende que a
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aglomeracdo espacial “..appears to be a dynamic process, involving a high degree of
interregional and intersectoral mobility of labor and capital”, sendo que “explaining
why labor and capital are attracted to particular regions is essential to unlock the
mystery of why economic activity spatially agglomerates”. Considera que se os custos
médios de producdo decrescem com o aumento produtivo dai decorrem as vantagens
de concentrar o processo numa localizagao particular. Outra conclusao do autor é que
as regides densamente concentradas ou oferecem niveis de produtividade mais altos

ou menores custos de produgao, dai a sua atractividade.

Partilhamos da opinido de CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 65) ao
considerarem que a proximidade geografica é facilitadora de inovagdo e

competitividade, na medida em que:

- aumenta as vantagens competitivas das empresas;

- beneficia das vantagens das economias de aglomeracgao;

- incentiva as rela¢Oes de confianca entre actores regionais;

- cria redes de cooperagao;

- aprofunda redes com instituices cientificas e ligadas a tecnologia;
- reduz o individualismo empresarial.

Se, por um lado, as empresas sdo atraidas para localizacbes que tenham grandes
concentra¢gdes de unidades congéneres ou complementares, por outro, os
trabalhadores sdo atraidos por niveis salariais mais altos. Logo, “There is now a large
body of empirical evidence that suggests that economic benefits to agglomeration exist
and have quantitatively important effects on the migration of labor and the location of

industry”, HANSON (2000, pg. 489).

A proximidade entre actividades permite a criacdo de ligacdes que facilitam as
transacgdes, sendo, por isso, promotoras de economias de escala. Esta premissa tem
sido abordada essencialmente no contexto das pequenas e médias empresas. Quando
alguns economistas alertaram para o papel dos Distritos Industriais, a generalidade dos
autores andava fascinada com a grande empresa e o taylorismo. VIDAL (2001, pg. 85)

refere que “il était donc difficile de faire admettre que, grdce a des regroupements
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articulés, les petites entreprises pouvaient étre aussi compétitives que les grandes, a
condition de bien organiser les chaines de valeur et de savoir.” No entanto, comegaram
a afirmar-se os defensores das pequenas e médias empresas que, ja no final do século
XIX, tinham encontrado eco entre autores como G. COLOMBO e G. TONIOLO, referidos
por VIDAL, (2001, pg. 90, 92-93), que acrescenta que “les PME italiennes ont permis a
I’économie transalpine de surmonter des crises lors des périodes les plus noires de son
histoire. Les petites entreprises des districts, grdce a leur organisation en réseau et a
leur capacité a opérer comme des groupes sociologiquement soudés ont été aux

premiéres lignes de ces combats.”

As relagdes empresariais e territoriais cada vez mais complexas que, entretanto,
comecaram a consolidar-se, conduziram, no final do século passado, ao aparecimento
e difusdo do conceito de rede(s) — de telecomunicac¢des, de empresas, de territdrios...
BENKO e LIPIETZ (1994°, pg. 4) falam de redes de empresas (“A grande empresa
integrada, sucede a rede de empresas especializadas, ligadas por relagbes de
subcontratagdo ou de parceria. No caso da subcontratacGo pura, as empresas
contratantes podem em rigor dirigir-se a uma empresa longinqua (na Asia...): mas é
preciso encontrd-la, é preciso que ela esteja integrada num mercado de empresas de
subcontratag¢do, agrupadas em torno de um porto ou aeroporto”), DUPUY (1991, pg.
52) de territérios — rede (“Chaque citadin reconstruirait un territoire-réseau dont il
serait (...) le centre. (...) Le territoire — réseau pourrait ainsi combiner la fourniture des
services nécessaires a la vie urbaine, des relations sociales, des relations avec des lieux
de loisirs ou des centres personnels d’intérét. (...) Cette recomposition d’un réseau-
territoire par le citadin, cette reconstitution d’une sorte de ville de réseaux centrée sur

s

son propre projet de vie, serait I’ébauche d’un nouveau modéle de société.”)

Em sintese, a globalizacdo, ao enaltecer as identidades regionais e locais como factor
determinante da competitividade territorial e as vantagens proporcionadas pela
concentracdo geografica das actividades, induziu o reaparecimento do conceito de
Distrito Industrial, criado nos finais do século XIX por Alfred Marshall, e que agora
surge mais complexo, teoricamente mais exigente e associado a outros como Sistema

Local de Producao, Cluster Regional e Regido Inteligente.
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3. OS DISTRITOS INDUSTRIAIS DA ERA GLOBAL — OS CLUSTERS LOCAIS/REGIONAIS E
OS MEGA-CLUSTERS

“Em que medida é que os arroubos eufdricos em prol de regibes
como a Terceira Itdlia resistem realmente a um exame minucioso?
Até que ponto é que os ‘novos espacos industriais’ partilham um

mesmo processo de desenvolvimento?”

AMIN e ROBINS (1994)

Um enquadramento cientifico do conceito de Cluster exige um recuo a década de 70,
altura em que, ao nivel da Geografia Econdmica, se assiste a uma nova distribuicao
territorial das actividades econdmicas e, no seu decurso, a distintas abordagens
conceptuais. COURLET (2001), por exemplo, destaca o papel do territério nesta
dindmica econdmica, recorrendo ao conceito de Sistema Local de Produgdo. A
industrializacdo difusa que, entdo, comeca a surgir, primeiramente em Italia,
desencadeou o aparecimento do que viria a ser considerado, pelos especialistas na
matéria, o Distrito Industrial do século XX, originando neste pais um padrdo que aquele
autor (pg. 18) descreve assim: “A l'opposition devenue classique entre le Nord
industrialisé avec des grandes entreprises et un Sud sous-industrialisé et agricole
émergeait au sein des régions italiennes du Nord-Est et du Centre, une realité plus
complexe qui se caractérisait par la présence diffuse de petites entreprises s’engageant
victorieusement sur le marché mondial a travers une industrie spécialisée”. Foi
BECATTINI quem aplicou o conceito a este sistema localizado de pequenas (e médias)
empresas que sendo concorrentes eram também cooperantes. Com efeito, apds a
década de 70, a aplicagdo do conceito de Distrito Industrial ocorre num contexto
preciso: sdao detectados varios casos de sucesso econdmico em regioes (europeias e
norte-americanas) em que se observam as caracteristicas mais importantes dos
Distritos de ALFRED MARSHALL (1842-1924). O caso mais paradigmatico, e
amplamente analisado, é o da Terceira Itdlia. Com efeito, esta regido “...experienced
the highest industrial growth in Italy in the post-war period (..) this type of

industrialisation has been associated with dense networks of flexible, strongly related,
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mostly small and medium-sized firms in mainly craft-based industries that are
concentrated in specialised industrial districts”, BOSCHMA (1999, pg.11). Nesta regiao
italiana, apareceram inumeras fabricas (ceramica, mobilidrio, téxteis e vestudrio,
couro, entre outras) nas pequenas cidades, sendo a estrutura social a base desta forma
particular de desenvolvimento industrial, traduzindo-se nas relacdes de cooperacdo e
de confianga existentes entre os diversos agentes locais, estimulando a interac¢do e a
flexibilidade dos sistemas locais de producdo. Neste artigo, o autor explica a origem da
designacdo “Terceira Itdlia”. Existindo uma “Primeira Itdlia” (zona Noroeste do pais),
area coracdo das regides industriais, abrangendo a Lombardia, Piedmont e a Liguria,
identifica-se uma “Segunda” que se refere a zona Sul (do Mezzogiorno) e, finalmente,
a “Terceira Italia” (zona Nordeste e Centro) que abrange, entre outras, as regides da
Emilia Romagna e da Toscania. As trés conheceram, no pds-guerra, taxas de
crescimento industrial desiguais, sobressaindo a Terceira Itdlia, onde ocorreu o maior
crescimento do pais, essencialmente entre os anos 50 e 90, situacdo que alids ja se

“

verificara antes do conflito. Como refere, o ..particular type of industrial
development in the Third Italy, that is, small-scale industrialisation, a predominance of
craft-based and engineering industries, and the spatially concentrated form of
production in so-called Marshallian industrial districts”, BOSCHMA (1999, pg. 9). O
autor identifica trés caracteristicas principais neste tipo de desenvolvimento industrial

que ocorreu nesta regiao, nomeadamente:

- adimensdo reduzida das empresas;

- a especializacdo industrial baseada em industrias tradicionais e de maquinaria;
- a forma espacialmente concentrada da producdo industrial.

Resumidamente, estes foram os aspectos que marcaram o sucesso verificado na regido
— a dimensdo, a especializacdo e a concentracdo espacial das empresas. “These small
industrial firms were often located in relatively small areas where they formed highly
dynamic and efficient local production systems that sometimes succeeded to conquer
world export markets”, BOSCHMA (1999, pg. 12). E, pois, caracteristica do Distrito
Industrial a presenca de grande numero de instituicGes e organiza¢des que sustentam
as relagdes entre as empresas, como organiza¢cdes comerciais ou sindicatos, por

exemplo, havendo uma osmose entre a comunidade local e o sector empresarial. Além
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da Terceira Itdlia, sucedem-se outros exemplos de especializacdo flexivel na Alemanha,
na Franca e nos EUA, com os ndo menos paradigmaticos exemplos de Silicon Va//ey22 e
da Route 128°*. Por volta de 1990 (de acordo com MORRIS, 1998, pg. 58), Silicon Valley
tinha 3231 empresas de alta tecnologia, enquanto a Route 128 tinha 2168. Ao nivel de
equipamento de escritdrio e informatico, havia 294 empresas na primeira e 120 na
segunda. No estudo de outros casos, como por exemplo, o efectuado por CACERES —
DUTERTRE (2000, pg. 300) no Distrito de Gamarra, no Peru (regido de Lima), é
reforcada a importancia das relagdes que se estabelecem entre as empresas e a
comunidade como factor de sucesso dos Distritos - “Dans les districts marshalliens, les
performances économiques globales s’accentuent grdce a I'efficacité développée par
d’étroits liens communauté/entreprise, liens marqués par leur appartenance a un
territoire doté d’un espace et d’une histoire commune. Cette communauté possede une
«identité» qui lie étroitement ses membres a un passé et a un espace géographique

commun.”

O Distrito normalmente integra a totalidade do ciclo produtivo, desde a criacao, a
producdo e a comercializacdo de produtos, além da concepcao e producdo da propria
maquinaria, especifica das actividades dominantes. Concentra, ainda, servicos de
apoio as empresas, como os de engenharia, design, formacdo, marketing, certificacdo
de qualidade, entre outros. COURLET (2001, pg. 22) define-o como uma “..forme
typique d’organisation productive territorialisée dans laquelle les relations entre firmes
sont régies par un ensemble de normes, implicites ou explicites, alliant régles du
marche et code social.” O Distrito funciona, desta forma, segundo uma ldgica
territorializada. Ja BECATTINI (1994, pg. 20) entende por Distrito Industrial “uma
entidade socioterritorial caracterizada pela presenga activa de uma comunidade de

pessoas e de uma populacdo de empresas num determinado espaco geogrdfico e

2 “By 1980, over 3000 electronics firms existed in the Santa Clara valley, known since 1971 as Silicon
Valley (Saxenian, 1994). The industry grew in a dynamic atmosphere in which firms were created and
shut down or recombined over short periods, and firms acted both in competition with neighbours, and
in cooperation when advantage could be seen in the sharing of knowledge “, MORRIS (1998, pg. 57).

> “ Route 128 grew up over a long historical period, from big companies manufacturing electrical
goods, with 1930s links to the defense establishment in Washington, consolidated in the post-war era.
Large firms were inevitable (...) after the end of the Vietnam War in the 1970s, minicomputers became a
success story to replace military contracts, and the industries along Route 128 employed nearly 100000
workers in the 1970s”, MORRIS (1998, pg. 57/58).
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historico”. O autor caracteriza o “Distrito marshalliano”, salientando a importancia dos

seguintes aspectos:

- a comunidade local,

- as empresas;

- 0s recursos humanos;

- 0 mercado;

- a importéncia da concorréncia e da solidariedade entre os membros;
- a flexibilidade do sistema;

- a capacidade de adopg¢do de inovagdes tecnoldgicas;

- 0 sistema de crédito as empresas por instituicbes bancdrias locais;

- os elementos do dinamismo;

- a tomada de consciéncia de pertenca a uma classe social e localidade.

Nesta perspectiva, defende-se que as politicas de desenvolvimento regional devem
privilegiar e incentivar a implantacio de empresas de dimensdo reduzida®®, mais
flexiveis e por isso mais susceptiveis de se adaptar a mudanga e assimilar a inovagao e
as ldgicas de rede, de competicdo/cooperacdo entre as empresas e destas com as
instituicdes locais, principalmente as ligadas a investigacado e a formagéozs. Também
GAROFOLI (1994) analisa a importancia dos sistemas de pequenas empresas no
desenvolvimento enddgeno. Caracteriza estes sistemas destacando alguns aspectos,
nomeadamente: a especializacdo produtiva; a producdo que, por vezes, pode ser
significativa quer a escala nacional, quer internacional; a divisdo do trabalho, existente

entre as empresas locais; ndo se destaca normalmente uma empresa lider das

24, . o . .
...assim que o peso das relagbes financeiras ou o tamanho de certas empresas ultrapassam

determinado limiar, jd nos situamos fora dos cdnones do distrito marshalliano.” (BECATTINI, 1994, pg.
22).

> GAROFOLI (1994, pg. 34 - 35) refere que para haver a formagdo de um sistema de pequenas empresas
é necessdria uma “formagdo social territorial suficientemente homogénea no que se refere aos
comportamentos culturais e as aspiragdes, com uma mobilidade social relativamente elevada {(...), com
uma estrutura cultural favordvel a mobilidade social...”. E acrescenta: “De tudo isto resulta, como
coroldrio, a existéncia de um importante consenso social, determinado por uma estrutura social que
recompensa e promove, e por uma considerdvel flexibilidade do mercado de trabalho”.

59



restantes; criacdo de um sistema de informacdo local; flexibilidade do mercado de

trabalho, entre outras.

A importancia da flexibilidade nestas formas de organizacdo, é sustentada por
COURLET (2001, pg. 21), ao mencionar que esta é “basée sur la petite dimension des
unités de production, sur la densité des relations entre celles-ci et sur la rapidité de
réponse des entreprises aux nouvelles conditions internes et externes de la zone”,
acrescentando que a flexibilidade é também “la capacité d’adaptabilité aux nouvelles
technologies”. MORRIS (1998) fala em “hi-tech flexibility”, referindo-se a flexibilidade
de sectores industriais modernos, como o caso do equipamento electrdnico,
exemplificando com a situacdo do estado norte-americano da Califérnia. A dinamica
gue ai se desenvolveu é resumida pelo autor ao mencionar que “the industry grew in a
dynamic atmosphere in which firms were created and shut down or recombined over
short periods, and firms acted both in competition with neighbours, and in cooperation
when advantage could be seen in the sharing of knowledge” (pg. 57). No ambito do
que considera ser a “flexible production”, destaca o sistema just in time, de que é
exemplo conhecido a Toyota japonesa, que pressupde uma producdo perfeitamente
ajustada a procura. MARTIN e SUNLEY (2000) chamam a atengdo para a importancia da
escala de analise destes “nouveaux districts industriels flexibles”, sublinhando que para
medir a concentracdo e a especializacdo geograficas é necessario considerar a
identificacdo das regiGes enquanto espacos econdmicos e o nivel adequado de
desagregacdo industrial. A competitividade que se gera no seu seio esta intimamente
relacionada com o conhecimento e com a inovagao tecnoldgica, aplicada aos produtos
e aos métodos produtivos - “Competitiveness is becoming more dependent upon the
ability to apply new knowledge and technology in products and production processes”,
HOTZ — HART (2000, pg. 433). De acordo com a mesma fonte, no Relatdrio de
Tecnologia, Produtividade e Criacdo de Emprego da OCDE 1996 conclui-se que as
empresas que apostam na inovagdao empregam mais pessoas, pagam saldrios mais
elevados, atingem niveis superiores de desempenho e oferecem condi¢cdes de maior

estabilidade aos seus recursos humanos.

A partilha e a troca de conhecimento, conseguidas pela colaboragdo entre empresas,

“”

sao factores de sucesso dos Distritos Industriais, tal como a inovacdo que é “..an
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interactive learning process that requires knowledge exchange, interaction, and co-
operation among various actors in a production network or value chain...”, HOTZ-HART

(2000, pg. 433).

Normalmente, as empresas de um Distrito, sendo do mesmo ramo industrial,
abrangem cada uma das fases do processo produtivo, contribuindo no seu conjunto
para que seja exemplo de uma divisGo do trabalho localizada. Sao fundamentais as
relagdes entre os actores locais, na medida em que se assumem como importantes
dinamizadoras da competitividade territorial, aquilo a que BECATTINI (1994, pg. 20)
atribui ser uma “osmose perfeita entre a comunidade local e as empresas”. O autor
destaca, por isso, a importancia dos ndo economistas participarem no estudo dos
Distritos Industriais. Considera que, sendo a actividade industrial a principal de um
Distrito, esta caracteristica permite distingui-lo de uma regido econdémica. O ramo
industrial prevalecente num Distrito deve ser o mais diversificado possivel, de forma a
permitir uma oferta de emprego igualmente diversa, a uma mao-de-obra com
qualificagGes e aspiracbes dispares. Para a manutencao da sua competitividade, os
recursos humanos devem ser geridos e distribuidos com flexibilidade, de forma a haver
uma adequacao constante as alteragdes que ai vao ocorrendo. Os empresarios devem
manter-se informados e a par da sua evolugdo, enquanto entidade econdmica, social e
territorial, e da representacao dos seus produtos no mercado mundial. Estes produtos
devem ter caracteristicas especificas e diferenciadoras de outros congéneres
produzidos noutros espacos. Aquele autor conclui que, dentro de um Distrito,
coexistem a concorréncia e a solidariedade entre os seus membros que, alids, se

assumem como os pilares fundamentais na organica dos Distritos Industriais.

Factor de importancia semelhante, constitui a abertura a assimilagcdao das inovagdes
tecnolédgicas, a que se atribui uma das grandes vantagens desta forma de organizacao.
ASHEIM (2000) é um dos autores que defende que os Distritos Industriais tém de ser
“learning regions”. Considerando a inovacdo um processo social, refere a crescente
importancia da aglomeracao e de factores ndao econémicos na performance econdémica
das regibes. Daqui resulta uma nova interpretacdo do papel das estruturas
socioculturais no desenvolvimento das regides. O autor destaca, assim, o papel da

‘atmosfera industrial’ que se cria nos Distritos Industriais como alavanca para as
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empresas, espacialmente préximas e partilhando uma homogeneidade cultural,
adquirirem o conhecimento que lhes permite desenvolver, adoptar e difundir a
inovacdo. Surge o conceito de “learning economy”, em que as vantagens competitivas
das empresas e regides encontram-se na assimilacdo da inovag¢ao e de processos
inovadores, vistos numa perspectiva social e territorial. Defende, por isso, que “the
learning economy emphasizes the importance of organizational and institutional
innovations to promote co-operation, primarily through the formation of dynamic
flexible learning organizations” (pg. 427). Refere, por isso, que esta organizacao deve
ser baseada num envolvimento dos trabalhadores no processo, numa estreita
colaboracdo horizontal entre empresas ligadas em rede e em “interactive-based
innovation systems at the regional level and beyond, representing a systemic and
networked approach to the formation of innovation supportive regions”. O répido
desenvolvimento econdmico da Terceira Itdlia, assente na concentragdo espacial de
pequenas empresas, mostrou a importancia da cooperagdo, entre elas e com os

agentes locais, para a promoc¢ao da inovagao e o aumento da competitividade.

E importante, e na opinido de BECATTINI (1994) essencial para a sobrevivéncia de um
Distrito, colocar os produtos no mercado nao de forma ocasional mas fomentando a
criacdo de redes de relagdes entre clientes e fornecedores com caracter duradouro e
de continuidade no tempo. O mesmo autor refere, a este propdsito, que “toda a
definicdo do distrito industrial que pretenda ser exaustiva deverd pois ter em conta a
existéncia dessa rede, bem como de todas as suas interac¢ées com o0s outros
elementos, para além das condigcbes ditas ‘locais’...” (pg. 20). Um outro aspecto
destacado por este autor é o sistema de valores e de pensamento caracteristico de um
Distrito, importante na medida em que consubstancia a ética definidora do trabalho e
da actividade ai desenvolvida, mas que nunca devera ser limitador da inovacdo e do
progresso. Como ja foi referido, as empresas de um Distrito, sendo do mesmo ramo
industrial, permitem uma diversificacdo grande na medida em que englobam as
estruturas necessarias ao desenvolvimento da totalidade do ciclo do produto — por
exemplo, num Distrito do sector téxtil encontra-se desde a maquinaria até aos
produtos quimicos, incluindo servicos de apoio. A diversificacdo é essencial ao sucesso

do Distrito, pois como defende ainda BECATTINI (1994, pg. 22) “para que se verifique a
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osmose total (...) entre as actividades de producdo e as da vida quotidiana, é preciso
que o ramo seja suficientemente diversificado, de modo a poder proporcionar emprego
a todas as categorias da populacdo (...) ou, entdo, que o distrito seja ‘adequadamente
multi-sectorial’.” Considerando a importancia do sistema de valores da comunidade
local, o autor defende que existem numerosas entidades (econdmicas, politicas,
culturais, religiosas...) que tém a responsabilidade de transmitir esses valores. Esta
comunidade local, vivendo em permanente troca com o exterior (COURLET sublinha a
importancia de se considerar o Distrito Industrial como um sistema aberto ao exterior)
contribui, por esse facto, para o desenvolvimento do prdéprio Distrito, embora a
chegada de novos individuos possa desencadear, por vezes, alguma friccdo sécio-
cultural. Esta abordagem neo-Marshalliana (nas palavras de ASHEIM, 2000) centra-se,
assim, em duas dimensdes: territorial e social, sendo o Distrito, como ja foi referido,
uma entidade socioterritorial (BECATTINI, 1991, pg. 20). BENKO e LIPIETZ (1994, pg.
248) reforgam esta dimensdao nao econdmica dos Distritos Industriais, citando outros
autores - “Para os italianos, Becattini e Garofoli, os Distritos do ‘milagre’ da Terceira
Itdlia (a dos anos 60-80) ndo sdo puros distritos econdmicos, ndo sGo simplesmente um
bem colectivo que favorece as transac¢bes comerciais. A ‘atmosfera’ materializa-se
noutros modos de regulagcdo no seio da sociedade civil: a familia, a ‘lealdade’ entre
empresdrios e assalariados, o papel das colectividades locais, etc. Numa palavra, a

‘comunidade’ (...) por oposicéo a sociedade individualista mercantil.”

VIDAL (2001, pg. 86) analisa uma dimensdao mais ampla do Distrito, nomeadamente no
gue diz respeito a mobilizagdo dos recursos disponiveis em cada territério, ao defender
que “le district cherche a utiliser le plus complétement possible toutes les ressources
mobilisables localement (capitaux, biens, hommes et savoirs, culture, mode

d’organisation en réseaux flexibles) pour créer de la valeur ajoutée”.

Para GANNE (1994) as redes em que assentam os Distritos Industriais actuais tém cada
vez mais uma dimensdo externa, o mesmo é dizer supra-local. “O interesse dos
distritos italianos reside essencialmente na sua capacidade de articular toda uma série
de recursos locais, econdmicos ou ndo, num conjunto social coerente e dotado de uma

dindmica propria.” (pg. 220)
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Sobre o caso especifico dos Distritos Industriais franceses, e no que se refere a sua
organizagao e funcionamento, COURLET e PECQUEUR (1994, pg. 52) reconhecem que,
tal como acontece com os Distritos italianos, ocorrem relacdes de colaboracdo entre
empresas similares ou complementares que concertam a sua acgao pela “...procura de
uma produclo especializada, ndo susceptivel de ser realizada por uma unica
empresa...” ou pelo “..desenvolvimento de importantes economias de escala”.
Avancam também que esta organizacdo territorial estd dependente das caracteristicas
dos processos produtivos, principalmente da fragmentacao que pressupde e sustenta
as relacdes de interdependéncia entre actividades, que consubstanciam uma efectiva

divisdo do trabalho. Os mesmos autores destacam ainda outras caracteristicas nestas

organizagdes, como:

- uma industrializacdo difusa, que ndo é mais do que um processo que se desenvolve
sobretudo em areas agricolas, com populagdo jovem, com tradi¢cdes artesanais bem

vincadas, que, entretanto, evoluiram para actividade industrial;

o”

- a flexibilidade, que “...permite a transformagdo continua do processo de produgdo,
gracas a recombinagdo dos elementos que o compdem” (pg. 54), reflecte a capacidade

de adaptagdo as mudancgas econdmicas e da evolucdo tecnoldgica;

- as economias de aglomeragao, que pressupdem intensas relagdes entre empresas,
fomentam a especializacdo e permitem a reducdo dos custos de produgdo e a

expansdo dos mercados.

AMIN e ROBINS (1994) procuram demonstrar a adequabilidade das caracteristicas dos
Distritos Industriagis a realidade actual, nomeadamente na promog3ao do
desenvolvimento das economias locais e regionais. Nos anos 90, BENKO e LIPIETZ
(1994°, pg. 5) sublinham que “nas verdadeiras regiées ganhadoras no seio de paises
ganhadores, temos metropoles que sdo provavelmente distritos (tercidrios e/ou
industriais)...” Como defende ASHEIM (2000), e partilhamos totalmente da sua
opinido, a principal licdo que se pode retirar do rapido crescimento dos Distritos
Industriais, e de outras areas de producao especializadas, foi a industrializacdo passar a

ser vista como um processo territorial.
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Como mencionado anteriormente, ao conceito de Distrito Industrial andam
actualmente associados outros, como os de Sistema Local de Produgéo ou Cluster.
BELUSSI (2006) dedica alguma reflexao a distingdo entre o primeiro e o ultimo. Sobre o
primeiro refere ser relevante o conceito marshalliano de atmosfera industrial,
relacionado “...to a business and social environment conducive to the acquisition of the
benefits of proximity deriving from imitation , vicarious learning, quick adoption,
technical change and innovation introduced thanks to the generation of collective or
individual new knowledge” (pg. 72). Sobre o ultimo, diz ser um conceito funcional mas
também um processo de aglomeracao, reproduzindo a definicdo de Cluster do Concise
Oxford Dictionary - “a group of similar things growing together” (pg. 73) que traduz em
poucas palavras a esséncia da complexidade do seu conteudo. Além da vantagem
competitiva que é derivada da localizacdo, as sinergias que resultam das ligacGes
existentes entre os actores fazem deste um conceito que PORTER considera ser a base

competitiva de um pais.

A distingdo entre os trés conceitos ndo é clara, sendo muitas vezes utilizados como
sindnimos, embora Distrito Industrial se associe mais frequentemente ao caso italiano,
Sistema Local de Produgdo ao francés e Cluster se encontre mais na literatura anglo-
saxonica. Nesta fase, podemos avancar com algumas ideias de autores, como COURLET
(2001) sobre Sistema Local de Produg¢do e PORTER (2000) sobre Cluster. Assim, para
COURLET (2001, pg. 23) “le SPL — Systéme Productif Local — ne dérive pas seulement du
district industriel; la notion s’inspire également des analyses récentes de I'économie
industrielle et de I'économie régionale sur I'innovation. Parallélement aux externalités
qui affectent la fonction de production dans les districts industriels, il y a des
externalités operant a travers des Réseaux de connaissances”. Os SPL surgiram em
Franca nos anos 90, com o objectivo de reduzir os custos de producdao das empresas
partilhando os meios de producdo. Em 2002, emerge um modelo de desenvolvimento
assente nos polos de competitividade, onde se verificam “..domaines de compétence
convergents et des capacités d’innovation en vue de créer des synergies entre centres
de recherche, universités et entreprises, un pilotage et une initiative reposant
clairement sur les entreprises, un accompagnement public qui se veut faciliteur et non

dominateur”, JACQUET e DARMON (2005, pg. 63). Estes autores consideram que
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nestes pélos de competitividade ndo se verifica somente uma justaposicdo de actores
econdmicos e cientificos de uma mesma area mas também uma ac¢do parceira em

torno de projectos comuns e inovadores.

Para POMMIER (2002) os SPL sdo organizagcbes que funcionam como redes
interdependentes, constituidas por unidades produtivas, actividades similares ou
complementares, como empresas de produgdo ou de servigos, centros de

investigacdo, organismos de formacdo, entre outros. Sugere, assim, a seguinte

D
:><:

estrutura de SPL:

Figura 4. Estrutura de SPL, segundo POMMIER (2002)
em que:
A — Estrutura de apoio e animacgao
B — Empresas do “métier” central
C — Actividades Conexas
D — Actividades Complementares
E — Actores Locais
F — Estruturas de Formacao e Investigacado
G — Bancos, Escritdrios

Considera ainda que para uma organizacdo ser um SPL devera reunir as seguintes

condicgOes:
- existir concentracdo geografica de empresas e da producao;

- haver especializacdo em torno de um “métier” ou de um produto;
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- ocorrer relacOes de cooperacdo e de partilha (ou “mutualisation”) de meios, de savoir

— faire... entre as empresas da organizagdo.

Esta légica de funcionamento pressupde uma cooperacao real, efectiva e duradoura
entre os parceiros, materializando-se em ligacdes fortes formais e informais, materiais
e imateriais, comerciais e ndo comerciais. O mesmo autor identifica os actores dos SPL,
de entre os quais se destaca a empresa, considerada o “actor - chave”. Existe ainda o
“actor tactico” — a estrutura de animacdo; o “actor estratégico” — o produtor da

“matéria cinzenta”; o “actor parceiro” —a regido e o “actor politico” — o Estado.

Quanto ao conceito de Cluster, considere-se a definicdo daquele que é considerado o
seu principal autor - PORTER (2000, pg. 254): “A cluster is a geographically proximate
group of interconnected companies and associated institutions in a particular field,
linked by commonalities and complementarities. The geographic scope of a cluster can
range from a single city or state to a country or even a group of neighboring countries.”
Afirma também que “Clusters are geographic concentrations of interconnected
companies, specialized suppliers and service providers, firms in related industries, and
associated institutions (e.g. universities, standards agencies, and trade associations) in
particular fields that compete but also cooperate”, (PORTER, 2000, pg. 253). Na sua
opinido, os Clusters envolvem, normalmente, além das empresas e industrias,
instituicdes financeiras, servigos, instituicdes governamentais, instituicdes de
educacdo, formacdo e investigacdo (como Universidades), associacbes e outras
entidades, colectivas ou privadas. O reconhecido economista, e grande defensor do
Clustering, aponta outras virtudes destas organizacdes, nomeadamente, o
constituirem-se enquanto féruns de didlogo entre os actores econdmicos,
institucionais e politicos (“The cluster can offer a constructive and efficient forum for
dialogue among related companies and their suppliers, government, and other salient
institutions. Public and private investments to improve conditions for clusters benefit
many firms”, PORTER, 2000, pg. 255); o contributo que ddo para a competitividade,
para a produtividade e para a inovacdo (“..clusters influence competition and
competitive advantage in three broad ways: first, by increasing the (static) productivity
of constituent firms or industries; secondly, by increasing their capacity for innovation

and thus productivity growth; and thirdly, by stimulating new business formation that
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supports innovation and expands the cluster”, PORTER, 2000, pg. 259); e a capacidade
de adaptacdo e a flexibilidade que permitem um melhor aproveitamento de
oportunidades e a criacdo de vantagens para os territdrios (“The potential advantages
of clusters in perceiving both the need and the opportunity for innovation are
significant, but equally important can be the flexibility and capacity clusters provide to
act rapidly to turn these opportunities into advantages in operations or strategy”,

PORTER, 2000, pg. 262).

No entanto, SALVADOR e GUEDES SOARES (2006, pg. 89) alertam para as limita¢des do
conceito, destacando que a “necessidade de uma mais rigorosa definicdo tedrica é
clara. O significado de vantagens competitivas localizadas levanta problemas e a
propria abordagem de Porter a competitividade tem sido posta em causa...”,
acrescentando que “...tal ndo impede de reconhecer que o conceito de cluster descreve
de forma bastante rigorosa a actual realidade econdmica e que se adapta a vdrios
paises...”. JA NOTEBOOM (2006) considera que os Clusters contribuem para a inovacgao,
defendendo que hd uma cultura regional a qual as empresas ndo sdo alheias.
Considera que Clusters e Distritos Industriais sao aproximadamente sinénimos,
avancando que um Cluster é uma rede mas o contrdrio ndo é necessariamente
verdade. Outra analogia que faz, em termos conceptuais, é a de Clusters de inovacdo e
sistemas regionais de inovacdo. BROWN (2000, pg. 4) sublinha a questdo da
proximidade espacial (“It is also important to note that clusters involve a certain
degree of spatial proximity between its actors”) e aponta o exemplo do Reino Unido,
afirmando que os Clusters sao vistos, numa perspectiva nacional, como promotores da
competitividade econdmica nacional e, numa perspectiva regional/local, como
processos estimulantes do desenvolvimento econdmico. Ha varias escalas de analise
passiveis da implementacdo de politicas de Clusters — local, regional, nacional e
internacional. Por exemplo, e como refere o mesmo autor (pg. 7), “In countries with
large degree of political or economic autonomy, such as Spain and Germany, cluster
policies are typically undertaken by local or regional actors. In fact, cluster policies are
sometimes most developed in regions which have the largest degree of autonomy...”.
JACQUET e DARMON (2005) vdo mais longe e colocam os Clusters no centro do

desenvolvimento econdémico, defendendo que estes explicam o crescimento da era

68



contemporanea. HENRY, POLLARD e BENNEWORTH (2006) procuraram estimar o valor
acrescentado do conceito de Cluster para a aglomerag¢ao espacial e para o
desenvolvimento regional. Consideraram que o processo de Clustering tem efeitos
positivos na produtividade e competitividade das empresas, sendo que os Clusters
asseguram o potencial para o valor acrescentado no entendimento do
desenvolvimento econdmico regional. Afirmam ainda que hd uma relagao forte entre
as estruturas financeiras e o desenvolvimento e performance dos Clusters. As
estratégias de cooperagdo aparecem, assim, como bases fundamentais para melhorar
a eficiéncia produtiva, num contexto de intensa e apertada concorréncia. Como
referem GERTLER e WOLFE (2006, pg. 218) “..the geographical clustering of firms in
the same industries accentuates competition — and the innovative dynamism arising
from it..”, ou seja, a ideia principal é que a proximidade espacial de empresas,
operando segundo a légica de Cluster, é promotora de competicdo e de inovagdo, na
medida em que as empresas aprendem umas com as outras. A inovagdo e a
competicdao que se estabelece entre as empresas tém sempre, na sua base, a detengdo
de conhecimento. A globalizacdo permitiu que, a esse nivel, os Clusters, ainda que
estabelecam fortes relagGes a escala local, estejam integrados em redes mais vastas,
até de ambito global (“However, the precise mix of the global and local knowledge
flows present in individual clusters must of necessity be indeterminate. There is
increasing evidence to suggest that, even in the most advanced clusters, a growing
proportion of the knowledge base is not exclusively local. Recent work on Silicon Valley
indicates that local production processes are part of a complex production chain that is
connected into global production networks. The most dynamic of multinational
corporations and a larger proportion of emerging small and medium — sized enterprises
have strong linkages to a variety of specialized clusters around the globe”, GERTLER e
WOLFE, 2006, pg. 223). No entanto, a investigacdo realizada por estes autores
permitiu-lhes concluir que as dinamicas locais criadas pela interaccao social entre os
membros de um Cluster sdo cruciais e que estas relagdes sdo essenciais para promover
a circulacdo do conhecimento, sendo que “The local participants in these social
learning systems include firms, institutions of education and research, venture

capitalists, producer association and specialized government research labs” (pg. 231).
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Além destas relacdes comunidade/agentes/empresas, FELDMAN e FRANCIS (2006),
destacam a importancia das decisGes individuais dos empresarios na formacao dos
Clusters. Reconhecendo haver varios estadios de desenvolvimento, a base de um
Cluster encontra-se sempre nas op¢oes individuais dos empresarios e das instituicées
de suporte, sendo crucial numa fase inicial a decisdo de localizacdo ou implantacao
espacial. Este papel dos empresdrios ultrapassa a escala local, uma vez que, e de
acordo com os mesmos autores, acabam por ter, colectivamente, um papel
determinante ao nivel da transformacao e dinamizagao industrial regional — “Through
their individual decisions in creating and developing new companies, entrepreneurs
may collectively also spark regional industrial transformation”, FELDMAN e FRANCIS
(2006, pg. 115). A actividade das empresas e das instituicdes e organizacdes de suporte
ou inter-relacionadas sdo, assim, determinantes para a criacdo mas também,
posteriormente, para o desenvolvimento de um Cluster. Os empresdrios atraem
capital, fisico e humano, para a regido, a partir do que sdo desencadeadas a criacdo de
redes de apoio a actividade e a construcao de infra-estruturas e equipamentos e “The
ultimate result is a fully functioning entrepreneurial environment within an innovative
and adaptable industrial cluster” (pg. 123). Recentemente foi divulgado o termo
coopeticdo para designar o misto de cooperagdo e competicdo com que se regem as

relagées entre empresas, neste contexto.

Os Clusters ndo sdao fendmenos estaticos — “Often the life-cycle of any given cluster
owes to new developments in technology and when a new technology or innovation
process occurs, new or embryonic clusters emerge. These often arise from research
within universities and research bodies”, BROWN (2000, pg. 10). Em matéria de
governancia, o autor defende que “Cluster governance typically refers to the structure
of the industry and how firms interact with one another. Coordinating mechanisms, on
the other hand, refer to the ways that inter-firm relations are organized and how the

public sector seeks to influence the development of the cluster”, BROWN (2000, pg. 12).

Os elementos que, na opinido de CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 83-84)

integram, normalmente, as estratégias de desenvolvimento dos Clusters sao:
- melhorar o ambiente empresarial geral;

- fornecer infra-estruturas bdsicas, educacgdo e formacdo;
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- fornecer informagdo e dados sobre as tendéncias empresariais e economicas, bem

como informagoes e dados especificos aos ‘clusters’ individuais;

- estimular redes empresariais e a colaboragdo inter-empresas;

- fornecer servigos a empresas;

- vdrias organizagbes sub-nacionais procuraram desenvolver tecnopdlos.

Para a OCDE, Cluster associa-se a “redes de produg¢do de empresas fortemente
interdependentes (incluindo fornecedores especializados) ligados entre si numa cadeia
de produgdo de valor acrescentado” sendo que os Clusters “...podem integrar aliang¢as
entre empresas e Universidades, institutos de investigagdo, servicos as empresas
intensivos em conhecimento, agentes de interface (como os brokers e os consultores) e
clientes”®. De acordo com CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 45-46)

existem varios tipos de Clusters, nomeadamente o:

- Micro Cluster/Cluster Local (grupo de empresas e instituicdes de um determinado

sector ou segmento que, espacialmente proximas, concorrem e cooperam entre si);

- Cluster Industrial (grupo de “empresas inter-relacionadas, de fornecedores
especializados, de prestadores de servicos, de empresas pertencentes a industrias
relacionadas e de instituicbes associadas (desde Universidades a centros de certificagdo
de qualidade e a associagbes comerciais) que desenvolvem a sua actividade em campos
diferentes, recorrendo a tecnologias distintas mas complementares, e que pela
inovagdo que umas geram se concretizam beneficios para as outras, beneficiando

todas da melhoria da competitividade das partes”, pg. 45);

- Cluster Regional (é um Cluster Industrial mas com uma abrangéncia regional ou

subnacional);

- Mega Cluster (“conjunto de actividades distintas, mas cujos bens ou servicos
satisfazem a procura de uma mesma grande Area Funcional da Procura Final,
recorrendo a competéncias bdsicas complementares e podendo explorar vantagens de

interligagdo e articulagdo em rede, entre si e com outras entidades, nomeadamente as

*® Citado em CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 44).
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que permitem a acumulagcdo do ‘capital imaterial’ para o conjunto das empresas

envolvidas”, pg. 45-46).

Estes autores referem-se, ainda, a nocdo de Ciber — Cluster para designar um
“...conjunto de empresas situadas a grande disténcia fisica umas das outras mas que
trabalham em conjunto, realizando operagdes sucessivas num mesmo processo ou
especializando-se em segmentos distintos desse processo, explorando as vantagens das
diferencas de fusos hordrios, por forma a permitir uma laboragdo de 24 sobre 24 horas
no ‘cluster’ gracas a utilizagdo das telecomunicagdes e da internet; a este nivel o factor
‘oroximidade’ é dado ndo em termos geogrdficos mas de sequencia¢éo temporal” (pg.
49). Esta nogdo introduz um elemento interessante — a desvalorizacdo da proximidade
geografica entre actividades que continuam a poder trabalhar em Cluster,
proporcionada pela evolucdo das comunicacGes a distancia, estabelecendo-se redes de

cooperagdo no que se poderd designar de ciber espago.

O enquadramento do trabalho que ora se desenvolve, em torno de um Cluster do Mar
em Portugal, nestas tipologias impde, em termos de terminologia, a rectificacdo do
objecto deste estudo. Com efeito, tratar-se-d mais de um Cluster Regional ou
eventualmente de um Mega Cluster do que um simples Cluster (Local ou Industrial).
CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 65) ddo um contributo para esta questao,
gue nos permite designar o Cluster do Mar de Cluster Regional, ao referirem que “a
principal diferengca entre ‘cluster regional’ e o Distrito Industrial marshalliano (que
incluimos no conceito de ‘Micro Cluster’) reside no facto de este ultimo se cingir apenas
a um unico sector industrial ou a um unico segmento industrial, enquanto que o ‘cluster
regional’ envolve um leque alargado de industrias interdependentes”. A imensiddo de
sectores, subsectores e segmentos ligados directa ou indirectamente ao mar, podendo
desencadear cada um deles Micro - Clusters ou Clusters Locais, permite que, com
facilidade, se aplique, neste caso, o conceito de Cluster Regional, limitando a utilizacdo
do de Mega Cluster por uma questdo de escala, pois esta implicita uma “..grande Area

727

Funcional da Procura Final...””” e a internacionalizacdo da oferta e a mundializacdo da

procura num dado sector/segmento.

7 CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 74).
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As regioes mais competitivas a nivel global, os “novos espacos industriais”, sdo, assim,
regides sustentadas na aglomeragdo espacial de empresas, de pequena e média
dimensao, especializadas e independentes, mas que operam de um modo combinado
entre competicdo/concorréncia e cooperagdo. A competitividade regional depende,
em certa medida, da eficidcia das redes que se estabelecem entre os diversos
parceiros, ndo esquecendo um factor de grande relevancia, os aspectos histérico-
culturais®®, de que releva a especificidade regional. POMMIER (2001, pg. 169) defende
que “peu a peu, s’est imposée une conception de I'aménagement du territoire centrée
sur un développement de type plutét endogéne, organisé autour des ressources
spécifiques des territoires, de la dynamique de leurs acteurs, de la compréhension de
leur interdépendance, de leur capacité a produire des projets collectifs”. O sucesso
econdmico e territorial assente na légica do Distrito Industrial, que privilegia a unidade
produtiva de pequena dimensdo e, acima de tudo, as formas de producdo flexiveis,
parece, na actualidade, ultrapassar as suas fronteiras. Assistimos a um processo de
adaptacdo das grandes multinacionais aos factores mais significativos do sucesso dos
Clusters regionais — a flexibilidade e o funcionamento em rede. A posi¢cao de VELTZ
(1994) a este propdsito permite constatar, precisamente, que a grande empresa - rede
(que o autor exemplifica recorrendo a industria automével francesa) também
consegue adoptar comportamentos de flexibilidade, tanto ao nivel da capacidade,
como da variedade, embora evidencie dificuldades em gerir a inovagdao e em conseguir
a sua adaptagdo as estruturas permanentes. A concentragdo espacial de empresas
concorrentes ou rivais estimula a procura de solugdes que permitam a cada uma
dessas unidades manter-se na vanguarda do respectivo sector, sendo, por isso, uma

mais-valia ao nivel da competitividade.

Serd mais adequado, actualmente, falar em rede do que em Distrito, sendo a rede
“..uma forma de organizacdo interempresas cuja governdncia foi definida para além
do mercado...” e as rela¢Oes interempresas de “..hierarquia (de dependéncia) ou de
cooperacdo (em ‘parceria’)”, BENKO e LIPIETZ (1994, pg. 249). Esta rede “mais

funcional do que geogrdfica, amplia espantosamente as potencialidades espaciais dos

%% Ccomo refere BECATTINI (1994, pg. 21), “o distrito industrial é um espago no seio do qual a histéria,

teve uma influéncia muito forte sobre o comportamento «natural» dos seus habitantes”.
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novos ‘objectos’ tomados em consideragcdo” sendo a “conjun¢do da autonomia de
gestdo das unidades econémicas e da cooperagdo rotinizada entre elas” o aspecto
fulcral do novo modelo de organizagdo industrial, BENKO e LIPIETZ (1994, pg. 250).
Surgem conceitos novos, como os de metrépole — rede e territério — rede, na
sequéncia da descentralizacdo das fases do processo produtivo e da

internacionalizagdo associada.

Partilhamos da opinido de VELTZ (1994, pg. 197) quando diz que “A necessidade,
universalmente reconhecida, de passar das organizagbes hierarquizadas e piramidais
tayloristas a organizacbes em rede baseadas numa distribuicdo mais equilibrada da
inteligéncia do sistema, constitui evidentemente uma oportunidade muito importante
para se obter um melhor equilibrio espacial, uma distribuicGo mais equitativa dos

recursos e um territdrio menos bipolarizado, a imagem das suas empresas.”

Defensores dos Clusters enquanto motores de prosperidade dos territorios,
CHORINCAS, MARQUES e RIBEIRO (2001, pg. 43-44) sublinham que “..a necessidade
imperiosa de ajustamento a competicdo global e os exemplos de regibes prdsperas
cujas economias se estruturam em torno de ‘clusters’, entendidos na sua forma mais
simples como aglomeragbes de empresas operando em dreas afins de negdcio
(podendo envolver muitas ou poucas empresas, grandes empresas ou PME ou
predominantemente PME), tem levado as autoridades nacionais e regionais de
numerosos paises a reorientar politicas publicas no sentido de limitar os obstdculos e
de favorecer processos de ‘clusterizacGo’. Também BROWN (2000, pg. 13) assume a
sua defesa dizendo “The clusters approach has emerged as an important analytical tool
for governments and economic development agencies seeking policy prescriptions to
make their economies and firms more competitive. While the cluster approach has
traditionally been used for examining national economies it can also be a useful tool in

analysing the dynamics of sub-national or regional economies”.

Em sintese, o Clustering aparece desde hd alguns anos como uma solucdo para o
aumento da produtividade, da inovacdo, do avanco tecnolégico...enfim, do
desenvolvimento. A proximidade espacial entre actividades acrescente-se a
importancia das suas ligacdes serem de competicdo e de cooperacao, o que fomenta a

inovacdo e a prosperidade das economias, na medida em que conjugam elementos
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gue favorecem o sucesso: a actividade econdmica propriamente dita, as actividades
complementares, as instituicdes politicas e sociais, os centros de pesquisa e
investigacdo, os servicos de marketing e de distribuicdo. A aplicacdo ao sector
maritimo decorre da assumpgdo deste como um sector estratégico para a economia
portuguesa. Pois, como consideram LIBERATO, GUEDES SOARES e SALVADOR (2008,
pg. 41), “...é sob a defini¢do de cluster, no qual a concentragdo sectorial e geogrdfica
de empresas possui como principal caracteristica o ganho de eficiéncia colectiva a fim
de garantir vantagem competitiva e o consequente desenvolvimento econdmico, que a

actividade maritima portuguesa deve ser encarada”.
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4. OS CLUSTERS REGIONAIS EM PORTUGAL — ALGUMAS NOTAS

“Factores histdricos importantes, juntamente com a forte
regionalizagéo ajudaram a criagGo de clusters portugueses com
um elevado grau de especializagdo. (...) Alguns sdo relativamente
bem desenvolvidos (...) enquanto que outros revelam algumas
fraquezas estruturais e tém pouca profundidade em termos de
industrias de mdquinas ou de servigos, como o cal¢ado. No
entanto, todos eles constituem bolsas importantes de
conhecimentos portugueses sobre os quais se pode construir

posicées mais fortes de exportagdo.”

PORTER (1994)

Em 1994, M. PORTER apresentava como Construir as Vantagens Competitivas de
Portugal. Analisa potencialidades e fragilidades do sector industrial e empresarial,
assim como faz uma leitura da situa¢ao nacional no que se refere a cada um dos
componentes do modelo do Diamante (jd referido e descrito anteriormente)
propondo, naturalmente, medidas/ac¢Ges para concretizar essas vantagens
competitivas. Comeca por analisar cinco Clusters portugueses: dos lacticinios, do
calcado, dos produtos de madeira, das rochas ornamentais e dos moldes para plastico,
embora identifique outros, como o do vinho, do vestuario, da cerdmica, das rolhas de
cortica, da celulose e papel, do couro, do turismo, dos téxteis de 13, das frutas, da
horticultura, entre outros. O autor pega no caso do Cluster de Produtos Florestais
sueco e compara-o com o portugués, demonstrando que a inexisténcia de industrias
relacionadas internacionalmente competitivas (no caso portugués) resulta do facto de
se tratar de um Cluster fragil e pouco profundo. Enquanto que na Suécia, neste Cluster,
numerosas industrias sdo competitivas a nivel internacional (pasta de papel, toros e
aparas de madeira, quimicos, consultoria e engenharia, maquinaria e equipamento de
papel e pasta de papel, serracdes, maquinaria de serragem, silvicultura, mobilidrio de
madeira, casas pré-fabricadas, materiais de construcdo, etc.), no Cluster portugués

apenas o sdo as industrias de pasta de papel e da cortica.
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Figura 5. Exemplos de Clusters Regionais em Portugal (segundo M. PORTER)

Fonte: PORTER (1994, pg. 55)

Neste trabalho, o autor comegou por analisar catorze sectores, considerados com
alguma importancia para a economia e potencial para se afirmarem enquanto Clusters,
a saber: automoével; ceramica; quimicos; cortica; electrénica; calcado; mobiliario;
industria extractiva; moldes; rochas ornamentais; papel; celulose; téxteis/vestuario e
produtos de madeira. Depois de examinados, foram seleccionados apenas quatro: o
sector automoével; o calcado; os téxteis e os produtos de madeira. Esta opcdo foi
justificada pelo facto de alguns dos restantes terem uma capacidade limitada de criar
inter-relagcdes com outros sectores. Ficou também de fora o Cluster da cortica dado
gue os substitutos (plastico e aluminio) ndo integram outros Clusters, logo seria

invidvel a interligacdo com outros sectores/Clusters.

Naquilo que PORTER (1994, pg. 144), neste projecto, designa de Novo Paradigma para
a Mudanca inclui sete principios que deverdo nortear as op¢des portuguesas na busca

de um maior desenvolvimento econdmico. Esses sete principios, que nos parecem

77



importantes ter em consideracdo, na afirmacdo de um qualquer Cluster com
potencialidades na economia portuguesa, como cremos ser o caso do Cluster do Mar,
sdo:

- os individuos operam a mudancga, ndo as instituigées;

- 0 sector privado deve conduzir a mudanga, ndo o Governo ou as institui¢cées publicas;
- énfase na acgdo e ndo na produgdo de relatdrios;

- reformas “determinadas pela procura” e ndo “determinadas pela oferta”;

- mudanca avaliada pelo seu impacto nos quatro determinantes do Diamante e ndo

pelo seu impacto macroeconémico;
- solugbes consideradas em termos de problemas e nGo em termos funcionais;
- adopg¢do de uma visdo sistémica em lugar das solugdes parciais.

Os individuos, enquanto agentes activos e enformadores da procura, e o sector
privado em geral assumem, deste modo, um papel primordial na dinamizagao de um
Cluster, cuja abordagem deve sempre privilegiar uma perspectiva global (“visdo

sistémica”) e integrada.

Nas Iniciativas para a Acg¢éio, o autor faz o diagndstico e desenvolve uma visdo para
aumentar a competitividade de alguns Clusters ou politicas publicas. Nesta abordagem

considera:

- na agricultura: o sector dos vinhos;

- Nos servigos: o turismo;

- na industria: o ramo automovel, o calcado, as malhas e os produtos de madeira;

- nas politicas publicas: a educacdo, o financiamento, a gestao florestal, as capacidades

de gestdo e a ciéncia e tecnologia.

Analisemos, meramente como referéncia, o exemplo dos vinhos, no sentido de uma
breve exploracdo metodoldgica, seguida nesta investigacdo liderada por PORTER. Ao
fazer o diagndstico da situacdo actual do sector, o autor identifica, entre outros

aspectos que:
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- a proliferacéo de marcas impede a criagGo de uma imagem forte;

- hd auséncia de standards de qualidade bem definidos;

- ha erosdo da vantagem tradicional na méo-de-obra barata;

- a cooperag@io e comunicagdio sao limitadas na 1&D;

- existem escassos conhecimentos de Marketing, Vendas e Distribuicdo;

- persistem barreiras burocrdticas.

De seguida, propde-se uma Visdo para o Cluster que, neste caso, se concretiza nos dois

pontos seguintes:

- melhorar a imagem dos vinhos portugueses, quer no mercado interno, quer externo;
- melhorar a sua (do Cluster) estrutura global de custos.

Como Acgles e Task Forces Propostas, sdo sugeridas para o sector, entre outras:

- reduzir os custos nas vinhas e desenvolver o seu potencial (melhorando as
capacidades profissionais dos viticultores e a qualidade das vinhas/uvas, reduzindo os

custos de produg¢do);

- reforgar as actividades de 1&D, tornd-las mais dirigidas para o mercado e melhorar as
aptidées profissionais dos membros do Cluster a todos os niveis (através do aumento
da aplicabilidade de 1&D a industria do vinho; da melhoria da comunicagdo entre as

instituigées de 1&D; da melhoria das capacidades dos membros do Cluster).

SALVADOR e CHORINCAS (2006) analisam o trabalho de M. PORTER, onde este propde
como grandes Clusters nacionais o vinho, a floresta e o turismo, e apontam o facto do
autor se ter centrado em sectores tradicionais, em detrimento de sectores de ponta e
de maior valor acrescentado. Aplicam o modelo do Diamante ao caso portugués, do

gue se conclui o seguinte:
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Modelo do Diamante

Situacao nacional

Condigoes dos factores

- Importancia dos Clusters regionais ligados a recursos
naturais e a trabalho intensivo

Condig6es da procura

- Dimensédo reduzida do mercado interno

- Falta de uma procura sofisticada (com elevado poder
de compra)

Industrias conexas

- A maioria dos Clusters sdao simples Distritos Industriais
no sentido Marshalliano

- H4 fracas sinergias e redes fracas entre empresas

Estratégia, estrutura e rivalidade entre
empresas

- Adesdo UE: ambiente mais favoravel ao investimento e
a concorréncia crescente

- Necessidade de aumentar a cooperagdo (combate ao
individualismo dos empresarios)

Quadro 1. Aplicagdo do modelo do Diamante de PORTER, por SALVADOR e CHORINCAS (2006)

As duas autoras consideram que, apesar de alguns avancos nos ultimos anos, ainda

estamos longe de ter Clusters regionais dinamicos e competitivos no pais. Sdo também

referidos os cinco Mega - Clusters nacionais em que o Governo decidiu apostar, a

saber:

- saude;

- comunicacao e electrdnica;
- aerondutica e automovel;

- moda;

- turismo/lazer.

Até muito recentemente ndo havia referéncias a criacdo de um Cluster do Mar em

Portugal. Com efeito, em Julho de 2009, foi reconhecido formalmente o Cluster do

Conhecimento e Economia do Mar, constituido na Associacdo Oceano XXI cujo principal

objectivo é “dinamizar o Cluster do Conhecimento e da Economia do Mar promovendo

o desenvolvimento de relacbes de cooperagdo entre instituicées do sector cientifico,

empresas e entidades associativas dos diferentes sectores e actividades cuja drea
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#29 0Os sécios fundadores da Oceano XXl s3o a

funcional de procura final é o Mar
Associagdo Forum Mar Centro e o Instituto para o Desenvolvimento do Conhecimento
e da Economia do Mar, sendo vdrios os parceiros deste Cluster, como a Associacdo de
Industrias Maritimas, a Associagdo Nacional dos Industriais de Conservas de Peixe,
outras associacdes, cooperativas de produtores, empresas (de pesca, aquicultura,
transformacdo de pescado, energias renovaveis, tecnologias...), estaleiros navais,
autarquias, instituicGes de investigacdo e de ensino superior, museus, entre outros. O
objectivo geral da constituicao e desenvolvimento deste Cluster do Mar prende-se com
o “Valorizar o recurso MAR através do desenvolvimento de um conjunto de actividades,
de produtos e de servigos que promovam o crescimento econdmico, o0 emprego e a
internacionalizagdo da regido, apostando no reforco da 1&D&I, da formagdo do
empreendedorismo e da cooperacGo de forma a contribuir, em condigées de
sustentabilidade, para a competitividade da regiﬁo”.30 Para isso, a Oceano XXl orienta
a sua accdo de acordo com quatro linhas prioritarias, nomeadamente relacionadas

com a I&D, a valorizagao dos produtos, a modernizag¢ao das actividades produtivas e a

dinamizacdo do turismo e nautica de recreio:

Investigacao,
Desenvolvimento
Tecnoldgico, Inovagdo e

Formagao (economia do
Mar)

Valoriza¢do dos produtos
da pesca, aquicultura e
salicultura

Desenvolvimento da
nautica de recreio e
turismo nautico;
valorizagdo do patriménio
maritimo

Modernizagdo e
inovagdo das industrias
maritimas, actividade
portuadria e logistica

Figura 6. Linhas prioritarias da OCEANO XXI

29
In, www.oceano2l.org .

30
Idem.
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A Associacdo Forum Mar Centro constitui-se como a AssociagcGo para a Dinamizagdo
do Cluster da Economia do Mar na RegiGo Centro, sendo um factor a destacar a
existéncia de alguns estaleiros navais nesta regido — como os de Peniche, do Mondego,
do Centro de Portugal, a Navalfoz e a NavalRia — cujas caracteristicas, nomeadamente
ao nivel da mao-de-obra e know-how, significam potencialidades a explorar. O
Instituto para o Desenvolvimento do Conhecimento e da Economia do Mar, criado em
2006 e associando diversas entidades empresariais e institucionais, em torno da
investigacao, formacdo e desenvolvimento dos sectores maritimos, assume o papel de

dinamizador do Cluster do Mar da Regido Norte.

No ambito geral do Cluster do Conhecimento e da Economia do Mar foram

reconhecidos alguns projectos ancora, nomeadamente:

- ECOMARE (projecto de construcdo de um aqudrio e centro de recuperagdo de

animais marinhos);

- Parque de Ciéncia e Tecnologia do Mar da Universidade do Porto (na drea da ID;

formacao e divulgacao cientifica; acolhimento empresarial...);

- CONSUPESCA (em torno do objectivo de se conseguir a reducdo do consumo de

combustivel pela frota de pesca);

- PANTHALASSA (no ambito da seguranca alimentar na cadeia de transformacdo do

pescado);

- Promocdo e desenvolvimento do turismo ndutico e dos desportos nauticos (incluindo
a construcdo do terminal de cruzeiros de Leixdes e a construcdo do Centro de Mar de
Viana do Castelo, dedicado ao desenvolvimento da ndutica de recreio e desportos

nauticos);
- Turismo maritimo de natureza (incluindo, por exemplo, ac¢des nas Berlengas...).

Existem, ainda, projectos complementares aqueles que se concretizam no apoio a
investigacdo, desenvolvimento, inovacdo e internacionalizacdo empresarial no sector
maritimo, a valorizacdo do potencial das zonas costeiras, a ac¢des colectivas no seio do

sector, entre outros.
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CAPITULO llI: OS CLUSTERS MARITIMOS NA EUROPA



1. 0S FUNDAMENTOS DE UMA POLITICA MARITIMA EUROPEIA

1.1. A GEOGRAFIA MARITIMA DO CONTINENTE EUROPEU

«Europe’s geography, therefore, has always been one of the
primary reasons for Europe’s special relationship with the
oceans. From the earliest times, the oceans have played a
leading role in the development of European culture, identity

and history.»

EUROPEAN COMMISSION (2006)

A definicdo de uma qualquer politica para um territério pressupde, a partida, a
existéncia de determinadas condi¢des ou factores que a sustentem ou que justifiquem
a sua implementagdo. Uma politica maritima assentara sempre na presenga elementar
de caracteristicas geograficas que serdo a sua esséncia e o alicerce das opcdes que
possam vir a ser tomadas e que serao determinantes para a evolugao espacial e socio-
econdmica, independentemente da escala considerada. A geografia e a politica andam,
assim, a par no que se convencionou designar de geopolitica. A este propdsito, refere
GOMES (2006, pg. 47): “A geopolitica (...) trata da influéncia que a geografia tem nos

acontecimentos e nas opgoes politicas tomadas.”

z

E, neste contexto, que reconhecemos a natureza de uma politica maritima para a
Europa. Trata-se, com efeito, de um continente com acentuada feicdo maritima,
contornado quase na sua totalidade pelo mar, a excepg¢ao do flanco oriental onde se
da a ligacdo terrestre com o continente asiatico. Fala-se até, por vezes, em continente
euroasiatico ou Eurasia, significando, do ponto de vista territorial, a massa continental

gue se estende do Atlantico (a Oeste), passando os Urais, até ao Pacifico (a Este).

A presenca do elemento maritimo na Europa traduz-se ndo sé na existéncia de dois
oceanos, que a limitam a Norte e a Oeste, mas também de mares, uns mais interiores
gue outros (Mares Negro, Mediterraneo, Baltico, do Norte...) e de numerosas ilhas
que, constituindo-se como territérios auténomos ou na dependéncia politico -

administrativa de outros Estados, acentuam a fisionomia maritima deste continente.
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Figura 7. O continente europeu

Fonte: http://www.lib.utexas.edu/maps/europe/europe_ref_2000.jpg (em 30 Abril 2011)

Aqui, e de acordo com SUAREZ DE VIVERO et al (2007, pg. 42), podem identificar-se

trés tipologias de ilhas /arquipélagos:
- Estados Arquipeldgicos, como o Reino Unido ou Malta;
- Estados — Ilha, como a Irlanda, Chipre ou a Islandia;

- llhas e Arquipélagos que pertencem a Estados, como por exemplo as Baleares e as

Canarias (Espanha), os Agores e a Madeira (Portugal) ou a Sicilia e a Sardenha (Italia).

A insularidade é um aspecto geografico de significativa relevancia no reforco da
maritimidade do continente europeu mas também ao nivel geopolitico, pelo valor

(geo) estratégico que muitos destes territérios tém, até no contexto das relagOes
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internacionais (caso dos Acores, por exemplo). BRAUDEL (1996, pg. 87) refere mesmo
que “A Europa quase ndo se vé num mapa geral do mundo. Quando muito é um cabo
da Asia, uma extremidade, uma ponta que projecta para fora de si prépria as suas
forgas profundas.” O autor sublinha a importancia do mar no desenvolvimento deste
territério: “Voltada para o mar e o oceano, muito cedo se tornou um continente «sem
margens»: conquistou, dominou os caminhos sem fim da dgua marinha. E, vista
através das suas imagens essenciais de poderio, a Europa é acima de tudo, hd séculos,

0s navios, as frotas que saem dos seus portos ou a eles regressam...”, BRAUDEL (1996,

pg. 88).

Uma abordagem ao territério europeu deve, assim, privilegiar uma perspectiva
peninsular (uma vez tratar-se de uma extensa peninsula) e insular, apresentando, por
isso, uma elevada taxa de maritimidade (CARVALHO, 1995, pg. 140). O autor recorre
aos argumentos de Thierry Klinger (citado na pagina 152 do seu livro) para justificar a
importancia deste indicador, referindo a existéncia de trés “actividades principais:
transporte maritimo, exploragéo de hidrocarbonetos no Mar do Norte, turismo litoral”
e de trés “actividades sensiveis: pesca, culturas marinhas, construgdo naval”. Umas
mais desenvolvidas que outras, na actualidade, mas todas a contribuir para a definicao
da identidade maritima do continente. Prop&e ainda, na mesma obra, uma distincdo
dos paises europeus, em fung¢ao da sua ligagdo ao mar ou ao oceano, ao que opde o

gue designa de “poténcias continentalistas”. Considera, assim:

- como paises mediterrdnicos os do Sul da Europa, como Itdlia, Chipre, Malta, a ex —
Jugosldvia, Grécia, Turquia e como atldntico - mediterrdnicos a Franca e a Espanha,
embora esta ultima com um litoral mediterranico mais significativo, em extensdo, do

gue o atlantico;
- como paises maritimos os do litoral norte do continente;

- como paises atlénticos o Reino Unido, a Irlanda, a Islandia e ainda a Espanha e a
Franca (de novo), pelo seu caracter atlantico — mediterranico. Integra ainda, neste
conjunto, Portugal uma vez que, ao contrdrio do que muito se tem escrito sobre um
pais mediterrdnico ou do Sul, que sé por questdes climaticas ou culturais assim pode

ser aceite, se trata, com efeito, de um pais atlantico, em termos geograficos e

86



geopoliticos®’. Seriam os paises atldnticos, mais “abertos” para o vasto oceano, que
iniciariam o processo de europeizagao do Mundo ou do que poderemos designar de
uma “certa universalidade da Europa”, quando, no século XV, se lancaram a
descoberta de novas terras e de novos mares. J4 RIBEIRO (1987, pg. 31) advogava,
apelando as “convencdes internacionais”, que mediterranicos eram todos “...os paises

banhados pelo mar interior e ainda Portugal, a Jordénia e o Iraque.”

E importante clarificar que quando falamos de politica maritima europeia o territério
em causa nao é totalmente coincidente com o do continente europeu, mas antes com
o da Unido Europeia. SO a este nivel é possivel e concebivel uma politica que una
diferentes na¢Ges em torno de objectivos e metas de desenvolvimento comuns, tendo
por base, neste caso, a potencializacdo do elemento maritimo. Embora nem todos os
paises possuam costa maritima, estamos a referir-nos a uma linha costeira de cerca de
68 000 Km, sendo a area maritima sob jurisdicdo dos paises membros superior a drea
terrestre total da Unido. A forte atractividade que estas areas litorais exercem sobre a
populacdo e as actividades econdmicas, manifesta-se no facto de quase metade da
populacdo europeia viver a uma distancia inferior a 50 Km da costa® e de ser na faixa
litoral que, nos ultimos anos, se registou a maior taxa de crescimento demografico do

espago europeu.

31 . . A g P .
“..a verdade é que Portugal é claramente atldntico (..) hd correntes europeias, normalmente

relacionadas com problemas de seguranga, que consideram apenas a Franga, a Espanha, a Itdlia e a
Grécia como paises mediterrdnicos da Unido Europeia”, CARVALHO (1995, pg. 151).

%2 De acordo com dados da Comiss3o Europeia, nenhum cidaddo europeu vive a uma distancia superior
a 700 Km da costa.
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1.2. A UNIAO EUROPEIA, UMA POTENCIA MARITIMA MUNDIAL

«The EU is the leading maritime power in the world, in particular
with regard to shipping, shipbuilding technology, coastal
tourism, offshore energy, including renewables, and ancillary

services.»

EUROPEAN COMMISSION (2006)

A fundamentag¢do de uma politica maritima europeia nao se resume, naturalmente, a
guestoes de caracter geografico. O mar permite o aparecimento e desenvolvimento de
diversos sectores com uma repercussao econémica e social que ndo pode ser ignorada.
As regides maritimas geram cerca de 40% do PIB europeu e as actividades maritimas,
so por si, 4% deste produto. Falar de uma politica maritima europeia &, assim, falar das
caracteristicas territoriais que a justificam mas também de todo um conjunto de
actividades econdmicas que lhe ddo consisténcia, uma vez que promovem o emprego,
o desenvolvimento regional e contribuem para a produgdo de riqueza nos diferentes

paises.

A grande concentra¢do de populacdo e de actividades econdmicas nas areas costeiras
leva a que, em muitos casos, seja ai produzida a totalidade ou, pelo menos, uma parte
bastante significativa da riqueza. A figura 8 representa a importancia destas areas no
PIB de alguns paises da UE-25, a partir da qual é possivel individualizarem-se quatro
grupos de paises, em funcdo do grau de importancia das zonas costeiras na riqueza

nacional, nomeadamente:

1- Paises cujo PIB nacional é totalmente produzido nas zonas costeiras, como a

Dinamarca;

2- Paises cujo PIB é predominantemente produzido nas zonas costeiras, como a
Finlandia, a Suécia, o Reino Unido, a Irlanda, os Paises Baixos, Portugal e a
Grécia;

3- Paises cujo PIB produzido nas zonas costeiras é cerca de 50% do PIB nacional,

como a Espanha e a ltalia;
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4- Paises cujo PIB é produzido predominantemente nas zonas do interior, como a

Poldnia, a Alemanha, a Bélgica e a Franga.

Coastal zones
GDP in euro per inhabitant
2002 - NUTS 3

"] 2026 - 12000
{07 12001 - 20000
W) 20001 - 25000
B 25001 - 33000
B 33001 - 140000

Size and share of GDP

' 270,000 Mio Euro

Share of GDP in coastal zones
[T} share of GDP in inland zones

Coastal zone: Stripe of 50 km along
the coastline

70140 280 420 560 Kiometers
HE =

Figura 8. PIB das zonas costeiras por habitante na Unido Europeia - 25 (2002)
Statistical data: Eurostat — Database: REGIO © EuroGeographics, for the administrative boundaries
Cartography: Eurostat — GISCO

Fonte: EUROPEAN COMMISSION (2006), pg. 9.

Ainda que a dimensdo econémica do mar va além da riqueza e do trabalho gerados
pelos sectores maritimos, considere-se, para ja, a sua importancia para a UE através
dos valores do emprego. No total, estima-se que em 2004/2005 mais de cinco milhdes
de postos de trabalho estariam directa ou indirectamente relacionados com o mar,
destacando-se a Espanha, com 37% daquele valor, e o Reino Unido, com 12%. A Franca
garantia cerca de 10% deste emprego, a Grécia 6% e a Alemanha 5%. Com cerca de 4%
dos postos de trabalho dos europeus em actividades maritimas, encontravam-se

paises como a ltdlia, a Holanda e a Poldnia, cada um assegurando entre 200 mil e 300
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mil empregos™. Estes valores apresentam-se mais modestos quando se contabilizam
apenas as actividades mais tradicionais, excluindo o turismo costeir034,
nomeadamente: a construgdo naval; os equipamentos maritimos; os portos e servigos;
as pescas; a havegacao de recreio; os transportes maritimos; a exploracao de energia
edlica, costeira e offshore; a exploracdo de petréleo e gas natural offshore; os
trabalhos maritimos; os servigos maritimos e agregados. No conjunto destes sectores,
o emprego na UE - 25 seria, naquela data, de 1,9 milhdes de postos de trabalho®>, com
especial concentragdo em Franga (13%), Reino Unido e Itdlia (ambos com 12% do total
do emprego). Como subsectores mais importantes, identificam-se o turismo costeiro
(com 2,8 milhdes de postos de trabalho em 2004), a pesca (cerca de 420 000, em
2002/2003) e os transportes maritimos (303 000 postos de trabalho em 2004/2005)

representando, no conjunto, 64% do emprego total.

3.000.000 4
2.600.000
2.000.0004
1.500.000 4
1.000.000 1
500,000 1
L:’;Yi j}f“\:‘ae@iﬁ@:‘f m{’ ”‘\’ﬁ:@“ﬁi@ﬁ ‘_,;; < i—@} «\ e-ﬁﬂi.f’“ﬁ
Tt e e e P
«3F wt

Figura 9. O emprego nos principais sectores maritimos da Unido Europeia em 2004/200536

Fonte: ECOTEC Research & Consulting, 2006 (individual sources identified in country reports), in DG
FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS, pg. 6.

** DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS (2006), pg. 2.

i Aqui considera-se como turismo costeiro o que ocorre nas regides costeiras, ou seja, até uma
distancia ndo superior a 50 Km a partir da costa.

** DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS (2006), pg. 3.

*®0s dados da exploragdo de energia edlica offshore referem-se a 2002; a navegacdo de recreio a 2003;
a construcdo naval e o turismo costeiro referem-se a 2004; os transportes maritimos, exploracdo de
petréleo e gas, Marinha e portos a 2005; equipamentos marinhos e trabalhos maritimos a 2004/2005 e
servicos maritimos a 2005/2006.
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Ano/ periodo

Total de postos de trabalho

Subsector de referéncia Os dois paises com maior
Na U.E. Em Portugal volume emprego
/subsector
Pescas 2002/2003 421000 (7,7%) 33229 (33,5%) | Espanha (87 310)
Franca (64 712)
Turismo costeiro 2004 2,8 Milhdes (51%) 38 894 (39,2%) | Espanha (1576 377)
Reino Unido (319 859)
Marinha 2004/2005 191 000 (3,5%) 14 745 (14,9%) | Reino Unido (61 500)
Franga (55 293)
Energia edlica offshore 2002 72 275 (1,3%) 190 (0,19%) Alemanha (17 220)
e costeira Espanha (16 663)
“Maritime Works” 2004/2005 40000 (0,73%) - Alemanha (22 160)
Holanda (5 170)
Servigos maritimos 2004/2006 88 000 (1,6%) - Reino Unido (27 402)
Alemanha (13 720)
Extrac¢do petrdleo e 2005 200000 (directos) (3,6%) - Reino Unido (30 000)
gas offshore 400000 (indirectos)”” (7,3%) Franga (25 600)
Transportes Maritimos 2004/2005 303 000 (5,5%) 3206 (3,2%) Poldnia (35 000)
Italia (34 480)
Navegacao de recreio 2003 253 000 (4,6%) 2530 (2,6%) Italia (92 900)
Franca (41 200)
Portos de mar e 2005 284 000 (5,1%) 2 002 (2,0%) Reino Unido (42 150)
servigos relacionados Espanha (35 000)
Equipamento ndautico 2004/2005 287 000 (5,2%) - Alemanha (70 000)
Poldnia (65 000)
Construcao naval 2004 153 000 (2,8%) 4336 (4,4%) Reino Unido (24 000)

Franca (23 564)

Total

5492 275 (100%)

99 132 (100%)

Adaptado de: DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS (2006).

Quadro 2. O emprego em alguns sectores maritimos na UE e em Portugal

37 & qigr s . . ,
E dificil determinar a diferenca entre o emprego que é assegurado offshore e o que ocorre em terra.
Os valores incluem trabalho em industrias de petréleo e gas.
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Na analise do emprego de alguns sectores maritimos na UE, destacam-se paises como

o Reino Unido, a Franga, a Alemanha e a Espanha, em varios dos sectores

considerados.

Em nenhum dos subsectores analisados Portugal garante niveis de emprego superiores

a 8% do total europeu, registando-se a sua maior participacdo na Pesca (cerca de 8%) e

na Marinha (7,7%).

Postos de trabalho

Postos de trabalho

Peso de Portugal no

sector - UE- - Portugal - total da UE
Pescas 421 000 33229 7,9%
Turismo costeiro 2,8 Milhdes 38894 1,4%
Marinha 191 000 14 745 7,7%
Energia edlica offshore e costeira 72275 190 0,3%
“Maritime Works” 40 000 - -
Servigos maritimos 88 000 - -
200000 (directos)
Extrac¢do petrdleo e gas offshore 400000 - -
(indirectos)®
Transportes Maritimos 303 000 3206 1,1%
Navegacao de recreio 253 000 ~2530 1%
Portos de mar e servigos 284 000 2 002 0,70%
relacionados
Equipamento nautico 287 000 - -
Construgao naval 153 000 4336 2,8%
Total 5492 275 99 132 1,8%

Quadro 3. O emprego em alguns subsectores maritimos — o peso de Portugal na Unido Europeia

Adaptado de: DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS (2006)

Nos restantes subsectores, a participacdo portuguesa é pouco significativa, ficando-se

por 1% ou menos.

38 £ g . . . ,
E dificil determinar a diferenca entre o emprego que é assegurado offshore e o que ocorre em terra.
Os valores incluem trabalho em industrias de petréleo e gas.
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A Europa é hoje uma poténcia mundial ao nivel dos produtos da pesca, sendo
responsavel por cerca de 6% das capturas totais, com um valor de seis mil milhdes de
euros/ano. A frota de pesca é composta por cerca de 90 000 embarcacbes e
descarrega anualmente mais de seis milhdes de toneladas de pescado, a que acresce
mais de 1,3 milhdes de toneladas de produtos provenientes da aquicultura.
Deparando-se, actualmente, com o problema da redugao dos stocks de varias espécies
e com a degradacdo e delapidacdo geral dos recursos bioldgicos do oceano, a aposta
na aquicultura tem sido uma opgao alternativa a obten¢ao de pescado - a UE produz ja
cerca de 2% do total mundial (em volume), com um valor de 2,8 mil milhdes de

euros/ano.

Outro sector com uma importancia crescente para a economia da Unido é o transporte
maritimo que, com mais de 9000 navios mercantes, assegura a realizacdo de 90% do
seu comércio externo e 40% do interno. O grande crescimento que tem conhecido nas
Ultimas décadas e a aposta que se preconiza para o futuro prdéximo, assentam
essencialmente nas vantagens que apresenta face a outros transportes, sobretudo o
terrestre (muito menor consumo de combustiveis e, consequentemente, impactos
ambientais bastante mais moderados). Também o transporte de passageiros, quer
com cardcter turistico (ferries e cruzeiros)®®, quer na ligacdo a territérios insulares e
ultramarinos, estd em expansdo. Actualmente, a nautica de recreio apresenta taxas de
crescimento superiores a 5% ao ano. Neste contexto, ganham importancia crescente
os portos que, como nés ou pontos estratégicos nesta rede complexa de ligagdes entre
territdérios, se apresentam como nucleos de emprego e de concentrac¢ao de actividades
econdmicas, nomeadamente as ligadas as diversas industrias maritimas. As estruturas
portudrias sdo modernas, na sua generalidade, assumindo-se, em muitos casos, como
importantes plataformas logisticas. O incremento do transporte maritimo, que
quadruplicou nas JUltimas quatro décadas, serd, assim, factor decisivo de
desenvolvimento das estruturas portudrias com repercussdes para as actividades
maritimas e terrestres. A actual expansdo do transporte maritimo exige a continuidade

da modernizacdo, ampliacdo e melhoria das acessibilidades a muitos portos europeus,

*° De acordo com dados divulgados pela DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS, os navios de cruzeiro e
ferries europeus transportam, por ano, cerca de 350 milhdes de passageiros.
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para que possam estar a altura dos desafios que se colocam com o crescente

protagonismo das “auto-estradas” do mar.

Sector de grande crescimento e com enorme potencial futuro, o turismo costeiro e
maritimo apresenta, a par de outros sectores mais recentes, grande peso no PIB, em

geral, e na economia de regides costeiras e de territdrios insulares, em particular.

As politicas maritimas aparecem, cada vez mais, ligadas as politicas energéticas, ndo s6
pela importancia do transporte de energia por via maritima, como pela obtencdo de
petréleo e gas natural em alto mar e, ainda, pela explora¢cdo de energias renovaveis

(essencialmente a energia edlica, das ondas e das marés).

Um outro sector relacionado com o mar é o da investigacdo maritima, empregando
grande numero de profissionais qualificados. A inovacdo cientifica e tecnoldgica é,
assim, potencialmente criadora de emprego e de riqueza e deve, por isso, ser também
considerada numa abordagem econémica dos assuntos maritimos. A Europa tém sido
reconhecidos avancos significativos, em matéria de conhecimento e tecnologia,
nomeadamente em sectores como o da constru¢do naval, exploracdo offshore de
recursos energéticos, controlo da poluicdo, exploracdo de recursos renovaveis...
WIJNOLST et al (2003) avangam que o VAB criado pelas industrias maritimas, em 1997,
era estimado em 70 mil milhdes de euros, quase 1% do PIB europeu desse ano. O
Reino Unido era apresentado como o pais com maior valor acrescentado directo
produzido pelo seu Cluster maritimo, seguindo-se-lhe a Alemanha, a Italia, a Noruega,
os Paises Baixos e a Franga. Considerando que o VAB é um dos parametros mais
relevantes para avaliar a importancia econdmica de um sector, os mesmos autores
apresentam o valor desse indicador para os subsectores que destacam como parte

integrante da economia maritima europeia.
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Figura 10. Valor Acrescentado Directo por sector na UE — 157 Noruega, 1997

Fonte: WIJNOLST et al (2003, pg. 74).

Os dados que lhes serviram de base resultam de um estudo da Comissdo Europeia
sobre as industrias maritimas da UE- 15 e Noruega (WIJNOLST et al, 2003, pg. 72). O
sector dos Transportes Maritimos destaca-se dos restantes, com um VAB préximo de
16 mil milhdes de euros, seguido de perto pelos Portos (cerca de 15 mil milhdes de
euros). Segue-se o Equipamento Maritimo, com um valor acrescentado de cerca 9 mil
milhdes de euros e os sectores Offshore, Pescas, Construcdo Naval e Servicos
Maritimos, com valores variando entre 6 e 7 mil milhdes de euros, sensivelmente. Os
restantes sectores considerados por aqueles autores — navegag¢ao em aguas interiores,
navegacdo de recreio e dragagem — produziam, em 1997, um VAB inferior a 2 mil
milhdes de euros. A informacdo do Quadro 4, divulgada pela Comissdo Europeia em
2005, permite quantificar a importancia econdmica que diversos sectores maritimos
tém para a Europa e avaliar o seu peso no contexto mundial. Dois sectores destacam-
se do conjunto: os Transportes maritimos e as Actividades turisticas maritimas,
embora este Ultimo produzindo um valor significativamente inferior ao primeiro —
menos de metade. Ambos facturaram, em 2004, mais de 510 mil milhoes de euros no
Mundo e mais de 222 mil milhdes na UE. A Extrac¢do offshore de petrdleo e gds é o

terceiro sector mais importante, tanto a nivel mundial como europeu. Observa-se

40 . ¢ .
Excluindo, naturalmente, a Austria e o Luxemburgo.
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ainda que a Europa é lider no sector da Energia renovdvel, produzindo cerca de 95% do

total.

VAB Mundial VAB Europeu Peso da UE no
2004 (milhoes Euros) (milhGes Euros) total Mundial

Transportes maritimos 342 743 151137 44.1%
Actividades turisticas maritimas 168 189 71812 42.7%
Extraccdo offshore de petréleo e gas 91 146 19112 20.9%
Transformacdo de peixe/ produtos do mar 79 859 8241 10.3%
Equipamentos maritimos 72871 16 675 22.9%
Pesca 55983 4758 8.5%
Construgao naval 37746 13 143 34.8%
Portos 25017 10478 41.9%
Aquicultura marinha 23876 3483 14.6%
Sector dos navios de cruzeiro 12 000 2 365 19.7%
Investigacao & Desenvolvimento 10629 3273 30.8%
Algas marinhas 5988 n/a* n/a

Comércio maritimo 6 840 2736 40.0%
Tecnologias de informagdao Maritima 3570 1382 38.7%
Minerais e agregados 2741 1344 49.0%
Energia renovavel 128 121 94.5%
Biotecnologia marinha 2190 n/a n/a

Telecomunicag6es submarinas 1126 185 16.4%
Inspec¢dao maritima 2013 538 26.7%
Educag¢do & Formagio 1537 n/a n/a

Quadro 4. A importancia econdmica de alguns sectores maritimos, ao nivel europeu e mundial

(*n/a: ndo aplicavel)

Fonte: Marine Industries Global Market Analysis. Irish Marine Institute, 2005, disponivel no folheto

Factos e Numeros Maritimos (Comissdo Europeia), pg. 6.
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A sua importancia alarga-se a outros sectores como os Minerais e agregados,
Transportes maritimos, Actividades turisticas maritimas, Portos e Comércio Maritimo,
em que assegura entre 40% a 49% das vendas mundiais. Tem também alguma
relevancia em sectores como as Tecnologias de informag¢do maritima, a Construgdo
naval e a Investigagdo & Desenvolvimento, gerando entre 30% a 39% das vendas
globais. E na Pesca e na Transformagdo de peixe/produtos do mar que a UE tem uma

participacdo menos significativa no mercado mundial (8,5% e 10%, respectivamente).

Mais recentemente, em Outubro de 2008, foram divulgados novos dados sobre o
emprego e o valor acrescentado produzidos pelos diversos sectores maritimos em
todos os paises da UE (e Noruega), agregados do seguinte modo (POLICY RESEARCH
CORPORATION, 2008):

1) Sectores maritimos tradicionais®

2) Turismo e recreag¢do costeira e marinha®

3) Pescas®

4) Exploragdo de recursos marinhos (ndo vivos)**

5) Outras actividades economicas relacionadas com o mar.

O valor acrescentado directo gerado por todos estes sectores ascende 186 600 milhdes
de euros, o que corresponde a 1,65% do PNB da UE — 27 e Noruega (POLICY RESEARCH
CORPORATION, 2008, pg. 6). O volume de negdcios produzido por estas actividades
situa-se entre os 400 mil milhdes e os 500 mil milhdes de euros. No conjunto,
garantem cerca de 4,78 milhdes de empregos directos, o que representa 2,25% do
emprego europeu (POLICY RESEARCH CORPORATION, 2008, pg. 6). Os sectores
maritimos tradicionais e o turismo e recrea¢do costeira e marinha asseguram mais de
90% do emprego total gerado por aquelas cinco Areas e produzem, igualmente, mais
de 90% do VAB. O primeiro emprega cerca de 1,92 milhdes de pessoas e produz um

VAB de 123 400 milhdes de euros na UE — 27 e Noruega, o que significa 1,09% do total

41 . ~ . . . .
Incluem-se neste grupo os seguintes sectores: Navegacdo em aguas interiores; Equipamento

Maritimo; Servigcos Maritimos; Trabalhos Maritimos; Marinha e Fiscalizagdo (sem constru¢do naval);
Servigos Offshore; Nautica de recreio; Portos; Construgao Naval; Transporte Maritimo.

* Inclui Turismo costeiro e de cruzeiro.

* Inclui pesca maritima e em aguas interiores, processamento de produtos da pesca e aquacultura.

* Inclui Agregados Marinhos.
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do PNB desta drea geografica e 0,90% do emprego. Os paises em que estes sectores
assumem maior expressdo, tanto ao nivel do valor acrescentado como do emprego,

sdo, como se pode verificar, o Reino Unido, a Franca, a Alemanha e a Itdlia.

Added value Employment

Direct (X direct) added value = € 123 400 million Direct (X direct) employment = 1.92 million persons

=€ 10 000 million of added value ] ; ‘ =200 000 persons employed

Average value
added/employee =
€ 64 400

Figura 11. Valor acrescentado e emprego nos Estados Membros da UE e Noruega nos sectores

maritimos tradicionais (Area 1)

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 7).

O turismo e recreacdo costeira e marinha (Area 2) produz um VAB de 46 600 milh&es
de euros (ou seja, 0,41% do total do PNB da EU — 27 e Noruega) e emprega cerca de

2,42 milhdes de pessoas (o0 que representa 1,14% do total do emprego da UE).

Destacam-se paises como a Espanha (lider ao nivel do VAB e do emprego no sector), a
Italia, a Franca e a Grécia, na area mediterranica, e o Reino Unido e Portugal, na

atlantica (POLICY RESEARCH CORPORATION, 2008, pg. 7).
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Added value Employment

Direct (X direct) added value = € 46 600 million Direct (X direct) employment = 2.42 million persons

=€ 2000 million of added value ‘ =300 000 persons employed

Average value
added/employee =
€19 300

Figura 12. Valor acrescentado e emprego nos Estados Membros da UE e Noruega no turismo e

recreagdio costeira e marinha (Area 2)

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 7).

As Pescas (Area 3) geram um VAB de 16,2 mil milhdes de euros, isto &, cerca de 0,14%
do PNB da UE e Noruega, e garante emprego a 444 000 pessoas (o que equivale a

0,21% do emprego total).

Added value Employment

Direct (X direct) added value = € 16 200 million Direct (X direct) employment = 444 000 persons

. =€ 1 000 million of added value ‘ =50 000 persons employed

Average value
added/employee =
€ 36 600

Figura 13. Valor acrescentado e emprego nos Estados Membros da UE e Noruega nas Pescas (Area 3)

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 8).
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Ao nivel deste sector, destacam-se essencialmente paises com costa mediterranica,
como a Espanha, a Franca, a Itdlia ou a Grécia. As duas Areas restantes asseguram
emprego directo a 2 800 pessoas e um VAB de 332 milhdes de euros (POLICY
RESEARCH CORPORATION, 2008, pg. 8).

A Europa é, hoje em dia, colocado o desafio de encarar os mares e oceanos, huma
perspectiva internacional. As grandes questdes actuais que, directa ou indirectamente,
afectam a economia maritima europeia sdo de ambito global: é o caso da escassez de
stocks ou da reducdo da biodiversidade marinha, das altera¢des climaticas e de
ameagas, como a pirataria ou o terrorismo. As areas costeiras enfrentam ainda outros
desafios como a ocupac¢do excessiva e, muitas vezes, desordenada e desregrada do
espaco ou o consumo exagerado de recursos. A importdncia crescente da UE, no
contexto internacional da discussdo dos assuntos maritimos, deve-se ao
desenvolvimento que aqui atingiram sectores como o transporte maritimo, o turismo
maritimo e costeiro, a exploracdo de recursos offshore, a investigacdo maritima, entre

outros, como, alias, ficou demonstrado.

Por tudo o que foi referido, a definicdo das linhas orientadoras de uma politica para o
sector é, deste modo, fundamental para o velho continente. Desde que a Comissao
Europeia reconheceu e assumiu este designio, sobretudo a partir do inicio do século
XXI, tem desencadeado acg¢des, realizado eventos e promovido a divulga¢cdo de
informacdo e o debate sobre os oceanos e os assuntos maritimos e a sua importancia
para a Europa, relembrando o passado, enaltecendo o presente e, principalmente,

preparando o futuro.
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1.3. AS BASES DE UMA POLITICA MARITIMA PARA A EUROPA

«Principles of good governance suggest the need for a European
maritime policy that embraces all aspects of the oceans and
seas. This policy should be integrated, intersectoral and
multidisciplinary, and not a mere collection of vertical sectoral

policies.»

EUROPEAN COMMISSION (2006)

O inicio do século XXI ficaria marcado, tanto ao nivel europeu, como internacional (e
também nacional), por uma nova visdo para os mares e oceanos. Ao nivel politico, a
Comissdo Europeia procura concretizar uma efectiva “Politica Maritima Europeia”.
Neste sentido foi criada, em 2005, uma pasta dos Assuntos Maritimos, entregue ao
Comissario Joe Borg, nomeado Comissario Europeu para as Pescas e Assuntos
Maritimos. Partindo do pressuposto que os assuntos do mar devem ser vistos e
tratados numa perspectiva integrada e integradora, procura-se compatibilizar o
crescimento e prosperidade dos diferentes sectores maritimos (pescas, transportes
maritimos, industrias maritimas, turismo...) com a sua sustentabilidade e a do meio
envolvente. A anterior visdo, conotada com politicas sectoriais isoladas levava a que,
por vezes, os seus efeitos gerassem conflitos ou incompatibilidades, o que
comprometia ou inviabilizava o desenvolvimento integrado que presentemente se
defende. Tudo isto, agora numa abordagem conjunta e de cooperacdao entre os
Estados. O primeiro passo na construcdo desta politica foi o lancamento do Livro Verde
Para uma Futura Politica Maritima da UniGo: Uma visdo europeia para os oceanos e o0s
mares, em 2006, com o objectivo de promover um debate sobre a futura politica
maritima, procurando ainda contribuir para que os europeus adquiram uma nova
consciéncia da grandeza do seu patrimdnio maritimo, da importancia dos oceanos e do
potencial que estes significam para o bem-estar e o aumento das oportunidades
econémicas. O Livro Verde, considerado o documento fundamental da politica

maritima europeia, esta estruturado em cinco capitulos principais, a saber:
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- Preservar a supremacia europeia em matéria de desenvolvimento sustentdvel das
actividades maritimas, partindo da premissa que a UE é, na realidade, uma poténcia
maritima a escala mundial, assentando a sua importdncia em sectores como os
transportes maritimos, a construgao naval, o turismo costeiro, a producao de energia
offshore e no potencial associado aos portos (que dinamizam toda uma drea
envolvente, pela atracgao e fixacdo de actividades e servigos diversos, mas também a
aquicultura, biotecnologia marinha, energias renovaveis e turismo de cruzeiros). Seja
em relagao as actividades mais tradicionais, como a pesca ou a constru¢do naval, ou as
mais modernas, como a exploracdo de fontes energéticas renovaveis (vento, marés,
ondas...), é realcada a importancia de se apostar em processos produtivos que
assimilem o conhecimento e as novas tecnologias e que assegurem a capacidade de
inovacdo, fundamental para reforcar a competitividade europeia, no contexto
internacional. Esta questdo ndo se devera dissociar da vertente ambiental, dado que a
poluicdo ou a exploracdo excessiva de recursos e de espacos costeiros poderdo
comprometer, no futuro, o desenvolvimento que se pretende e sem o qual a prépria
politica maritima europeia perde a sua consisténcia. E também defendido que a
Europa deve manter-se a frente no combate ao aquecimento global e alteragdes
climdticas, pelas provaveis repercussdes que estas possam vir a ter nos oceanos e
ecossistemas marinhos, inibidoras de um modelo de desenvolvimento que se sustente
na potencializagao dos recursos do mar. Com vista a aumentar a atractividade das
actividades maritimas é referido, ainda neste ponto, que a inversdo na tendéncia de
perda de activos passara pelo maior investimento ao nivel da formagao e ensino,
ferramentas essenciais para se assegurar emprego sustentdvel. Defendendo-se que a
atractividade e produtividade das actividades maritimas serdo reforgadas
significativamente se se operar de acordo com a légica de Cluster, o Livro Verde faz,
neste sentido, uma apologia a esta forma de organizacao, como estimulo importante a

competitividade europeia;

- Maximizar a qualidade de vida nas regibes costeiras, onde ocorrem hoje em dia
preocupantes pressdes sobre o territorio e os seus recursos, fruto quer de uma
ocupacdo intensa de caracter permanente (como foi ja referido, nas regides costeiras

residem cerca de metade dos europeus), quer de uma ocupacao turistica que, marcada
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por uma forte sazonalidade, tem consequéncias espaciais igualmente profundas. As
ameacas a qualidade de vida nestas regides abrangem, ainda, aspectos como a maior
vulnerabilidade a ocorréncia de catastrofes naturais, a erosdo... Sendo o turismo uma
actividade de extrema importancia a nivel sécio-econdmico e dependente das
caracteristicas naturais defende-se um turismo sustentdvel, capaz de fazer face a
outros produtos e destinos (turisticos) emergentes. Ainda neste ponto, faz-se a
apologia de uma gestdo integrada das zonas costeiras, devendo privilegiar-se a escala
regional/local, que permita uma identificagdo mais real de problemas/potencialidades
e, por isso, uma intervencdao mais eficaz. Todas as estratégias apontadas, tanto a nivel
sectorial como territorial, devem integrar uma vertente ambiental, de protec¢do e

preservacao de recursos e ecossistemas.

- Fornecer os instrumentos para gerir as nossas relagées com os oceanos, através da
divulgacdao e disponibilizacdo de informa¢dao e dados sobre o meio marinho que
possam ser colocados ao servico das vdrias actividades e entidades que actuam no
ordenamento espacial. Nesta perspectiva, identificar-se-do novas oportunidades
econdmicas, assim como se conseguird uma maior eficiéncia nas actividades
existentes. A politica maritima que se pretende para a U.E. deverd, assim, “..criar
instrumentos e métodos destinados a asseqgurar a coeréncia dos sistemas de
ordenamento do espago terrestre e do espaco maritimo, a fim de evitar duplicacéo da
regulamentagdo e impedir a transferéncia para o espa¢co maritimo de problemas de

ordenamento terrestre ndo resolvidos.” (Livro Verde, pg. 38).

- Governaglio maritima, assente no principio da subsidiariedade, ou seja, uma
governacdo que deve considerar as caracteristicas especificas de cada regido,
defendendo-se que a politica maritima, tendo sempre presente as normas e
instrumentos definidos ao nivel internacional, ndo deve ser concebida a margem do
gue se tem desenvolvido a uma escala mais local, ou seja, a que traduz a realidade de
cada um dos Estados — membros da Unido. S3o ainda definidos como principios de

uma politica maritima europeia:

- a necessidade de as decisdes serem tomadas tendo por base pareceres técnicos e

cientificos de qualidade;

- a participacdo de todos os potenciais interessados ou envolvidos;
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- a coordenacdo e a integracdao dos assuntos do mar nas restantes politicas da Unido;
- a fixacdo de metas a alcancar e a avaliagao do desempenho.

- Reivindicar o patrimdnio maritimo e reafirmar a identidade maritima da Europa,
valorizando um passado rico de glérias associadas ao mar e o papel que a UE pode
desempenhar no fomento de uma imagem identitaria, ao nivel europeu, em torno
deste elemento e no incentivo a uma maior ligagdo entre as diferentes actividades

maritimas.

- Caminho a seguir — processo de consulta, que terminou em 30 de Junho de 2007,
apos o que a Comissdo apresentou ao Conselho e ao Parlamento Europeu o resumo
dos resultados da consulta e as propostas do caminho a seguir. O envolvimento
publico teve como principal propdsito a promocado do debate global sobre as iniciativas
e estratégias a desenvolver. Desta consulta publica, que teve inicio em Junho de 2006,
resultou uma Comunicacdao da Comissdao (ao Parlamento Europeu, ao Conselho, ao
Comité Econémico e Social Europeu e ao Comité das Regidoes) com as “Conclusées da
consulta sobre uma politica maritima europeia"45. Quase cinco centenas de
contributos foram enviados, provenientes de representantes de governos, empresas,
instituicdes de investigacao cientifica, Organizacdes Nao Governamentais e cidadaos.
Da andlise dos temas focados neste processo de consulta é possivel retirar algumas

conclusdes, nomeadamente:

- que as entidades participantes sdo favoraveis a que esta politica seja desenvolvida
numa perspectiva integrada, em que possam ser considerados os interesses dos varios

sectores econdmicos ligados ao mar;

- que um principio fundamental desta politica deve ser o da “subsidiariedade”, uma
vez que o éxito das medidas passa pela maior responsabilizacdo, envolvimento e

participacdo de quem por elas serd afectado;

- que, dada a natureza global das actividades ligadas ao mar, a UE deve privilegiar uma
abordagem que respeite e integre o que, a este nivel, existe e estd a ser concebido a

escala internacional;

*> COM (2007) 574 final (10/10/2007).
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- que os instrumentos necessarios a uma gestdo maritima sustentavel passam pelo
ordenamento do espag¢o maritimo, pela vigildncia e pela criagdo de uma rede de dados,
gue possam ser monitorizados ao nivel europeu, e pelo financiamento das medidas

que materializam a politica maritima europeia;

- que o didlogo e a participacdo, a par de uma gestdo integrada, devem ser pilar desta

politica maritima que, agora, comega a esbogar-se;

- que a utilizacdo dos mares e oceanos deve ser feita tendo por base uma gestdo que
concilie competitividade e sustentabilidade. A competitividade maritima europeia é
potencializada pelo crescimento de sectores como os transportes maritimos, os
portos, a construgdao naval, os servicos, o turismo.., numa estreita relacdao de
dependéncia com a capacidade de inovacdo das empresas. Acrescente-se, ainda, que
é, neste contexto, reconhecida a importancia dos clusters maritimos, como motores de
dinamismo e de crescimento econdmico do sector. A competitividade da UE passa
também pela aposta em outros sectores, menos tradicionais, mais voltados para o
futuro e dependentes da evolugcdo tecnoldgica, de que sdo exemplo as energias

renovaveis, como a edlica ou a das marés.

Ao nivel da sustentabilidade é feito um apelo a uma maior protec¢ao do meio
marinho, assente na vigilancia e na aplicacdo de medidas de prevencao e de resolucdo
de problemas como a poluicdo e a exploragao excessiva de recursos. A investigacao
deve, assim, estar ao servico de uma utilizacdo sustentavel e compativel com as regras
gue existem ao nivel internacional. A preservacdao dos meios marinhos e costeiros é
considerada fundamental para a prosperidade e sustentabilidade econdmica de
sectores como a pesca e o turismo e tantos outros que, de forma mais ou menos
directa, com eles estdao relacionados. Também a necessidade de se apostar na
formacdo dos recursos humanos foi referida pelos participantes nesta consulta
publica. Abordagem integrada, Subsidiariedade, Sustentabilidade, Competitividade,
Formacgdo, Conhecimento/InvestigacGo, Acgcdo e Participacdo Publica destacam-se,
assim, como palavras-chave deste processo de consulta de opinido que representa,
sem duvida, uma nova abordagem na concepc¢do de politicas publicas e na

aproximacao aos verdadeiros intervenientes.
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Nessa mesma data (10 de Outubro de 2007), a Comissao apresentou ainda uma outra
comunicag§o46, ao Parlamento Europeu, ao Conselho, ao Comité Econdmico e Social
Europeu e ao Comité das Regides, intitulada “Uma politica maritima integrada para a
Unido Europeia”. O objectivo foi definir as bases da governagdo e os instrumentos para
a implementacdo de uma politica maritima integrada na UE. Parte-se do pressuposto
gue somente a adop¢ao de uma abordagem integrada e inter-sectorial, baseada na
cooperacdo e na coordenacdo das diversas politicas relativas aos subsectores
maritimos colocard a Europa em condi¢des de dar resposta aos desafios que Ihe sao
colocados pelas alteragdes climaticas, pela globalizacdo..., baseada na investigacdo e
na inovacgdo tecnoldgica. Sdo assumidos alguns projectos, considerados fundamentais

para a politica maritima europeia, nomeadamente:

- “um espago maritimo europeu sem barreiras;

- uma estratégia europeia para a investiga¢gdo marinha;

- a elaboracgdo pelos Estados — Membros de politicas maritimas nacionais integradas;
- uma rede europeia de vigildncia maritima;

- um guia para o ordenamento do espa¢o maritimo pelos Estados — Membros;

- uma estratégia para atenuar os efeitos das alteragbes climdticas nas regides

costeiras;
- uma redugdo das emissoes de CO, e da poluigcéio causadas por navios;

- a eliminagdo da pesca pirata e das prdticas destrutivas de arrasto pelo fundo no alto

mar;
- uma rede europeia de clusters maritimos;

- um reexame das exclusoes previstas na legislacdo laboral da Unido Europeia para os

sectores do transporte maritimo e da pesca.”*’

Como se pode verificar, a semelhanca do que acontece ao nivel das fronteiras
terrestres, defende-se a supressdao das barreiras a circulagdo maritima. A politica

maritima europeia assenta ainda na investigacdo, na vigilancia, no ordenamento

¢ COM (2007) 575 final (10/10/2007).
* cOM (2007) 575 final, pg. 3.
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espacial, no atenuar das alteragdes climaticas, assim como na reducdo da poluicdo e,
ainda, numa rede de Clusters maritimos.

* “instarg os Estados — Membros a

Na Comunicacdo pode ler-se que a Comissdo
definirem politicas maritimas nacionais integradas”, privilegiando o contacto com as
regides costeiras e envolvendo, assim, os maiores interessados e intervenientes neste
processo; “..apresentard, a partir de 2009, relatdrios anuais sobre as acg¢bes da Unido
Europeia e dos Estados — Membros neste dominio”, fornecendo orientacdes especificas

a aplicagdo das politicas maritimas nacionais; “criard uma estrutura de consulta dos

interessados”, para permitir a troca de experiéncias e o acompanhamento da politica.

S3do aqui considerados como instrumentos de uma politica integrada: a vigilancia
maritima, através do reforco da cooperacdo entre os diversos Estados - Membros; o
ordenamento do espaco maritimo e a gestdo integrada das zonas costeiras, para o que
a Comissao ird, no ano de 2008, disponibilizar um “guia” a tomar por referéncia na
organizacdo espacial destas areas; a divulgacdo de dados e informacdo, para o que a
Comissdo criara uma rede, a escala europeia, de observacdo e de criacdo de
informacdo sobre o meio marinho. Identificam-se, neste documento, cinco dominios
fundamentais sobre os quais devera incidir a politica maritima integrada da Unido

Europeia:

- Maximizagdo da utilizagdo sustentdvel dos oceanos e mares, através da criacdao de um
espaco maritimo europeu sem barreiras, da valorizacdo das estruturas portuarias, da
aplicacdo de medidas de controlo ambiental restritivas, a par de um maior esforco no
combate a poluicdo, do incentivo a formacao de Clusters e de uma rede europeia de
Clusters maritimos, do aumento do emprego qualificado no sector, da mitigacdo do
impacto das alteragdes climaticas nas regides costeiras, da aplicacdo de medidas
conducentes a uma pesca sustentavel e compativel com o meio natural e da promocgao

do desenvolvimento da aquicultura.

- Constru¢do de uma base de conhecimentos e inovagdo para a politica maritima,

através de um maior apoio a investigacdo, para o que a Comissdo se compromete a

8 Idem, pg. 5.
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apresentar uma estratégia europeia para a investigacdo, do incentivo as parcerias

entre instituicGes de investigacao cientifica, industriais e entidades politicas.

- Maximizag¢do da qualidade de vida nas regides costeiras, através da promogdo do
turismo maritimo e costeiro, de uma maior divulgacdo de informacdo sobre
financiamentos da UE a projectos que se destinem as regides costeiras, da
identificacdo dos riscos a que se encontram sujeitas estas dreas e da promog¢ao de um
maior aproveitamento das potencialidades associadas ao mar, em ilhas e regides

ultraperiféricas.

- Promogdo da lideranga europeia nos assuntos maritimos internacionais, através de
uma maior coopera¢do com outras nagées maritimas e da promocgado da projec¢ao no

exterior da politica maritima europeia.

- Promocgdo da visibilidade da Europa maritima, através da criacdo de um Atlas
europeu dos mares, como forma de valorizar o patrimdnio natural (maritimo) europeu
e da divulgacdo de um dia europeu dedicado ao mar, que deverd ser celebrado todos

0S anos.

Como se pode verificar, a Comissdo promove a formacdo de Clusters como forma de
incrementar a competitividade e a produtividade das diversas actividades maritimas e
de melhorar a imagem do sector. O conceito de Cluster, assente na articulacdo entre
sectores, pressupde que uma alteracdo num deles se repercuta nos outros, pela
partilha e cooperacdo ao nivel da investigacdo, do conhecimento e dos processos
produtivos, por exemplo. Os Clusters sdo, assim, defendidos como forma de estimular
a competitividade de todo um sector ou grupo de sectores conexos. A sua aplicagao
tem sido bem sucedida em diversos paises, tendo sido criada em 4 Novembro 2005, a
European Network of Maritime Clusters, pelas organizacbes maritimas de 10 paises:
Dinamarca, Finlandia, Franca, Alemanha, Italia, Holanda, Noruega, Poldnia, Suécia e
Reino Unido. O seu objectivo é a partilha de conhecimentos e a promocdo e
fortalecimento dos Clusters maritimos dos Estados — Membros e da Europa. Assume-se
como uma rede flexivel, baseada na cooperacao entre os membros. A figura 14 traduz,
precisamente, a perspectiva integrada que a Comissdo Europeia defende na
abordagem dos diversos sectores maritimos e, simultaneamente, a escala de insercao

territorial a que devem ser geridos estes assuntos — desde a local (regional) até a
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internacional, passando pela escala nacional (realidade de cada Estado — Membro) e

europeia (Unido Europeia).

‘Pesca e aquicult

Petréleo, gas e ene

maritimos renovaveis =
Equipamento maritimo a
e em offshore

Construcéo, reparacao

e converséo
de navios

ORGANIZACOES INTERNACIONAIS

UNIAO EUROPEIA
ESTADOS-MEMBROS

Figura 14. Contributo para o Livro Verde (EMEC)

Fonte: COMISSAO EUROPEIA (2006, pg. 22).

Neste contexto, a Comissdo destaca a industria (construcdo e reparagdo naval...), o
transporte maritimo (navegagdo, portos...), os recursos (vivos e ndo vivos), a
investigacdo, o sector publico (no que inclui, entre outros, a governagao, os servigcos da
Marinha, as associacdes e sindicatos) o lazer e o turismo (maritimo) e outros servicos e

actividades, relacionadas com o sector maritimo...

Em sintese, consideramos ser fundamental a definicdo e implementacdo efectiva de
uma politica maritima no espago europeu. Devera, em nossa opinido, ser alicer¢ada

em oito vectores:
1) ordenamento espacial de regides costeiras (versus ocupagao desregrada do solo);
2) progresso econémico e social sustentavel (versus crescimento econémico baseado

na visdo dos oceanos como fonte inesgotavel de riqueza);
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3) utilizagcdo racional e equilibrada de recursos (versus consumo excessivo sem

respeito por limites de sustentabilidade);

4) competitividade multissectorial (versus competitividade assente num ou dois

sectores especificos);

5) aplicacdo da légica de Cluster as estratégias de desenvolvimento dos sectores

maritimos (versus crescimento segmentado de sectores isolados);
6) politicas integradas (versus politicas desarticuladas);

7) investigacdo e conhecimento ao servico do desenvolvimento e do progresso
econédmico e social sustentavel (versus producdo de informacdo somente ao nivel

tedrico sem aplicabilidade real);

8) visdo de futuro, assente em novos usos dos oceanos (versus visdo de passado,

assente somente em actividades e usos tradicionais).

A abordagem ao oceano carece, no contexto actual e futuro, de uma real, efectiva e
duradoura mudanca da perspectiva com que tradicionalmente estes assuntos eram
entendidos. A titulo exemplificativo, citemos PITTA E CUNHA (2006, pg. 33), que
defende que os oceanos ndo podem mais ser vistos como fonte inesgotavel de
recursos e que «Uma nova abordagem aos oceanos deve, pois, materializar-se numa
politica maritima integrada, que se pretende que seja inovadora na governagdo do
oceano e inovadora pela sua ancoragem profunda na ciéncia, na investiga¢do e na
tecnologia.» E, ainda, que os «Estados — Membros da Unido Europeia saberdo ler os
sinais do tempo e responderdo positivamente a chamada da ComissGo, participando
activamente na elaboragéo de uma moderna politica maritima europeia para o século
XXI.» Terminamos reproduzindo as palavras do ex- Secretdrio de Estado da Defesa
Nacional e dos Assuntos do Mar* (JoZo Mira Gomes) gue, recordando a importancia
gue Portugal tem em matérias relacionadas com o oceano, afirmou que a centralidade
e a dimensdo atlantica “..dos espacos maritimos sob soberania ou jurisdicdo nacional,
reforca o papel - chave que Portugal deverd desempenhar nos «Assuntos do Mar» no
quadro da UniGo Europeia, das relacbes transatldnticas, e como elemento de ligacdo

privilegiada a Comunidade de Paises de Lingua Portuguesa.”

*> GOMES (2006, pg. 50).
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2. OS CLUSTERS MARITIMOS NA EUROPA — ALGUMAS REFERENCIAS

2.1. O PAPEL DA UNIAO EUROPEIA

«Why should we be concerned about the future of the European
maritime cluster? If we aggregate all the European maritime
countries than there is only one conclusion possible: Europe is a

maritime superpower.»

ANDERSEN E WIJNOLST (2006)

Para a Comissao Europeia (CE), os Clusters tém um papel fundamental no incremento
da produtividade, da competitividade e das oportunidades de prosperidade
econémica. Em consequéncia, tem vindo a promover a sua constituicdo. Destacando a
importancia da inovagao e da partilha do conhecimento, tem também defendido que a
concentracdo geografica de empresas ou instituicdes que, de alguma forma, se inter-
relacionam apresenta iniUmeras vantagens que deverdo ser valorizadas e fomentadas.
Os Clusters permitem, assim, aos parceiros, um acesso a informacdo e ao
conhecimento que, isoladamente, e com recursos mais limitados, dificilmente
alcancariam. No caso concreto dos sectores maritimos, a Comissao tem difundido que
o Clustering ¢ uma forma de desenvolver sinergias entre as diferentes actividades
econdmicas, auspiciando um promissor desenvolvimento da comunidade maritima
europeia’. Para a CE o vocabulo Cluster maritimo abrange, como demonstrado
anteriormente, industrias como a construcdo naval; os transportes maritimos e infra-
estruturas (portos e terminais); recursos do oceano, explorados em actividades como a
pesca ou a aquicultura; fornecimento de servicos; actividades de lazer, como
navegacdo e desportos nauticos; organizacées do sector publico; servicos (como a

guarda costeira, por exemplo), investigacdo e consultadoria.

Estdo hoje em curso uma série de iniciativas neste dominio, procurando-se que a
implementacdo de Clusters, a escala europeia, se traduza numa melhoria dos produtos
e servicos maritimos e que a economia maritima seja cada vez mais importante. Além

do aumento do emprego e do crescimento econdmico, da melhoria da qualidade de

> SEC (2007) 1406, de 17/10/2007.
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vida nas regides costeiras, é também atribuida aos Clusters uma dimensdo de
sustentabilidade ambiental, resultante da investiga¢do cientifica e inovagdo estarem
ao servigo das actividades maritimas, permitindo um modo de operar mais compativel
com o meio natural e uma redugao de impactos negativos dai decorrentes. Os Clusters
poderdo ainda melhorar a formacdo e qualificacdo da populacdo activa do sector,
contribuindo para o aumento da sua atractividade. A CE defende, assim, uma politica
maritima que possa “garantir a melhor interac¢do entre todas as politicas da UE
relacionadas — transportes, investigagdo industrial, formagdo e as politicas regionais e
ambientais tém um papel a desempenhar na promogdo do reforco que os clusters

podem fornecer no sector maritimo.”>*

WIJNOLST et al (2003) afirmam que o fundamental num Cluster é o tipo e o nimero de
sectores que o integram, neste caso, relacionados com o mar. Defendem que quanto
mais extenso e abrangente for um Cluster, maior serd o seu potencial de criacdao de
sinergias e, assim, de progresso. Consideram que a educacdo, a formacdo e a inovacao
sdao condicOes essenciais para esse progresso, num contexto de competitividade
crescente e permanente. No entanto, defendem que nem todos os sectores tém a
mesma importancia na dinamiza¢ao de um qualquer Cluster. Como vimos, o sector
maritimo europeu tem uma projeccao mundial significativa, sobretudo em alguns dos
seus segmentos. Em termos gerais, gera emprego, riqueza, fomenta as exportagdes e a
internacionalizagdo da Europa, permitindo-lhe um papel cimeiro em algumas matérias.
Partindo do principio que é necessario potenciar a vasta industria maritima europeia e
gue, em muitos casos, as empresas do ramo continuam a ter dimensdes reduzidas e a
estar distantes geograficamente umas das outras, os mesmos autores defendem a
complementaridade e a inter-relagdao entre as diversas actividades maritimas, como
factor de sucesso do Cluster. Como referem (pg. 189), “the rather fragmented way, in
which the individual sectors of the maritime cluster are part of the larger EU economic
policy agenda, reflects the problems that the maritime cluster encounter in most of the

countries of Europe.”

>! Disponivel em http://ec.europa.eu/maritimeaffairs
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A posicdo da CE é igualmente reforcada pelo Livro Verde, onde se pode constatar que
a politica maritima europeia assenta no pressuposto de que o aumento da
produtividade e da competitividade e, mesmo, a melhoria da imagem e da
atractividade do sector maritimo estao dependentes da articulagao entre os diferentes
subsectores, ou seja, é defendida, uma vez mais, a légica de Clusters. Cré-se que a
partilha do conhecimento, das inovagdes, de métodos de trabalho e de organizagao
poderd revelar-se motor de desenvolvimento fundamental. Além de tudo, considera-
se, neste documento que, apesar das industrias maritimas estarem localizadas na
costa, as suas repercussdes fazem-se sentir no restante territério. E reconhecido que a
formacao de Clusters maritimos em muitos paises membros tem dado bons resultados,

pelo que a politica actual vai no sentido do seu reforco.

A ja referida criacdo da European Network of Maritime Clusters, a dinamizacdo e
divulgacdo de uma Politica Maritima Europeia defensora e promotora de Clusters, o
impulso a criagdo e dinamizagdo de clusters nacionais no seio dos Estados — membros
e a elaboracdo de estudos sobre o sector maritimo e sobre os Clusters existentes e
potenciais representam passos decisivos da CE no sentido da criacdo de um mega-

Cluster maritimo de ambito europeu.

Com o objectivo de se medir a forca dos Clusters europeus (a nivel nacional), foi
divulgado o “Star Method” no ja referido estudo da POLICY RESEARCH CORPORATION
(2008), baseado na importancia do emprego e do VAB nos sectores relacionados com o
mar>> e na especializagdo que cada regido tem na Area em causa (neste caso, sio
consideradas somente as trés primeiras — relembre-se a composi¢dao de cada uma das
Areas, referidas em 1.2), num conjunto de trés indicadores>. O método (Star Method)
pressupde que se numa regido apenas um indicador tiver valores elevados ser-lhe-a
atribuida uma estrela de bronze. A estrela de prata sera conferida a uma regido que se
destaque em dois indicadores e a de ouro as regides que se evidenciam nos trés
indicadores. Em termos globais, uma regido ter uma estrela significard que, num
determinado sector, é representada por uma organizacdo de Cluster maritimo de

ambito regional ou nacional.

>? Referido em POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 8/9).
>3 “size”  “Specialisation” e “Focus”, POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 8/9).
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Nos sectores maritimos tradicionais destacam-se algumas regides de paises como a
Noruega, a Alemanha, a Italia e a Franga, ao nivel do valor acrescentado, e a Poldnia e
a Roménia, ao nivel do emprego. Em termos globais, verifica-se uma maior

concentragdo destes sectores no litoral NO europeu.

Added value Employment

Figura 15. “Star Method” (valor acrescentado e emprego) na Area 1

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 9).

Added value Employment

Figura 16. “Star Method” (valor acrescentado e emprego) na Area 2

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 10).
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Na figura 16 estd representado o mesmo método aplicado a Area 2 — Turismo e

recreagdo costeira e marinha.

Verifica-se uma maior concentracdo de estrelas de ouro nas regides do sul do
continente, nomeadamente nas regides insulares espanholas. Além destas estrelas, é
também visivel uma significativa concentracdo das outras em toda esta faixa,
abrangendo, deste modo, o litoral sul de Franga, Portugal e Espanha e, ainda, o litoral
italiano, grego e romeno. Mais a norte, o destaque vai para o Reino Unido e

Dinamarca. Na figura 17, o método da estrela é aplicado ao sector das Pescas.

Added value Employment

Figura 17. “Star Method” (valor acrescentado e emprego) na Area 3

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 11).

Algumas regides espanholas e francesas a merecerem algum destaque, pela presenca
da estrela dourada tanto ao nivel do valor acrescentado, como do emprego. O NE
escocés e o Algarve — a primeira regido a nivel do valor acrescentado e a segunda do

emprego — a destacarem-se também deste conjunto.

O estudo referido (POLICY RESEARCH CORPORATION, 2008), resultado de uma
iniciativa da CE (DG MARE), apresenta, ainda, uma andlise da estrutura, financiamento
e composicao das organizagOes de Cluster maritimo dos dez paises que integram a
European Network of Maritime Clusters e a Espanha. Em termos globais, estas

organizacbes resultaram de iniciativas bottom-up (ou seja, foram induzidas por
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empresas e associacoes do sector), ainda que as organiza¢cGes de Cluster maritimo da
Alemanha e Dinamarca foram criadas por iniciativas governamentais, ou seja, top-
down. Nestas o financiamento da estrutura é publico, e por isso substancialmente
superior, enquanto nas outras é total ou predominantemente privado. Na figura 18
estdo representados os sectores que, em cada um dos paises referidos, integram o
Cluster maritimo.

Area3 Fisheries

Area?2 Coastal tourism
[ Maritime works

Inland waterways

broad

Navy and coastguard
(" Offshore supply
Recreational boating

Maritime services

arrow
A

Seaports

Marine equipment

Area 1: Traditional Maritime Sectors
A

Shipbuilding

\_ \_ Shipping

UK France  Germany  Italy Norway Netherlands Spain ~ Denmark  Poland  Sweden

|:| Sector is represented in cluster organisation
|:| Sector is not represented in cluster organisation

|:| Sector has no significant activities in country

Figura 18. Composigao sectorial das organiza¢oes de Cluster maritimo dos paises da European

Network of Maritime Clusters e Espanha

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008, pg. 20).

Os Clusters maritimos do Reino Unido e da Holanda s3ao os mais completos, em termos
de numeros de sectores (o primeiro apenas ndo integra a navegacdo em aguas
interiores e o segundo o turismo costeiro). Seguem-se os da Alemanha e da Franca,
gue integram dez dos doze sectores considerados no estudo. O Cluster sueco é o que
tem menor numero de sectores — apenas seis, sendo os da Noruega e da Poldnia
constituidos por oito. Os sectores mais representados sdo os Transportes Maritimos, a
Construcdo Naval e o Equipamento Maritimo, encontrando-se em todas as

organizacdes consideradas, seguidos dos Portos e Servigos Maritimos que fazem parte
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de dez destas organizagdes. De ressaltar que a Pesca so esta presente em seis Clusters

e o Turismo costeiro em cinco.

As recentes iniciativas da UE na dinamizacdo do Clustering, aplicado ao sector
maritimo, tém procurado desenvolver e apoiar, por um lado, os Clusters (maritimos)
dos varios Estados-membros e, por outro, contribuir para a constituicdo de um mega-
Cluster europeu, através do qual a Europa se possa afirmar e competir
internacionalmente. Como é referido no estudo (POLICY RESEARCH CORPORATION,
2008, pg. 19): “The primary reason to establish a national and a regional maritime
cluster organisation is to increase the competitiveness and the development of the
maritime cluster and its organisations. Promotion and coordination are secondary

reasons for establishing these organisations.”
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2.2. CASOS DE ESTUDO

A seleccdo de casos de estudo de Clusters maritimos europeus, que sirvam de
referéncia para o caso portugués, implica tomar em linha de conta algumas
perspectivas que, valorizando diferentes dimensdées, sugerem as principais referéncias
actuais no continente. Também, como ponto de partida, tomdmos em consideracdo as
palavras de PORTER (1994, pg. 153) ao referir que “...examinar um Cluster estrangeiro
concorrente pode levar a um conhecimento valioso sobre as dindmicas de cooperagéo
que as empresas e instituicbes locais desenvolveram com vista a elevar a sua

competitividade”. Assim, tivemos em consideracao:

- a visdo de VIEIRA MATIAS (2005), defensor de que a légica dos Clusters ja teria sido
aplicada no passado, identifica como casos actuais de sucesso ao nivel europeu: a

Noruega, a Holanda, a Italia, o Reino Unido, a Franca, a Finldndia e a Dinamarca;

- a Fundagdo do Cluster Maritimo Espanhol, que considera uma referéncia os casos da

Holanda, Alemanha, Italia e Noruega;

- a Comunicac¢dao da CE — Commission Staff Working Document, Maritime Clusters
(2007), onde sdo reconhecidos como exemplos de Clusters de sucesso, o holandés, o

dinamarqués, o inglés e o francés (“pdlos de competitividade”);

- WIJNOLST (2006), em cooperagao com a European Network of Maritime Clusters,
consideram os casos noruegués, italiano, dinamarqués, francés, inglés, holandés e

fazem uma referéncia ao Cluster alemao.

Sendo assim, na seleccao dos casos de estudo, que a seguir se apresentam, procurou-
se privilegiar a diversidade geografica e socio-econdmica, por um lado, e a variedade
de estruturas de Clusters maritimos, por outro. A abordagem a diversas experiéncias
europeias, nesta matéria, pretende constituir-se como uma mais-valia na estruturacao
da nossa proposta de Cluster do mar portugués, que adiante se apresentara. Tendo
também em consideracdo a nomenclatura dos paises europeus apresentada por

CARVALHO (1995), e referida no ponto 1.1. deste capitulo, seleccionamos:

118



- a Noruega, considerado pais maritimo™ e por ser uma referéncia ao nivel da
implementacdao bem sucedida de um Cluster maritimo, ndo sé no contexto do

continente europeu como também mundial;

- a Holanda e o Reino Unido, paises atldnticos. O primeiro por se tratar de um caso de
indiscutivel importancia a escala europeia, o segundo pelo elevado valor acrescentado

produzido, como referido anteriormente;

- a Franca, como exemplo de pais atldntico-mediterrdnico e com um sector maritimo

prospero e com peso na economia maritima europeia;

- a Italia, como exemplo de pais mediterrdnico que, com um litoral diferente dos casos
anteriores, ndo deixa de ser uma poténcia maritima, além de que as suas

caracteristicas se aproximam mais da realidade portuguesa;

- a Espanha, pela singular posicdo que, juntamente com Portugal, apresenta no
contexto europeu; pela proximidade geografica, semelhanca de caracteristicas (fisicas
e socioecondmicas) que existem e pelas estreitas relacdes que, a varios niveis, os dois
paises mantém; pela maior possibilidade de desenvolvimento de projectos conjuntos e
estabelecimento de parcerias futuras e pela experiéncia recente, e bem sucedida, de

criacao de um Cluster maritimo.

>* Relembre-se que o autor (CARVALHO, 1995) considera como paises maritimos os do litoral norte do
continente.
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2.2.1. O CLUSTER MARITIMO NORUEGUES

A Noruega é, hoje em dia, uma referéncia inquestionavel em matéria de Clusters
maritimos. Uma linha de costa que ultrapassa os 85 000 Km de extensdo e condicdes
naturais austeras, fizeram deste territério nérdico uma nagao voltada para o mar e das
suas gentes um povo de marinheiros. Ha relatos de viagens a lugares distantes feitos
pelos noruegueses desde o século IX. No entanto, vestigios encontrados por
investigadores denunciam a ancestralidade da pratica da navegacdo maritima,
remetendo-a a épocas ainda mais recuadas da Histéria. O mar foi sempre a base
econdmica do pais. A exportacdo de recursos naturais (como o peixe ou a madeira)
sustentou, durante séculos, uma dinamica e continua procura de embarcagdes. E
assim se foi construindo uma das maiores frotas do Mundo, a par de uma industria

maritima préspera.

O século XIX, com a Revolugdo Industrial, trouxe grande prosperidade a industria de
navegacao. Ja no século XX, a | Guerra Mundial originou a perda de quase metade da
frota. Apds este periodo conturbado, a economia norueguesa recomegou a crescer e a
frota a especializar-se no transporte de petrdleo (anos 30). O segundo conflito mundial
provocaria, mais uma vez, grande destruicdo na frota, apds o que se segue novo
crescimento. Nas décadas mais recentes, o contexto de globalizacdo e a decorrente
abertura dos mercados, com a crescente concorréncia internacional, tém colocado
alguns desafios a este como a tantos outros paises. Apesar disso, a indUstria maritima
continua a ser uma das mais importantes, encontrando-se algumas das suas

companhias de navegacao entre as lideres mundiais em varios segmentos.

Na actualidade, o emprego assegurado pelas trés primeiras Areas” consideradas no
estudo da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) ultrapassa os 156 mil postos de

trabalho no pais.

55 sy e . . .

Area 1 — Sectores Maritimos Tradicionais
Area 2 — Turismo e recreacdo costeira e marinha
Area 3 - Pescas
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Figura 19. Emprego nas Areas 1,2 e 3 na Noruega56

Nos sectores maritimos tradicionais (Area 1) o destaque vai para o sector offshore, a
Construgdo Naval e o Transporte Maritimo que, em conjunto, garantem 78% (ou seja,

85 700 postos de trabalho) do total do emprego desta Area.

A indUstria maritima norueguesa constitui-se como um verdadeiro Cluster, no qual se
identificam trés subsectores principais, a saber: Transportes maritimos; Servicos

maritimos; Industrias navais.

Facilitating associations
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Source: Based on G. Benito, et al, 2000 (a report from BI Norwegian School of Management)

Figura 20. Estrutura do Cluster Maritimo Noruegués

Fonte: JAKOBSEN (2006, pg. 40).

%6 POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.
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Como se pode verificar, para além dos trés subsectores maritimos centrais, destaca-se
ainda, numa perspectiva mais abrangente e transversal, um outro subsector,
fundamental para a prosperidade de um qualquer Cluster — o ensino e a investigacao

(Educational and Research Institutions).

A partir da informacdo divulgada pela POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) foi

elaborada a figura 21, que representa a composicao sectorial actual do Cluster

Transportes
Maritimos
Construcdo
Naval

maritimo noruegués.

Turismo
Costeiro

Trabalhos

o

Maritimos

Equipamento

e

Maritimo

Servigos
Maritimos

Figura 21. O Cluster Maritimo da Noruega

No Quadro 5 estdao representadas as principais relagdes que ocorrem entre os
diferentes subsectores no pais. Os Servicos Maritimos, o Equipamento Maritimo, a
Construgao Naval, os Portos, o Transporte Maritimo e o sector Offshore sdo os grandes
responsaveis pelas principais transaccdes financeiras dentro do Cluster. De destacar as
intensas relagdes entre os Servicos Maritimos e os Transportes e o sector Offshore,
entre o Equipamento Maritimo e a Construcdo Naval e dentro do proprio sector
Offshore. Com fortes liga¢des financeiras, destacam-se, ainda, a Construcdo Naval com

o Transporte Maritimo e entre este ultimo com os portos.
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+++: very strong relation +: mediate relation

++: strong relation blank: weak or no relation
Quadro 5. Relagdes inter-sectoriais no Cluster noruegués

Adaptado de POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.

Algumas particularidades deste Cluster sao apontadas como as principais razdes do seu
éxito, nomeadamente: a participacdo da banca, das principais companhias de seguros
e de varios Ministérios (como o dos Negdcios Estrangeiros, o do Comércio e Industria e
o da Educacdo); a integracdo da, ja referida, dimensdao educacional (através da
participacdo de escolas, Universidades, centros tecnoldgicos...); a cooperacdo entre
construtores, industria auxiliar e armadores; a internacionalizacdo desta industria e a
comunicag¢ao da actividade do Cluster a sociedade em geral e entre as empresas do

sector.
Em termos gerais, procura-se:

- influenciar favoravelmente as politicas industriais do pais, em favor do sector

maritimo incluindo-o nas agendas politicas;

- defender e promover, internacionalmente, a inddstria maritima norueguesa;
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- reforcar e incentivar a cooperagdo entre as varias actividades do sector maritimo.

A importancia da Noruega enquanto nagao maritima é abrangente. No que diz respeito
aos transportes maritimos, por exemplo, encontram-se aqui algumas das empresas
mais importantes a nivel mundial. Este é o subsector central do Cluster que,
representando o grupo mais extenso, permite uma maior internacionalizacdo do
Cluster em si, além de que é um cliente exigente na aquisicdo de bens e servicos, o que
favorece e estimula a continua inovacdo. Ao longo da costa tém-se estabelecido
fornecedores de servigos (Servigos Maritimos), a que as empresas de navegacao
recorrem com frequéncia, assim como estaleiros, portos e outros equipamentos. Nas
Industrias Navais destaca-se a constru¢do naval, actividade com longa tradi¢dao no pais,
gue ainda hoje persiste de forma expressiva ao longo do litoral. Nos ultimos tempos,
assistiu-se, contudo, a uma redug¢dao do numero de estaleiros e a uma maior aposta na
especializacdo. WIJNOLST et al (2003) afirmam que o subsector mais importante da
inddstria maritima norueguesa é o da navegacdo (transportes maritimos),
representando, em 1998, cerca de 62% do numero total de empresas do sector
maritimo. No entanto, o Cluster inclui muitas outras industrias, como as de exploracdo
de recursos offshore e pesca, assim como a educac¢io & investigacdo e a seguranca. E
também reconhecido por estes autores que a Noruega apresenta um dos Clusters
maritimos mais completos do Mundo. Este Cluster ndao se localiza numa regido
especifica, mas antes desenvolve-se ao longo da costa. A figura 22 tem assinaladas as
areas onde ha concentracdo regional significativa das indUstrias maritimas. E esta
dispersao geografica, juntamente com a dimensao do sector, o seu avango tecnoldgico
e a sua competitividade internacional que fazem desta industria (maritima) uma das
mais importantes do pais. Ainda em WIJNOLST et al (2003) pode ler-se que alguns
estudos de ambito regional sobre o Cluster maritimo, permitiram concluir que ha uma
crescente especializacdo regional em areas como: finangas, seguros, tecnologias de
informacdo e comunicacdo, companhias de navegacdo, actividades de offshore,
actividades relacionadas com petrdleo, design de embarcacdes, investigacdo &
desenvolvimento e pescas. A par desta especializacdo regional, assiste-se a uma

crescente integracdo nacional da industria maritima.
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Figura 22. Concentragao regional das industrias maritimas na Noruega

Fonte: WIJNOLST et al (2003, pg. 151).

Na avaliacdo da operacionalizacdo deste Cluster, WIINOLST et al (2003, pg. 154),
analisaram as ligacGes estabelecidas entre as diversas regides da Noruega,
nomeadamente as que integram a area territorial do Cluster maritimo. Verificou-se
gue essas relacées sao conseguidas através dos fornecedores e da cooperacao entre as
instituicdes, sobretudo ao nivel do conhecimento. A avaliagdo da intensidade das
ligacOes existentes dentro da industria maritima, permitiu concluir que na Noruega as
empresas de navegagdo sao o actor central, uma vez que se relacionam intensamente
com a maioria das outras industrias dentro do sector. Também os servicos de
classificagdo, os consultores de navega¢do e a constru¢do naval tém varias ligacOes,
consideradas de forte e média intensidade, com o resto das actividades maritimas. Ha
também algumas relagdes mais fracas dentro deste Cluster, como é o caso da
educacdo, investigacdo & desenvolvimento com os restantes sectores industriais. Estas
fortes ligacOes sectoriais existentes, tanto a nivel nacional como internacional,

combinadas com a especializacdo geografica sdao um importante factor da
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competitividade da indUstria maritima norueguesa. Esta depara-se com alguns pontos

fortes e algumas fraquezas ou debilidades, destacando-se:

- como pontos fortes: a longa histéria maritima do pais; o volume de emprego; a
elevada taxa de crescimento das actividades do Cluster; a diversidade de industrias
maritimas; o caracter flexivel e vigoroso de muitas empresas de navegacdo; a
existéncia de numerosas ligacdes entre as actividades (ou subsectores), o que cria

mecanismos de melhoria do funcionamento do Cluster;

- como debilidades: a moderada competicdo no mercado regional e nacional; a
deslocalizacdo das empresas de navegacdo para outros paises; a separacdao muito
significativa entre a indulstria do sector e a navegacdo e entre a educagdo &
investigacdo e a industria maritima; a reduzida competéncia tecnoldgica das empresas
de navegagao; o facto de a Noruega nao oferecer uma imagem atractiva de

localizagdo, quando comparada com outras nagées maritimas europeias.

Apesar destes pontos fracos, “..Norway, will continue its’ role as one of the most
innovative, environmental friendly and leading maritime countries of the world”

JAKOBSEN (2006, pg. 50).
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2.2.2. O CLUSTER MARITIMO INGLES

Com uma linha de costa de 17 300 Km, o Reino Unido concentra cerca de 30% da sua
populacdo junto a costa. A importancia do mar reflecte-se muito intensamente ao
nivel das trocas com o exterior - 95% do comércio externo é feito por via maritima.
Alguns dos seus portos contam-se entre os maiores do Mundo. A sua frota de pesca,
com cerca de 6800 embarcagdes, é a sexta maior da UE, sendo o terceiro pais com
maior volume de capturas de pescado e o segundo maior ao nivel da producdo
aquicola (2005). Destacam-se como actividades maritimas mais significativas: a
exploracdo offshore de petréleo e gds, os servicos maritimos (de que Londres é

considerada o centro na Europa) e o equipamento nautico.

O Cluster maritimo do Reino Unido existe ha décadas, embora até recentemente os
diferentes subsectores que o integram tenham trabalhado isoladamente. O inicio do
século XXI marcaria o inicio de uma nova abordagem, privilegiando-se as escalas
nacional, regional e sub-regional ou local. Como refere BROWNRIGG (2006, pg. 93/94),
“It builds on a strong tradition of active trade and Professional associations in the
maritime field and offers an opportunity to involve all relevant parties — companies,
organisations and collective groupings, as well as individuals. The challenge in recent
years — as now — is how to bring all of these energies together in an optimal way.” A
Comissdo Europeia, através da DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS, e ao abrigo da
implementacdo da Politica Maritima da UE, procedeu, em 2006, ao levantamento de
dados nos vdérios Estados — membros sobre o emprego em todos os sectores
relacionados com o mar ou com o uso dos recursos maritimos. O Quadro 6 apresenta o
emprego gerado pelas actividades maritimas no Reino Unido. Trés tipos de actividades
maritimas podem ser individualizados pelo papel que desempenham no pais, a nivel de
emprego — actividades turisticas ou recreativas, com grande potencial de crescimento,

exploracdo de recursos energéticos offshore e navegag¢ao maritima.

A reparacdo naval é também um sector que tem crescido significativamente - os
estaleiros ingleses geraram, em 2003, o segundo maior volume de negdcios do sector,
a nivel europeu. O pais lidera, ainda, na producdo de recursos offshore, sobretudo ao
nivel do potencial edlico, tendo a Escécia investido também na producdo de energia a

partir das ondas e das marés.
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Actividade maritima

Nimero de empregos

Turismo Costeiro (2004)

319 859

Portos e servigos relacionados (2004/2005)

42 150

Recursos offshore (2004/2005)

30 000 (directos) e
155 000 (indirectos)

Pescas (2002/2003) 33534
Servigos Maritimos (2005/2006) 27 402
Navegagdo de recreio (2003) 26 400
Transporte Maritimo (2004/2005) 26520

Construgao Naval (2004)

24 000 (directos) e
50 000 (indirectos)

Equipamento Nautico (2001)

16 604

Quadro 6. Numero de empregos nas varias actividades maritimas no Reino Unido

Fonte: DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS (2006).

Os dados, mais recentes, da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) confirmam a

grande importancia do emprego na Area do turismo costeiro:
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Figura 23. Emprego nas Areas 1, 2 e 3 no Reino Unido

>’POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)".
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Na Area 1, a Marinha é o principal empregador (com mais de 60 mil postos de
trabalho), seguindo-se os Portos (cerca de 42 mil), a Construcdo Naval (mais de 32 mil)
e o sector Offshore (30 mil). O Transporte Maritimo assegura cerca de 26 500
empregos>®. Com base nos dados divulgados pela mesma fonte, foi possivel elaborar a
figura 24, onde se esquematiza a composicao sectorial do Cluster maritimo inglés.
Tendo em conta a agregacdo de sectores feita por este estudo, o Cluster inglés é, como

ja foi referido, um dos mais completos, uma vez que apenas exclui a navegacdo em

TURISMO
COSTEIRO
TRANSPORTES
PESCAS MARITIMOS

TRABALHOS =
MARITIMOS CONSTRUGCAO NAVAL

aguas interiores.

PORTOS
MARITIMOS

MARINHA E EQUIPAMENTO
‘GUARDA COSTEIRA MARITIMO

NAUTICA DE SERVICOS
RECREIO MARITIMOS

Figura 24. O Cluster Maritimo do Reino Unido

As principais relacdes que se estabelecem dentro do Cluster envolvem, sobretudo, os
sectores do Equipamento Maritimo, Construcdo Naval, Transporte Maritimo, Offshore,

Portos e Marinha.

A relacdo mais intensa parece verificar-se entre a Marinha (na compra) e a Construcao
Naval. Este ultimo subsector mantém ainda uma relacdo forte (ao nivel da compra)
com o Equipamento Maritimo. Entre o Transporte Maritimo e os Portos verifica-se
também uma forte relacgdo, assim como no interior do sector offshore. De destacar as

relacdes, embora mais modestas, que ocorrem entre a Construcdo Naval e o

58
Idem
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Transporte Maritimo ou as Pescas, por exemplo, ou ainda entre o offshore (na compra)

e o Equipamento Maritimo (na venda).

+++: very strong relation +: mediate relation

++: strong relation blank: weak or no relation
Quadro 7. RelagGes inter-sectoriais no Cluster inglés

Adaptado de POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.

Este Cluster, sendo um dos mais importantes do pais, é coordenado pelo Sea Vision
UK, um férum que une as diversas organiza¢cdes maritimas do pais, em torno de areas
de interesse comum. O Sea Vision UK leva a cabo uma campanha, a nivel nacional, de
promocdo do sector maritimo e de tomada de consciéncia da importancia que o mar
tem para o pais e de atrac¢do de mao-de-obra jovem para o sector. Assume-se como
uma iniciativa de caracter nacional, regional e local, que une mais de 190 organizacdes
e associacdes relacionadas com a vida maritima do Reino Unido, incluindo numerosos

sectores, como os transportes maritimos, os portos, servigos financeiros e legais, a
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navegacdo de recreio e actividades de lazer, o Governo, a Marinha, as pescas,
institutos profissionais, etc. O Sea Vision UK pretende transmitir trés mensagens, a

saber:

- que o mar é importante para o Reino Unido (ndo sé pelos recursos que oferece e
actividades econdmicas que assegura, como também em matéria de ambiente, ciéncia

e tecnologia, lazer...);

- que as actividades maritimas e o mar sdo essenciais para a qualidade de vida dos

cidad3aos;

- que o mar oferece um variado leque de oportunidades profissionais, que devem ser

valorizadas.
Em 2002, o Sea Vision UK, procedeu ao levantamento estatistico do sector:

- em 1999/2000, a facturacdo do sector maritimo no pais era cerca de 55 mil milhdes

de euros, com tendéncia crescente, sobretudo nos transportes maritimos;

- 0 sector gerava cerca de 250 mil empregos directos e igual nUmero de empregos

indirectos>’.

Foram considerados neste estudo os seguintes sectores: petrdleo e gds natural
(exploracdo offshore); transportes maritimos; construcdo naval; servicos maritimos;
portos; Defesa; navegacdo de recreio; telecomunicacdes; | & D; educacdo e formacao;

pesquisa oceanografica; seguranca e salvamento; minerais e agregados e pescas.

A nivel regional tem-se assistido a promoc¢do dos Clusters, ainda que isolados uns dos
outros. O Sea Vision UK pretende contrariar esta tendéncia e fomentar um modelo
comum. Actua como um centro de comunicagdo para os seus parceiros, procurando,
estrategicamente, participar em eventos publicos relacionados com as actividades
maritimas e envolver activamente os seus membros. Como exemplos dos mais
significativos Clusters regionais do pais, BROWNRIGG (2006), destaca: o Maritime
London; o Marine South West; o Mersey Maritime e o Marine South East. O primeiro
foi fundado em 2000, com o apoio e assisténcia da Corporation of the City of London,

para manter e reforcar a posicao de Londres como centro maritimo, a escala mundial,

>% Referido em BROWNRIGG (2006, pg. 95).
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promover o sector dos servicos maritimos e atrair novos negécios relacionados com o
sector para Londres e para o Reino Unido. Orientado para a regidao Sudoeste, o Marine
South West foi constituido no mesmo ano com o objectivo de aumentar a
competitividade das empresas do sector maritimo da regido. Desde 2002, o Mersey
Maritime é o Cluster maritimo de cerca de 1000 empresas sediadas em Liverpool. Visa
promover a exceléncia em todas as actividades relacionadas com o mar em
Merseyside e representar os interesses dos membros do Cluster. O Marine South East
€ uma iniciativa de cariz regional, desenvolvida para dirigir as necessidades do sector
maritimo na regido Sudeste. Procura identificar projectos que possam fomentar o
crescimento do sector e trabalha em colaboragdo com as entidades que possam

assegurar o crescimento econdmico do sector na regiao.

O século XXI, com o aparecimento do Sea Vision, significou, para o Cluster maritimo
inglés, uma mudanca na abordagem aos assuntos maritimos e um crescente
envolvimento das varias partes interessadas — empresas, organizacdes, associacées
profissionais e individuos. “The challenge in recent years — as now — is how to bring all

of these energies together in an optimal way. “ (BROWNRIGG, 2006, pg. 94).
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2.2.3. O CLUSTER MARITIMO ITALIANO

A Federazione del Sistema Marittimo Italiano (Federazione del Mare), ou Cluster
Maritimo Italiano, foi fundada em Maio de 1994, reunindo a maioria das organizacdes
maritimas do pais (pescas, constru¢do naval, marinha mercante, navegac¢ao de recreio,
seguros, administracdo portudria). O seu objectivo é a promocao, de forma integrada,
das actividades maritimas, como um todo. E gerida pelo Presidente, eleito a cada dois
anos, e pelo Conselho, constituido por dois membros representativos de cada uma das
organizagdes. Existe também um Secretdrio - Geral que é eleito a cada trés anos, para
assegurar uma certa continuidade da administracdo da federacdo. A todos os seus
membros é permitido o acesso ao Conselho. Ndo hd um envolvimento do Governo na
federacdo (iniciativa bottom-up), embora esta mantenha boas relacdes com a Marinha
e com a Guarda Costeira. Dos varios projectos desenvolvidos destaca-se a publicacdo
de um relatério (em 1998) sobre a dimensdo social e econdmica da actividade
maritima no pais. Em 2002, seguiu-se um segundo relatério, com cariz marcadamente

econdmico, onde seriam incluidas as actividades institucionais, além das industriais.
A federacdo distingue, pois, estes dois tipos de actividades maritimas:

- as industriais, incluindo os transportes maritimos e servigos de apoio, construcao de

embarcagOes mercantes, navegacdo de recreio e pescas;

- as institucionais, abrangendo a Marinha, a Guarda Costeira e as Autoridades

Portuarias.

Em termos de composicdo sectorial, o relatdrio da POLICY RESEARCH CORPORATION
(2008) considera que o Cluster maritimo deste pais envolve as areas representadas na

figura 25.

Entre os sectores estabelecem-se relacées (Quadro 8) de compra e venda de produtos
e servicos que é particularmente intensa entre o Equipamento Maritimo (na venda) e a
Construcdo Naval (na compra). Também existem fortes relacdes entre os sectores dos
Portos e do Transporte Maritimo e no interior dos sectores do Equipamento Maritimo
e da Navegacdao de Recreio. Outras relacdes, ainda que mais moderadas, ocorrem
entre a Marinha e a Construgdao Naval, ou entre este sector e o das Pescas, por

exemplo.
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Figura 25. O Cluster Maritimo Italiano
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+++: very strong relation +: mediate relation

++: strong relation blank: weak or no relation
Quadro 8. RelagGes inter-sectoriais no Cluster inglés

Adaptado de POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)".
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O sector maritimo representa 2,3% do PIB, produzindo quase 26,3 mil milhdes de
euros e empregando mais de 356 mil pessoasso. Analisando a importancia econdmica,
por sector, ao nivel das actividades industriais, conclui-se que os transportes maritimos
lideram, seguidos da navegac¢ao de recreio — com um valor de produc¢dao de 12 600 e
5 150 milhdes de euros, respectivamente. A construcdo naval, com uma producdo
avaliada em 2 500 milhGes de euros, apresenta-se como o sector, dentro deste grupo,

com uma posicdo mais desfavoravel.

Sector de Actividade Producao
(milhdes de euros)
Transportes maritimos 12 600
Servigos de apoio (transportes maritimos) 3455
Construgao naval (frota mercante) 2515
Pescas 2925
Navegacao de recreio (incluindo o Turismo) 5155

Quadro 9. Produgao das actividades industriais

Fonte: Dados disponiveis em http://forum.dutch-maritime-network.nl, Maritime Cluster Reports: /talian

Cluster Presentation.

Acresce a producdo das actividades ndo industriais, ou seja, as institucionais, que

ultrapassa os 2,6 mil milhdes de euros®.

De acordo com os Censos de 2002, o sector maritimo era o sexto em contribuicdo para
o PIB, com uma producdo de 26 290 milhdes de euros. Os transportes maritimos
assumem a lideranca na producdo de riqueza dos varios sectores maritimos, para o
que parece contribuir o facto de 60% do comércio externo italiano ser realizado por via
maritima. Em 2006, a Federazione publicou um relatério com a andlise do impacto

sécio-econdmico deste Cluster. E ai reconhecida a importancia de se atrair populacio

% Dados disponiveis em http://forum.dutch-maritime-network.nl, Maritime Cluster Reports: /talian
Cluster Presentation.

61
Idem.
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jovem para o sector maritimo e sdo indicadas as medidas que devem ser levadas a
cabo para se conseguir um desenvolvimento econdmico compativel com o ambiente. E
também reconhecido o papel central que o Cluster tem na estrutura produtiva da

Italia.

Em 2004 o Cluster assegurava 122 386 empregos directos, num total de 333 609°%.
Como se pode verificar na figura 26, ha trés sectores que se destacam a este nivel — o
transporte maritimo, a navegacdo de recreio (incluindo as actividades turisticas) e as

pescas.
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Figura 26. Numero de postos de trabalho assegurado pelos diferentes sectores maritimos, em 2004

Fonte: Adaptado de ANTONINI (2006, pg. 57).

Os trés sectores empregavam, nesse ano, mais de 263 mil pessoas, representando

cerca de 79% do emprego total das actividades do Cluster.

O estudo da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008), com uma agregagdo sectorial
diferente, divulga os valores do emprego nas trés grandes Areas maritimas,
anteriormente descritas, que se encontram representados na figura 27. De destacar
gue nos sectores maritimos tradicionais o principal sector empregador é o da
Navegacado de Recreio (com mais de 60 mil empregos). Outros sectores importantes ai
incluidos sdo a Marinha (com 35 300), os Portos (com 26 mil), o Equipamento
Maritimo, a Construcdo Naval e o Transporte Maritimo (cada um assegurando entre 24

mil e 22 800 postos de trabalho no pais). A importdncia dos principais sectores

®2 ANTONINI (2006, pg. 56)
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maritimos, para a riqueza do pais, pode avaliar-se pela informacdo apresentada no

Quadro 10, que se refere a sua participa¢do na formagao do PIB nacional.
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Figura 27. Emprego nas Areas 1,2 e 3 na Italia®

Como se pode verificar, os Transportes Maritimos sdo quem mais contribui para esse
indicador, assegurando quase metade do valor da riqueza gerada por estas actividades
maritimas. As Pescas, as Actividades Turisticas e as Portudrias, logisticas de apoio ao

transporte maritimo, garantem cerca de 40% do restante.

Sector de Actividade Mil milhdes de euros (%)
Transportes maritimos 15.7 46,0
Pescas 4.4 12,9
Navegacao de recreio 2.4 7,0
Actividades turisticas 4.6 13,5
Construgao naval 2.5 7,3

Actividades  portuarias  logisticas e

assisténcia ao transporte maritimo
P 45 13,2

Total 34,1 100

Quadro 10. Participagao dos sectores maritimos no PIB (2004)

Fonte: Dados disponiveis em ANTONINI (2006, pg. 56).

% pOLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.
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Ao Cluster maritimo italiano sdo reconhecidas potencialidades em matéria de
desenvolvimento de circuitos financeiros; de aumento do rendimento nacional, pela
contribuicdo para o PIB (a participacdo do Cluster no PIB passou de 2,4% em 2001 para
2,7% em 2004, de acordo com ANTONINI, 2006, pg. 62); de promogao do factor
trabalho, pelo impacto que tem na criacio de emprego; de contributo para a
internacionaliza¢do do pais e de modernizacao das actividades logisticas, devido ao

papel dos operadores do transporte maritimo e das autoridades portudrias do pais.

ANTONINI (2006, pg. 62), reforga a importancia dos actores deste Cluster e do Governo
na dinamizagdao e desenvolvimento do sector maritimo do pais quando diz: “The
Federazione Del Mare and its member organisations have long been engaged in
drawing up strategic guidelines and initiatives aimed at sensitive areas of the cluster;
the government forces are responsible for guaranteeing continuity of the initiatives of

key importance to maintaine the competitive strength of the Italian maritime system.”
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2.2.4. O CLUSTER MARITIMO HOLANDES

A Holanda, pais de reduzidas dimensdes, estrategicamente localizado junto ao Mar do
Norte, € uma das mais proeminentes nacdes maritimas europeias. Com uma parte do
territério, a ocidente, abaixo do nivel do mar, resultado de uma engenhosa obra de
criacdo de polders e diques que permitiu conquistar area ao mar, a sua linha costeira
estende-se ao longo de mais de 1 200 Km. A figura 8 (1.2.), anteriormente analisada,
permitiu avaliar a importancia que o mar tem para a riqueza do pais - relembre-se que
mais de 50% do seu PIB tem origem nas regides costeiras. Aqui se encontra o maior
porto da UE e um dos maiores do mundo — Roterddo. Cerca de 70 mil pessoas
trabalham neste porto, tanto no sector dos transportes, como nas diversas unidades
industriais que se encontram instaladas na area portuaria. De acordo com dados de
2000%*, o valor acrescentado directo bruto deste porto e da sua area industrial
ultrapassava os 6 mil milhdes de euros, mais de 1,5% do PIB do pais. Juntamente com
o porto de Amesterddo, funciona como uma verdadeira porta de entrada na Europa,
gracas as suas caracteristicas e localizagdo estratégica. E gracas a esta localizagdo, na
proximidade ou interseccdo de importantes fluxos maritimos de bens, que os portos
holandeses, operando como plataformas de transbordo de produtos de e para os

restantes portos da Europa Ocidental e Baltica, se desenvolveram.

Desde cedo que o transporte e comércio maritimos e as pescas se firmaram como
sectores estratégicos na economia do pais. No entanto, na primeira parte do século
XX, a Holanda afirmou-se como uma das nac¢des lider ao nivel mundial em sectores
como a constru¢cdo naval, equipamentos maritimos, portos, navegacdo fluvial,
transportes maritimos, pescas, dragagens e navega¢ao de recreio, entre outros. A
segunda guerra mundial prejudicou significativamente as estruturas portuarias — o
porto de Roterdao foi bombardeado — e os diversos sectores maritimos. Actualmente,
a Holanda destaca-se na construcdao naval, ocupando o terceiro lugar ao nivel da
producdo europeia. Em 2002, este sector empregava mais de 10 200 pessoasss. A
exploracdo de petréleo e gas natural no Mar do Norte é igualmente um sector

relevante, garantindo cerca de 19 mil postos de trabalho em 2004/05%. As empresas

® DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS.
® DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS (2006),pg. 8.
60 Idem, pg.15
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holandesas assumiram a lideranca destes segmentos, tornando-se um dos pilares do
Cluster maritimo do pais. A navegacdo de recreio é também um segmento em
crescimento, assegurando, em 2003, 20 700 empregoss7, sustentando-se na procura

interna, dada a grande densidade de iates que existe por habitante.

Em 1994, a publicacdo de um relatdrio para o sector dos transportes maritimos, que
chamava a atengdo para o facto de apenas 30% do valor acrescentado produzido pelo
sector poder ser atribuido a actividades no mar, sendo os restantes 70% originados
onshore, em actividades directas ou indirectas, marcaria o inicio de uma mudanga de
atitude pelas empresas e pelo préprio Governo face ao(s) sector(es) maritimo(s). A
tomada de consciéncia desta situacdo, levou a que os lideres das principais industrias
maritimas e o proprio Governo holandés, através dos Ministérios dos Assuntos
Econdmicos e dos Transportes, tivessem unido esforcos no sentido da criacdo da Dutch
Maritime Network. A fundacdo com essa mesma designagao, ganharia forma as maos
de alguns industriais do sector maritimo e levaria a cabo, em 1997, a promocdo e
fortalecimento do Cluster Maritimo Holandés. Em 1999 seria reconhecido que os
sectores maritimos holandeses constituiam um Cluster maritimo, na acepc¢do de
PORTER. Esta conclusdo era reforgada pelo facto de terem sido, na altura, identificadas
as condicGes necessdrias para tal, ou seja, ligacbes econdmicas entre as vdrias

actividades e uma rapida difusdo da inovacao entre estas.

No relatério da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008), sdo assumidos como sectores

do Cluster holandés os seguintes:

®7 Ibidem, pg.12
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Figura 28. Os sectores do Cluster Maritimo Holandés

Constitui objectivo da Fundagao Dutch Maritime Network promover a coesdo e a
visibilidade destes onze sectores, mas também apurar a sua importancia econémica
para a economia nacional, as ligacdes entre as empresas que operam nas actividades
maritimas e projectar as politicas que possam fortalecer as dindmicas empresariais
dentro do Cluster. A Fundacdo tem-se mostrado activa em matéria de comunicacao,
inovacdo, educacdo e mercado de trabalho maritimo. Colabora com as organizac¢des
comerciais e, em conjunto, trabalham no sentido de melhorar as politicas maritimas e
a imagem do Cluster maritimo. Estas organizacbes assumem-se como elemento
fundamental nas redes que se estabelecem, sendo o seu reforco condicdo
imprescindivel para as dinamicas internas do préprio Cluster. Todas as organizagées
comerciais relevantes tém-se tornado membros da Dutch Maritime Network.
JANSSENS (2006, pg. 108) refere um estudo de 2003 que referencia a mobilidade dos

profissionais entre os diversos sectores maritimos:
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Figura 29. A mobilidade laboral no interior do Cluster Maritimo Holandés

Adaptado de JANSSENS (2006, pg. 108).

A mobilidade no Cluster é particularmente intensa entre a Navegacdo Fluvial e os
Servicos Maritimos, a Dragagem e as Pescas, ou entre os Transportes e os Servi¢cos
Maritimos e o Fornecimento de Equipamentos. De qualquer modo, a grande
mobilidade entre estes e os restantes sectores do Cluster parece ser uma realidade
inquestiondvel. Na figura 30 encontram-se representadas as relacbes que se

estabelecem dentro do Cluster:
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Royal navy

All figures in million Euros

Figura 30. Relagdes inter-sectoriais no Cluster Maritimo Holandés

Fonte: WIINOLST et al (2003, pg. 135).

Como se pode verificar, as relacdes mais significativas envolvem dois sectores: os
Equipamentos e os Servigos Maritimos, uma vez que tém ligacdo com todos os outros
sectores. A Construcdao Naval tem também uma posicdo de destaque, uma vez que
fornece embarca¢des para sectores como a Pesca, os Transportes Maritimos, a

Navegacgao Fluvial, a Marinha e as Dragagens.

O estudo da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) apresenta também o panorama
das principais relacdes que ocorrem dentro deste Cluster. De destacar as fortes
ligacbes entre a Construcdo Naval e o Equipamento Maritimo, ou o Transporte

Maritimo e os Portos, ou ainda dentro do sector offshore.
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+++: very strong relation +: mediate relation

++: strong relation blank: weak or no relation
Quadro 11. Relag¢bes inter-sectoriais no Cluster holandés

Adaptado de POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)d

Na Dutch Maritime Network participam institutos de investigacdo, Universidades, a
Marinha e algumas dezenas de empresas. Assegurando o funcionamento do Cluster,
“...the proximity of so many companies in such a limited geographical area has created
an important interrelationship between companies, low transaction costs, low
innovation thresholds and rapid diffusion of new knowledge”, (JANSSENS, 2006, pg.
110).

A semelhanca do que acontece em outros paises, o Cluster é gerido por varios
departamentos de diversos Ministérios e ndo por uma sé pasta. Nesta governacao
participam o Ministério dos Transportes, Obras Publicas e Gest3do da Agua (responsavel
pelos sectores das dragagens, portos, transportes maritimos e investigagdo maritima e
educacdo nautica), os Ministérios da Agricultura e da Defesa, que detém a pasta das
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Pescas e da Marinha, respectivamente, e o Ministro dos Assuntos Econdmicos (que
tem a cargo a construgdo naval, fornecimento de equipamentos marinhos e os
sectores de offshore). Este Ministério é responsavel pela inovacdo e pelo comércio
externo, tendo nos ultimos anos dado destaque aos Clusters com maior potencial a
escala internacional, sendo o Cluster maritimo eleito como tal. Uma rede activa e de
colaboracgao entre a Dutch Maritime Network e estes Ministérios parece ser a chave do

sucesso do Cluster holandés.

A Dutch Maritime Network tem funcionado como uma rede muito activa, colaborando
com a Rede Europeia de Clusters Maritimos e com a Comissao Europeia, organizando
conferéncias sobre a politica maritima europeia, reforcando e valorizando, assim, o
papel do pais como nacdo maritima as escalas europeia e internacional. Ao nivel
nacional, tem também demonstrado ser bastante uatil na aproximacdo das
organizacdes comerciais ao governo central. O Cluster maritimo holandés tem, assim,
conhecido, nos ultimos anos, uma evolucdo econdmica muito favordvel, tanto a nivel
da produgao total, como do VAB. A producao total teve, de 1997 a 2002, um aumento
de cerca de 22%, enquanto o valor acrescentado registou um aumento de 19%, no

mesmo periodo.
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Figura 31. Evolugdo do Cluster maritimo holandés, 1997-2002

Fonte: WIJNOLST et al (2003, pg. 131).
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Em termos de emprego, assegurando cerca de 135 mil postos de trabalho directos e 55
mil indirectos, destacam-se os sectores dos portos e offshore, cada um garantindo

mais de 30 mil empregos.®®

O relatdério da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) refere que mais de 120 mil
empregos ocorrem na Area 1 — Sectores Maritimos Tradicionais — na qual se destacam
os Portos (27 mil), o sector Offshore (mais de 18 mil), a Marinha (14 500), o
Equipamento Maritimo (13 mil), a Navegacdo de recreio (12 200), entre outros; cerca
de 53 mil na Area 2 - Turismo e recreacéo costeira e marinha — e 9 mil na Area 3 —

Pescas.
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Figura 32. Emprego nas Areas 1,2 e 3 na Holanda®

O segredo do sucesso deste Cluster parece ser o “Cluster em si”, desenrolando-se num
misto de competicdo e complementaridade, afirmando-se como a base da economia
holandesa. Como refere JANSSENS (2006, pg. 110), “... the key factors that have shaped
the maritime cluster in the Netherlands have been its location close to the sea with its
easily accessible hinterland, the riches in and below the sea, and the determination and
cooperation of its people defending themselves against the water while seizing its

opportunities.”

* WIINOLST et al (2003, pg. 133).

% pOLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.
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2.2.5. O CLUSTER MARITIMO FRANCES

Com uma linha costeira de cerca 5 mil Km, excluindo os territérios ultramarinos, a
Franca é também uma nac¢do maritima. Com uma situacdo geografica privilegiada e
uma ZEE de 955 mil Km?, as vantagens do pais, residem na diversidade das suas
industrias e dos seus servicos altamente competitivos. O VAB das actividades
maritimas é de cerca 19 mil milhdes de euros, assegurando mais de 500 mil postos de
trabalho (directos e indirectos). O Quadro 12 apresenta o volume de emprego nas

principais actividades maritimas no pais, assim como o valor da sua produgao:

. P a il milho
Actividade Maritima Empregos (%) rodugéo (mil milhGes (%)
. de euros)
directos

Frota comercial 20000 6,5 6,5 16,8
Portos 45 000 14,5 5 12,9
Construcao naval e 40 000 12,9 5 12,9
equipamentos

Offshore 25 000 8,1 5,4 14,0
Industria nautica 50 000 16,1 3 7,8
Pesca e produtos do mar 55 000 17,7 5,7 14,8
Acgao do Estado no mar 60 000 19,4 6 15,5
Investigagao 4000 1,3 0,6 1,6
Organismos de formagdo 5000 1,6 0,6 1,6
Outras actividades 6 000 1,9 0,8 2,1
Total 310 000 100 38,6 100

Quadro 12. A importancia econdmica de algumas actividades do Cluster maritimo francés

Adaptado de Institut Frangais de la Mer (2004, pg. 6).

O Institut Franc¢ais de la Mer (IFM), entidade de onde emergiu o Cluster Maritimo
Francés, reconhece a dificuldade que existe em separar as actividades que sdo
maritimas das que o ndo sao, pelo que considera o turismo litoral a parte daquelas

actividades. De qualquer forma, estima para essa actividade cerca de 200 mil postos de
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trabalho e uma producdo da ordem dos 20 mil milhdes de euros. A mesma entidade
refere que se se tiver ainda em conta outras actividades indirectamente ligadas aos
portos, entdo a importancia do sector maritimo para o PNB nacional pode oscilar entre

5e 10%.

Os dados da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) apontam para mais de 500 mil
empregos nas trés Areas ja identificadas — figura 33. Na Area 1, a Marinha é o principal
empregador no pais (mais de 55 mil empregos), seguindo-se a Construcdo Naval, o
Equipamento Maritimo, os Portos e o sector offshore (cada um garantindo entre

30 800 e 26 800 postos de trabalho).

250000 230400

208200

200000

150000

100000

N2 de empregos

64700

50000

Area 1 Area 2 Area 3

Figura 33. Emprego nas Areas 1,2 e 3 em Fram;a70

A importancia do sector maritimo ndo se esgota no emprego, como referimos
anteriormente. Por exemplo, o transporte maritimo assegura 79% das importacdes e
71% das exportacdes francesas.’’ A Franca, uma das grandes poténcias comerciais do
Mundo, realiza assim grande parte do seu comércio externo por via maritima. O pais
dispoe de uma frota composta por navios de todas as dimensdes e tipologias, sendo os
armadores franceses considerados lideres mundiais ao nivel das actividades maritimas
de pesquisa e de servicos tecnoldgicos. Também a construcdo e reparacdo naval

garante ao pais um lugar entre os seis maiores no ranking mundial, sendo um dos

7 pOLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.
"L INSTITUT FRANCAIS DE LA MER (2004, pg. 5).
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principais produtores de navios de pesquisa e de ferries de grande velocidade. Aqui é
produzido 1/3 dos metaneiros em servico no Mundo. A construgdo naval, integrando
outros subsectores, funciona, por si s6, como um Cluster, pois “Construire un navire
c’est construire un systeme dans lequel s’integrent des sous — systemes” IFM (2004, pg.
12). Na exploracdo de petréleo e gas, subsector em franco crescimento, onde a Franca
tem também algumas empresas lider, estima-se que mais de metade da sua producgao
serd obtida, nos préximos anos, no offshore o que ird reforcar o papel do Cluster

maritimo na economia nacional.

Os portos, englobando varias empresas e actividades logisticas e industriais ligadas ao
sector maritimo, recebem, anualmente, 370 milhdes de toneladas de produtos72. A sua
localizacdo estratégica, atlantica ou mediterranica, torna-os portas de entrada
privilegiadas na Europa, tanto para Norte, como para Sul ou Este. Também o sector das
industrias nduticas de recreio, voltado para a exportacdo, tem vindo a crescer nos
ultimos anos. Na pesca, a Franca ocupa o terceiro lugar do ranking das poténcias
maritimas europeias. O sector, abrangendo a aquicultura, a producdo e transformacao
de algas e a industria de transformacdo de produtos do mar, assegura cerca de 55 mil

postos de trabalho e factura 5 710 milhdes de euros anuais para a economia do pais.

A “Accdo do Estado no Mar” diz respeito, sobretudo, a Marinha (55 mil efectivos) e a
policia maritima, que assegura a vigilancia maritima, controla as pescas, as actividades
de pesquisa e de salvamento no mar. Tem também um papel importante no controlo

da poluicdo e do tréfico.

Os organismos de formacdo ligados ao sector maritimo, empregando cerca de 5 mil
pessoas e produzindo cerca de 600 milhdes de euros, contemplam formacdo nos
transportes maritimos (escolas nacionais da marinha mercante, universidades com
formacdo maritima...), na construcdo naval (formacdo dada em escolas profissionais e
centros de formacdo profissional...), nas pescas e aquacultura (as mesmas instituicées
de formacdo para a navegacdo mercantil, escolas profissionais e organismos de
formacao especificos), para os servicos do Estado e na oceanografia (escolas préprias

da Marinha, Escola Naval... e Universidades para os estudos oceanograficos). A Franca

72 VALLAT e PERENNEZ (2006).
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tornou-se um dos paises lider em matéria de pesquisa marinha e oceanografica. Os

principais organismos de pesquisa aplicada ao sector no pais sao:

- o Institut Francais pour la recherche et I'exploitation de la mer, que tem por funcao
estudar a evolugdo dos recursos do mar, indicar formas de exploragao sustentavel e
melhorar os métodos de proteccdo do meio marinho e costeiro; tem um orcamento de

150 milhGes de euros e emprega cerca de 1 400 pessoas73;

- 0 Service Hydrographique et Océanographique de la Marine, responsavel pelo Plano
Nacional de Informagdo Nautica, recolhe e divulga informag¢do sobre o meio marinho e
elabora documentos com cardcter operacional; dispde de dez navios e emprega 800

pessoas74;

- 0 Centre de documentation, de recherche et d’expérimentations sur les pollutions
accidentelles des eaux, com um orgamento de cinco milhGes de euros e 50 postos de

trabalho’”, actua ao nivel da poluicdo das aguas marinhas e interiores.

Existem, ainda ligados a pesquisa oceanografica, o Météo France, o Centre National de
la Recherche Scientifique sur I'Océanographie e o Institut de recherche pour le
développement, completando um rol de instituicGes que, participando do Cluster,

assumem um papel de grande importancia na sua prosperidade e sucesso.

As actividades maritimas encontram-se organizadas em Cluster, desde Marco de 2006,
altura em que foi fundado o ja referido Cluster Maritimo Francés, representando cerca

de 120 federacOes e empresas. O Plano de Accdo do Cluster centra-se em trés eixos:

- Lobbying, na medida em que intervém como uma verdadeira organizacdo de

lobbying;

- Comunicag¢do activa e interactiva, externa e interna, assumindo-se como uma espécie

de plataforma de comunicac¢do entre os membros;

- Ildentificagdo e incremento das sinergias entre os vdrios subsectores ou actores

maritimos franceses.

7 Dados disponibilizados pelo IFM (2004).
" 1dem.
” |bidem.
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No estudo da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008), o Cluster Maritimo Francés

apresenta a composicdo representada na figura 34.
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Figura 34. O Cluster Maritimo Francés

As relagdes que se processam entre estes sectores estdo esquematizadas no Quadro
13, do que se destaca as muito fortes ligacdes entre a Construcdo Naval (na compra) e
o Equipamento Maritimo (na venda) e entre a Marinha (na compra) e a Construgao

Naval (na venda).

Verificam-se, ainda, fortes relacGes entre o Transporte Maritimo e a Construcdo Naval
e os Portos, entre a Marinha e o Equipamento Maritimo e no interior de sectores como

o Equipamento Maritimo, a Construcdo Naval e o sector offshore.
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+++: very strong relation +: mediate relation

++: strong relation blank: weak or no relation
Quadro 13. Relagdes inter-sectoriais no Cluster francés

Adaptado de POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)°.

Entre os principais actores do Cluster Maritimo Francés contam-se:

- sindicatos/associacGes empresariais (Chambre Syndicale des Constructeurs de Navires
— CSCN; Syndicat des industries des réparations navales; Union des Armateurs a la
Péche de France; Union des Ports Autonomes et des Chambres de Commerce et
d’Industrie Maritimes; Groupement des Entreprises Parapétroliéres et Paragaziéres;
Groupement Industriel des Constructions et Armements Navals; Groupement

Professionnel du Courtage d’Assurance Maritime et Transports; Armateurs de France);

- comités representativos de algumas actividades (Comité Frangais de I’équipement

naval; Comité National des Péches Maritimes et des Elevages Marins);
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- representantes dos transportes maritimos e dos portos (Direction du transport

maritime, des ports e du littoral);
- representantes de seguros (Fédération Francaises des sociétés d’ assurances);

- federagdes de industrias (Fédération de I'industrie maritime frangaise ou Fédération

des industries nautiques);

- organismos do Estado (Marine Nationale; Ministére de I’Equipement, des Transports

et du Logement);

- instituicdes de investigacdo e documentacdo (Institut Francais de la Mer; Institut

Francais de Recherche pour I’Exploitation de la Mer; Centre de documentation - CESM).

Como referem VALLAT e PERENNEZ (2006, pg. 88) “...the spirit and will of the French
Maritime Cluster are to develop a system of mutual assistance that will allow each
party to contribute to the reinforcement of the totality of «Maritime France».” O
Cluster é hoje visto, e passados poucos anos da sua implementacdao, numa perspectiva
dindmica e dinamizadora — por exemplo, os seus membros sugeriram que este sirva
como um espago neutral de encontros/reunides entre os diferentes actores, sejam ou
ndo membros, para debater assuntos de interesse comum. No fundo, procura-se
“..convergence goals to its members, in the hope that their implementation would

contribute to the valorization of the French maritime place.””®

Associado ao Cluster Maritimo, e trabalhando em parceria, o Péle Mer Bretagne surgiu
na sequéncia de uma medida, tomada pelo Governo em 2004, de refor¢co das
capacidades de inovacdo da industria francesa e da maior internacionalizacdo do pais,
através de uma presenca mais forte nos mercados internacionais. O aumento da
competitividade e da visibilidade internacionais surgem, assim, como os grandes
designios da politica que foi incrementada de dinamizacdo dos Pdlos de
Competitividade’’. O Péle Mer Bretagne surge, neste contexto, como uma associacio,

sustentada pelo Estado e colectividades territoriais, de empresas, centros de

’® VALLAT e PERENNEZ (2006, pg. 91).

74Un pble de compétitivité rassemble sur un territoire donné, des entreprises, des laboratoires de
recherche et des établissements de formation pour développer des synergies et des coopérations.
D’autres partenaires dont les pouvoirs publics, nationaux et locaux, ainsi que des services aux membres
du péle sont associés”, in http://www.competitivite.gouv.fr
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investigacdo, tecnopodlos, universidades... envolvendo cerca de 230 actores (metade
correspondem a PME’s; 28 a empresas de grande dimensdo e 44 a instituicdes de

investigacdo)’.

A semelhanca do Cluster, o Pdle procura desenvolver sinergias, partilhando
conhecimentos e competéncias, a fim de promover a inovagao e o emprego no sector
maritimo. Na governagao do Péle, os membros repartem-se por “colégios”, num total

de cinco, a saber:
- Colégio 1: Grandes grupos (28 aderentes, 4 representantes);
- Colégio 2: PME’s (139 aderentes, 4 representantes);

- Colégio 3: Universidades, Centros de Formagdo, de pesquisa e de inovagdo

tecnoldgica (44 membros, 6 representantes);
- Colégio 4: Organizagdes profissionais (27 aderentes, 2 representantes);

- Colégio 5: Estruturas de desenvolvimento econdmico no dominio da inova¢do (7

aderentes, 2 representantes).

Empresas e instituicbes de pesquisa, reunidas no ambito do Péle Mer Bretagne,
partilham conhecimentos e competéncias de forma a colocarem no mercado mundial

produtos e servigos competitivos.

Em sintese, a Franca procura, na actualidade, maximizar as potencialidades da sua
localizacdo, fomentando o Clustering aplicado aos sectores maritimos, de forma a
consolidar a sua posicdo de poténcia maritima, no seio do continente europeu e no
contexto mundial. “It’s advantages are based on the remarkable natural assets and a

great diversity of resources.” (VALLAT e PERENNEZ, 2006, pg. 82).

’® Informac3o disponivel no site (em Julho de 2008):
http://www.pole-mer-bretagne.com
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2.2.6. O CLUSTER MARITIMO ESPANHOL

A posicdo geoestratégica da Espanha, permite ao pais ter no mar uma fonte de
recursos e de rigueza importante. Com costa atlantica e mediterranica, mais de % do
perimetro deste territdrio é litoral, estendendo-se ao longo de uma linha de costa que
ultrapassa os 7 800 Km. Como na¢do maritima que é, quase 60% da sua populacdo vive
proximo da costa e parte do seu territério encontra-se disperso, ora no Oceano
Atlantico (Canarias), ora no Mar Mediterraneo (llhas Baleares), situacdo que reforga,
tal como em Portugal, a ligacdo do pais e dos seus habitantes ao mar. Calcula-se que

vivam directamente do mar cerca de 300 mil espanhdis e, indirectamente, 400 mil”°.

No relatério da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)%° refere-se gue nos Sectores
maritimos tradicionais (Area 1), no Turismo e recreagdo costeira e marinha (Area 2) e

nas Pescas (Area 3) trabalham mais de 870 mil pessoas.
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100000 .
0
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87300

Figura 35. Emprego nas Areas 1,2 e 3 em Espanha81

A DG FISHERIES AND MARITIME AFFAIRS da Comissao Europeia reconhece o pais como
uma poténcia pesqueira da Europa, s6 ultrapassada pela Dinamarca, em termos de
volume de pescado. A frota de pesca é a maior da Unido Europeia e a terceira maior do
Mundo, sendo composta por cerca de 13 400 embarca¢des. Captura mais de um

milhdo de toneladas de pescado anualmente e é o segundo pais (da UE) em producao,

7 Fonte: INNOVAMAR.
80 Country Report — Spain.
81 pOLICY RESEARCH CORPORATION (2008)".
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na aquicultura. A pesca é hoje um sector ameacado pela crise decorrente do
esgotamento de recursos. Associada a esta actividade, surge a industria
transformadora e conserveira, que é, no contexto nacional, um subsector de grande
tradicdao, totalmente consolidado tanto a nivel nacional como internacional e
constituindo um importante segmento em matéria de exportacdo. A construcdo naval
espanhola é, igualmente, um subsector relevante, assegurando ao pais a quarta
posicdo no contexto da Unido. Na sua base encontra-se uma industria auxiliar que,
criando cerca de 47 mil empregos directos, representa cerca de 87% do emprego na
construcdo naval. A navegacdo de recreio € um subsector em expansdo: em 2003,
existiam cerca de 207 mil embarcagdes de recreio, registadas em 254 portos
desportivos®®. Associado a esta actividade, surge o turismo costeiro e maritimo,
assegurado pela existéncia de praias e actividades maritimo-turisticas, como cruzeiros
por exemplo. Em 2006, contou, de acordo com dados do Instituto de Estudos

Turisticos, com uma procura de 53 milhdes de turistas®.

A posicdo geografica de Espanha e a localizagdo dos seus portos conferem-lhe a
proximidade estratégica de importantes rotas maritimas internacionais. As estruturas
portudrias, funcionando como pdlos de grande atractividade para actividades
industriais e comerciais, garantem um volume de emprego que ascende aos 30 mil
postos de trabalho (considerando-se, aqui, os portos e respectivos servigos)84.
Anualmente, por aqui passam milhdes de passageiros e toneladas de mercadorias e de
matérias-primas® (90% das importacdes e mais de 70% das exportacdes espanholas
efectuam-se por via maritima)®. A actividade directa, indirecta e induzida pelo sistema
portudrio representa cerca de 20% do PIB do subsector dos transportes e 1.1% do PIB
nacional. Nos transportes maritimos trabalham mais de 35 mil pessoas, gerando 110

mil em postos de trabalho indirectos.

A investigacdo tem uma importancia crescente no sector maritimo, uma vez que se
reconhece o grande contributo das ciéncias do mar na promoc¢do de um

desenvolvimento sustentavel e de uma maior preservacao de um meio fundamental

® Fonte: INNOVAMAR.

® Informag3o disponivel em http://ec.europa.eu/maritimeaffairs

* Fonte: INNOVAMAR.

®Em 2004, o trafego portuario total contabilizou 410 milhdes de toneladas.
% Fonte: INNOVAMAR.
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para o equilibrio do sistema Terra. Cada vez mais, investigadores espanhdis participam
em projectos internacionais de oceanografia. Neste contexto, também os centros
tecnolégicos e organismos de investigacdo adquirem um papel de crescente

relevancia.

A Fundagdo INNOVAMAR (Fundacion Instituto Tecnoldgico para el Desarrollo de las
Industrias Maritimas), entidade de referéncia do sector maritimo espanhol e que
pretende dinamiza-lo, através do fomento da inovacdo e da potencializacdo das
sinergias que ai se verificam, publicou, em 2005, um plano estratégico para o sector

(Plan Estratégico 2005-2010)%’, onde reconhece como subsectores relevantes:
- a construgdo e reparag¢ao naval;

- a industria naval auxiliar;

- as infraestruturas portuarias;

- 0 transporte maritimo;

- a vigilancia, prevencdo e seguranca;

- a ndutica desportiva e de recreio;

- a pesca e aquicultura;

- a industria transformadora e conserveira;

- 0s centros tecnoldgicos e organismos de investigacao.

A Fundagcao INNOVAMAR, sendo uma organiza¢ao privada sem fins lucrativos, tem
como objectivo principal o desenvolvimento dos varios subsectores maritimos, como a
construcdo naval e industria auxiliar, o transporte maritimo, a exploracdo dos
recursos... apoiado no incentivo a investigacao cientifica e técnica, a formacdo e a
cooperagdo entre empresas e organismos/entidades que operam dentro do sector
maritimo. Também procura apoiar ac¢des de estudo e de defesa do ambiente, que
envolvam o meio marinho. Em termos gerais, resume-se a promover a investigacdo e a
inovacdo tecnoldgica (promovendo uma verdadeira “cultura de la inovacion”) no

sector maritimo, ao servico do incremento da sua competitividade, fomentando e

¥ Disponivel no site oficial do Cluster Maritimo Espanhol (www.innovamar.es)
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rentabilizando as sinergias entre os diversos subsectores e entre empresas e entidades

publicas e privadas de investigagao.

Em 2005, a INNOVAMAR apresentou outro relatério — “Bases para la creacion de un
cluster maritimo espafiol” — que se constituiria como suporte, para a Fundag¢do, na
criacdo do Cluster Maritimo Espanhol. Reconhecendo-se que a missdo de um Cluster
desta natureza é a melhoria da competitividade das empresas maritimas, através da

cooperagao, apontam-se trés etapas, necessarias para a sua efectiva implementagio:

Fase 1 - Estudo preliminar do Cluster Maritimo Espanhol (CME)

|

Fase 2 - Definicao do CME

|

‘ Fase 3 - Implanta¢ao do CME ‘

A primeira fase, consubstancia-se no relatério referido e contempla a analise do sector
maritimo, de diferentes modelos de Clusters existentes em Espanha e casos de
referéncia a nivel europeu, do modelo de Cluster que se pretende para o sector
maritimo e a proposta de plano de ac¢do da Fundacdo. O relatdrio chama a atencdo
para a existéncia de dois clusters regionais no pais — o Foro Maritimo Vasco (FMV) e a
Asociacion Cluster del Naval Gallego (ACLUNAGA) - cujas caracteristicas se sintetizam
no Quadro 14. A Fundacao INNOVAMAR colabora com ambos, embora o seu objectivo
mais amplo seja a criagao de um Cluster maritimo a nivel nacional. Neste relatério de
2005, a Fundacdo define as premissas para a construcdao desse Cluster, de entre as

guais destacamos:

- dar resposta as necessidades das empresas do sector, contribuindo para o reforcar o

seu caracter estratégico;

- cooperar na construcdo de uma estrutura industrial maritima sustentavel, integrando

o0 maior numero de actividades do sector maritimo;

- cooperar com associacoes e féruns da matéria.
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Desta forma, seria objectivo deste Cluster reforcar a imagem do sector maritimo na

sociedade, assim como internacionalizar as empresas envolvidas que, por via da

cooperagao, se tornam mais competitivas.

FMV (Pais Basco)

ACLUNAGA (Galiza)

e Criado em 1997

e Criado em 1999

® Associagdo para a promocgdo da industria maritima
basca (reconhecido, em 2000, como cluster pelo
Governo Basco)

® Associagdo para a promogdo da cooperagdo
entre os agentes da industria naval e maritima
galega

® Participacdo de empresas, associacGes (ex. associagdo
de industrias maritimas...) e instituigdes (ex. Cimara de

® Participacdo de Estaleiros, Industria Auxiliar e

Comércio de Bilbao, etc...), universidades, Centros

L. Armadores
Tecnoldgicos e a Banca
e Missdo: “representacdo, defesa, consolidagdo,

promogdo e melhoria da competitividade das empresas

do sector maritimo basco através dos servicos que
rys 88

presta, fomentando desta forma a cultura maritima”

e 350 empresas associadas e 17 mil postos de trabalho
(dos quais 9800 directos)

Representa 2,5% do PIB do Pais Basco

® 129 empresas associadas e 10 mil postos de
trabalho (dos quais 3 500 directos)

e Servicos oferecidos: Imagem, comunicagdo;
Participacdo, representacdo; Defesa dos interesses
comuns; Interacgdo; Apoio comercial; Representagdo
internacional; Estudo e investigacdo

® Experiéncia do FMV como cluster:

- maior interrelagdo/cooperagio

- aumento da competitividade

- maior rentabiliza¢do das sinergias

- reforgo da relagdo Governo — industria

- consolidacdo da imagem de “marca de pais”

® Experiéncia da ACLUNAGA como cluster:
- maior interrelagdo/ cooperacio

- reforgo da relagdo Governo — industria

Quadro 14. Os Clusters regionais espanhdis — o FMV e a ACLUNAGA

A missdo de um Cluster maritimo espanhol seria, a semelhanca do que foi referido

relativamente ao Forum Maritimo Basco, representar, defender, consolidar e melhorar

a competitividade das empresas maritimas, promovendo, simultaneamente, a cultura

maritima no pais.

¥ INNOVAMAR (2005).
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Decorrida esta fase, em Janeiro de 2007, diversas instituicoes e entidades assinaram o
“Acuerdo de Colaboracion para la Promocion y Puesta en Marcha del Cluster Maritimo
Espafiol”, com o objectivo de firmar a colaboracdo, no sentido da criacdo da
Associa¢do do Cluster Maritimo Espanhol, que surgiria em Outubro sob a designagao
original de Asociacion Cluster Maritimo Espafiol. O Cluster Maritimo seria, assim,
apresentado no 462 Congresso de Engenharia Naval e Industria Maritima que decorreu
em Sevilha, nos dias 30 e 31 de Outubro daquele ano, como um agrupamento de
empresas e instituicdes associadas, inter-relacionadas e que trabalham geografica e
sectorialmente em actividades estreitamente relacionadas com o sector maritimo. No
conjunto, estas actividades maritimas asseguram 3,2% do PIB e garantem emprego a
2,3% dos activos, num total de mais de 450 mil postos de trabalho, o que o torna um

dos principais sectores econémicos do pais.

E de destacar, também, o papel da Associacdo de Engenheiros Navais e Oceanicos que,
desde ha varias décadas, contribuem para o desenvolvimento do sector, assumindo-se
a importancia que a engenharia naval espanhola tem a nivel mundial. Foi neste
contexto de prosperidade e de constatacdo que um investimento no sector terd
efeitos multiplicadores, que nasceu a Associacdao do Cluster Maritimo. Este Cluster
agrupa todas as actividades consideradas maritimas, como a pesca e aquicultura,
construcdao naval, transporte maritimo, portos e servicos maritimos e portuarios,
industria de offshore, induUstrias auxiliares, nautica de recreio, investigacdo
oceanografica, seguranca e vigilancia maritimas, actividades geradoras de
conhecimento e de formagao no sector, entre outras. A iniciativa conta com o apoio da
Administracdo Publica com competéncias no sector. A Associacdo reune diversas

organizagdes maritimas do pais:

- a Asociacion de Navieros Espafioles (ANAVE);

- a Union de Constructores Navales Espafioles (UNINAVE);
- a Asociacion Nacional de Empresas Nduticas (ANEN);

- a Asociacion de Ingenieros Navales y Ocednicos de Espafia (AINE);
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- a entidad PYMAR e os Clusters Maritimos Regionais: Foro Maritimo Vasco (FMV),
Cluster del Naval Gallego (ACLUNAGA), Cluster Maritimo Canario, Cluster Maritimo

Murciano e o Cluster Maritimo Asturiano;

- organismos publicos de investigacao;

- 0 Instituto Espafiol de Oceanografia (IEOQ);

- 0 Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo (CEHIPAR);
- a Universidad Politécnica de Madrid (UPM);

- a Universidad de Cantabria;

- 0s Sindicatos CC.00. e UGT.

O grande objectivo deste Cluster é a promogao e o fomento das industrias maritimas
espanholas e das instituicGes e organismos associados, incrementando a sua
produtividade e competitividade. Também se pretende potenciar a imagem maritima
de Espanha, dentro e fora do pais. Através do cluster pretende-se desenvolver uma
visdo integrada do sector maritimo, de acordo com as directrizes europeias, divulgadas
recentemente no ambito da politica maritima que se defende para toda a Unido.

Identificam-se como objectivos gerais do Cluster:

- melhorar a intercomunicacdo e o aproveitamento de sinergias entre os subsectores

maritimos;

- promover a imagem externa e interna do sector através do reconhecimento da sua

importancia econdmica, para a qualidade de vida e para o crescimento sustentavel;

- promover a presenca internacional do sector maritimo espanhol, apoiando a
internacionalizacdo das suas empresas e a sua presenca nos debates internacionais em

gue se decide a politica maritima;
- melhorar a formacgao académica dos profissionais do sector;
- melhorar a coordenacdo e a eficiéncia do investimento em I&D no sector maritimo.

Um Cluster ndo se pode definir como uma simples concentracdo espacial de empresas,

sendo um fendmeno dindmico, que pressupde a existéncia de relacbes de interacgdo e
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de cooperagdo...como, alids, ja foi demonstrado. Assim, a dindmica do Cluster espanhol

baseia-se em trés pilares fundamentais:

COOPERACAO

COORDENACAO COMUNICACAO

CRESCIMENTO
~

RENTABILIDADE

> RESULTADOS

INOVACAO

EMPREGO -

Figura 36. Os pilares do Cluster Maritimo Espanhol

Cooperacao com outros féruns e Clusters (como os ja mencionados Asociacion Cluster
del Naval Gallego — ACLUNAGA e o Foro Maritimo Vasco - FMV) e associagles;
comunica¢do (fundamental) entre os membros e coordenacdo das varias acgles e
politicas, definidas e adoptadas para o sector. Como Eixos Estratégicos deste Cluster

identificam-se os seguintes:
- Competitividade

- Projeccgao internacional

- Impulso a formacado

- Tecnologia — inovacgao

- Sociedade e imagem

Em 18 de Abril de 2008 a Asociacidon Cluster Maritimo Espafol seria inscrita no Registo

Nacional de Associa¢des do Ministério do Interior e em 8 de Maio inscrita no Registo
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Especial de Agrupamentos Empresariais Inovadores do Ministério da Industria,
Turismo e Comércio daquele pais. A titulo exemplificativo da dinamica recente deste
Cluster, refira-se o projecto BAIP — 2020, “Buque automata inteligente polivalente para
la pesca 2020”, mencionado no Boletim da Fundagao INNOVAMAR de Fevereiro de
2008. Ai pode ler-se que se trata de um projecto que junta as industrias naval e
pesqueira, tratando-se de um consdrcio tecnolégico com o propdsito de, através da
cooperacdo entre os dois subsectores, se desenvolver um barco de pesca autdomato,
inteligente e polivalente com o recurso a novas tecnologias. E, por isso, um projecto
que reflecte, de certa forma, a necessidade de progresso tecnoldgico sentido pela

tradicional actividade piscatdria e a inter-ligacdo entre subsectores.

Na figura 37 estd representada a estrutura sectorial deste Cluster divulgada pela

POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Transportes
Maritimos
Construcdo
Naval

Turismo Equipamento
Costeiro Maritimo

Portos
Maritimos
Nautica de Servicos
recreio Maritimos

Figura 37. Os sectores do Cluster Maritimo Espanhol

Entre estes sectores estabelecem-se importantes relacdes, na compra e venda de
bens/servicos, mostrando-se particularmente intensas entre as Pescas e os Servicos

Maritimos, entre a Construgao Naval e o Equipamento Maritimo, entre a Marinha e a
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Construgao Naval ou entre este sector e o das Pescas — Quadro 15. De destacar que, no
interior deste ultimo, ocorrem as mais fortes relagdes, registando-se, ainda, ligacbes
mais modestas entre o Transporte Maritimo e a Construcdao Naval e os Portos, no

interior do sector dos Portos e da navegagao de recreio.

+++: very strong relation +: mediate relation

++: strong relation blank: weak or no relation
Quadro 15. Relagbes inter-sectoriais no Cluster espanhol

Adaptado de POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)f.

Cada vez mais, os Clusters sdao associados a prosperidade econémica, como chave de
sucesso num mundo progressivamente mais competitivo. Tal como nos casos
anteriores, também em Espanha se defende que esta é a forma mais eficaz de
dinamizar e potencializar o sector maritimo, pois, independentemente do seu passado

e presente ligados ao mar “... El factor mds importante para conseguir un gran futuro
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maritimo es la competitividad. A este respecto, todos los actores maritimos se pueden

beneficiar de la existéncia de Cluster, tanto a nivel regional, nacional o europeo.”*

¥ INNOVAMAR (2005, pg. 52).
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2.3. NOTA DE SiNTESE

Os Clusters maritimos europeus, anteriormente analisados, apresentam estruturas
heterogéneas, utilizando nomenclaturas sectoriais distintas (por exemplo, a navegacao
de recreio pode surgir como sector isolado ou associado a outros, como as actividades
turisticas e de lazer ou os transportes maritimos), o que pode comprometer uma
anadlise totalmente objectiva e isenta de ambiguidades. De qualquer modo, destacam-
se alguns sectores por serem comuns a um maior nimero de Clusters, nomeadamente:
os transportes maritimos, a constru¢do e reparagdao naval, a pesca, os servigos
maritimos, a producdo de energia offshore e a navegacdo de recreio. A aquicultura,
como sector isolado, aparece somente no caso do Cluster espanhol e a dragagem, nas
mesmas circunstancias, no Cluster holandés. Ao nivel da vigilancia e seguranca
maritimas, apenas no caso italiano aparece a Guarda Costeira como um dos sectores
do Cluster, surgindo ainda outros que tém expressdao somente num pais, como a
navegacao fluvial (Holanda), a banca e seguros (Noruega) e as associacdes e sindicatos

(Espanha).

Ainda que a descricdo da constituicdo do Cluster nem sempre permita uma
identificacdo clara e precisa dos sectores que o integram (casos da Noruega e do Reino
Unido), é possivel verificar que a Espanha e o Reino Unido correspondem aos Clusters
mais completos, utilizando como critério apenas o numero de sectores. Em oposicao, o
Cluster da Italia apresenta uma estrutura mais simplificada, embora excluindo sectores

de grande importancia, como a investigacdo e a educac¢do/formacao.

Embora tenham estruturas, entidades, actividades econdmicas e dindmicas diferentes
todos os Clusters anteriores sao, actualmente, casos de sucesso ao nivel europeu.
Reforcar a imagem de uma Europa maritima, liderando varios segmentos do sector, a
escala mundial, é, pois, um designio, neste século XXI, que parece nortear as opgoes
politicas e de desenvolvimento sdécio-econdmico das instituicbes europeias e dos

governos das varias nagoes.
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Sectores do Cluster Noruega R. Unido Italia Holanda Franga Espanha
Transportes Maritimos ° . ° ° ° °
Portos/ Autoridades Portuarias ° ° ° ° °
Dragagem °
Construcao e Reparag¢do Naval o ] ° . ° °
Pesca ° ° ° ° °
Aquacultura °
Servigos Maritimos (de apoio) . ° . ° °
Equipamentos Maritimos ] ]

Energia (offshore) ° ° ° ° °
Turismo/Actividades de lazer . °
Navegacao de recreio . ° ° ° °

Navegacao fluvial °

Defesa/Marinha ° ° ° °
Guarda Costeira °

Investigagao Cientifica e I&D ° . ° °
Educacdo/Formagio ° . ° °
Banca, Seguros... o

Associagoes e Sindicatos °
Actividades Governamentais/ ° °

Entidades politicas

Quadro 16. A estrutura dos Clusters maritimos de alguns paises europeus
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CAPITULO IV: UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL



1. O SECTOR MARITIMO PORTUGUES

1.1. AECONOMIA MARITIMA NACIONAL — VISAO DE CONJUNTO

«No passado, o mar foi um activo estratégico decisivo em
termos de emprego, de iniciativas empresariais, de fungées e
servicos de mobilidade e de relevdncia nas relagbes
internacionais. (...) o mar também é visto agora como um
recurso natural com uma variedade de oportunidades muito

superior ao que era considerado na perspectiva tradicional.»

SAER (2009)

Os desafios que a economia portuguesa enfrenta na actualidade decorrem, em boa
parte, da sua integracao na Unido Europeia e num mercado mundial que, reflectindo
as vicissitudes dos tempos, vé alternar os seus actores principais e territérios
estratégicos que, numa permanente competicao, procuram liderar na oferta de bens e
servicos e, assim, controlar a economia global. Portugal depara-se, deste modo, com
um cendrio externo altamente competitivo e com factores de producgao (caracteristicas
da mao-de-obra, métodos e técnicas de produgdo, grau de inovacdo tecnoldgica...)
desajustados a uma posicdo de lideranca no contexto dos mercados europeu e
mundial. E, por isso, de grande importancia a aposta em sectores que permitam a
criacdo de rigueza para o pais, assim como em estratégias inovadoras de
aproveitamento, explorac¢do e rendibilizacdo dos recursos existentes. E neste contexto
gue o mar surge como “...um recurso natural com uma variedade de oportunidades
muito superior ao que era considerado na perspectiva tradicional” e os sectores a ele
relacionados como “..oportunidades promissoras de organizacdo de iniciativas

empresariais com elevado potencial inovador e que tém capacidade para atrairem

investimento externo de qualidade”, SAER (2009, pg. 90).

A auséncia de estudos sobre a economia maritima nacional condicionou, durante
muito tempo, a andlise da importancia e da evolucdo do seu contributo para a riqueza
nacional. Nos ultimos anos, surgiram alguns trabalhos nesse sentido, ainda que a ndo

coincidéncia de dados de fontes distintas comprometa, muitas vezes, uma utilizacdo
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da informacdo isenta de ambiguidades e incertezas. A identificacdo rigorosa das fontes
e dos critérios que estdo na base da produgdo desses dados sdo, por isso, dois

aspectos fundamentais no processo de andlise.

Em 2004, foi apresentado ao Governo portugués, pelo Centro de Estudos Aplicados da
Universidade Catdlica Portuguesa, um estudo sobre a quantificacdo da actividade

econdmica ligada ao mar no pais. Nesse trabalho, Confraria et al (pg. 3-4) consideram

“”

como actividades econdmicas ligadas ao mar “..as actividades econdmicas que
utilizam o mar como um factor no processo produtivo, porque s@Go actividades que se
realizam no mar ou se destinam a utilizacées maritimas, como pesca ou a constru¢do
naval ou, ainda, porque se realizam na proximidade da costa e esta é um factor de
valorizagdo, como sucede em muitas actividades turisticas e imobilidrias.” Integram na

“economia maritima” do pais os seguintes ramos:
- Pesca

- Extracgdo e refinagdo de sal, industrias transformadoras da pesca e da aquacultura,

construgdo e reparagéo naval

- Construgdo civil — investimento em actividades ligadas ao mar
- Actividades imobilidrias

- Turismo externo

- Turismo interno

- Transportes por dgua (maritimos e fluviais)

- Transportes aéreos

- Outros servicos auxiliares de transportes por dgua
- Aluguer de meio de transporte maritimo e fluvial
- Educacdo

- Defesa

- Administracdo Publica

Para estes ramos calcularam a producdo, o VAB, a procura final e o comércio externo,

respeitando e adaptando a metodologia as caracteristicas especificas de cada um e a
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disponibilidade dos dados estatisticos. De salientar que ao nivel da “Construgdo civil”
consideraram o numero de edificios construidos e o valor médio das transacgdes por
edificio, ambos por concelho, sendo que os concelhos incluidos foram os “...do litoral,
definidos como todos aqueles com fronteira com o mar” (pg. 10). Relativamente a
despesa da “Educacdo” na economia maritima, apuraram-na através do numero de
alunos do ensino superior em cursos ligados a actividades maritimas e do valor dos
gastos em educacdo per capita neste nivel de ensino. No que se refere a
”"Administracdo Publica”, integraram a produgdo da Direccdo Geral das Pescas e
Aquicultura, do Instituto da Agua, do Instituto Portudrio e dos Transportes Maritimos,
do Instituto Regulador das Aguas e dos Residuos e ainda as despesas do IPIMAR. Os
autores do estudo chegaram, assim, a conclusdo que, em 2001, a economia maritima
(respeitando a metodologia, os sectores seleccionados e os dados estatisticos obtidos)
representava, de forma directa, cerca de 5% do VAB e 5% do emprego nacional. Estes
valores sobem, naturalmente, quando se consideram os efeitos totais na economia
(“...incluindo os efeitos indirectos, em termos de VAB, emprego, impostos indirectos e
margens comerciais...”, pg. 17), passando, por isso, a ser responsavel por “..11% do
PIB, 12% do emprego, 17% dos impostos indirectos e 15% das margens comerciais...”
(pg. 17). De acordo com os dados apresentados, os efeitos totais da economia
maritima na nacional, nesse ano, traduziram-se num VAB (a precos de base) de mais
de 11 500 milhdes de euros, num emprego na ordem dos 615 mil postos de trabalho,
num volume de impostos indirectos de cerca 2 600 milhGes de euros e num PIB (a

precos de mercado) de 13 700 milhdes de euros.

O estudo mostra ainda que o valor econémico dos oceanos vai além dos dados da
producdo ou do rendimento, destacando o “valor extra mercado” (non — market value)
qgue é “...o0 valor dos servigcos prestados pelo oceano a sociedade (por exemplo, como
«infraestrutura» para a realizacdo de desportos nduticos) os quais, embora ndo sejam
objecto de transacgcdo de mercado, podem ter um impacto significativo sobre o bem-
estar” (pg. 36). Nesta perspectiva, procurou-se definir o valor recreativo do oceano no
pais (este valor inclui a deslocacdo dos portugueses para as zonas costeiras em

periodos de férias e a deslocacdo as praias fora desse periodo), chegando-se a

conclusdo que a utilizacdo das praias podera gerar um non — market value de 750
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milhdes de euros (0,6% do PIB), excluindo-se deste valor as repercussGes que outras
actividades geram, como os desportos nduticos, a pesca, etc. “De qualquer modo,
parece ser razodvel admitir que as dguas, enquanto recurso natural propiciador de
actividades de lazer e de recrea¢do para a populagdo, geram efeitos de bem-estar que
ndio sdo adequadamente reflectidos pelas medidas agregadas baseadas no rendimento
nacional, e cujo valor se deverd aproximar de 1% do PIB” (pg. 41). Um outro conceito a
merecer referéncia neste trabalho é o do valor dos beneficios cénicos do oceano. E de
salientar a sua importancia no non — market value do oceano e que se traduz, por
exemplo, no aumento do valor das propriedades que se localizam préximo de
determinados recursos, neste caso, propiciado pela vista de mar. Estes beneficios
cénicos, sendo inquantificaveis, sdo reais e estdo estreitamente relacionados com a

elevada e inquestionavel atractividade das areas ribeirinhas.
Algumas notas de conclusdo deste trabalho que merecem a nossa referéncia:
- a economia maritima tem uma importancia muito significativa na economia nacional;

- a economia maritima gera efeitos directos em determinadas areas (restauracao,
alojamento, pescas, transportes maritimos...) e efeitos indirectos noutras (industrias

de servicos);

- a ligacdo dos portugueses ao mar é hoje menos dependente de actividades que
decorrem no mar propriamente dito e mais de actividades que beneficiam da sua

proximidade;
- o turismo tem grande peso na economia maritima portuguesa;

- sdo actividades potenciais: as marinas e os portos de recreio; a construcao de
embarcacoes de recreio; a investigacdo e desenvolvimento directamente ligada aos

oceanos; a aquicultura e as actividades fluviais.

Em 2008, é divulgado um trabalho sobre a economia maritima europeia, abrangendo
os 27 paises membros e a Noruega, a partir do qual se obtiveram alguns dados sobre
Portugal. Como referido no capitulo I, esse estudo, produzido pela POLICY RESEARCH
CORPORATION (2008), adoptou a seguinte agregacao dos sectores ligados ao mar’’;

A composicdo sectorial de cada uma das Areas encontra-se na pg. 96, Cap. IIl.
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Area 1 — Sectores Maritimos Tradicionais;

Area 2 - Turismo e recreagdo costeira e marinha;

Area 3 — Pescas;

Area 4 - Exploragdo de recursos marinhos (ndo vivos);

Area 5 - Outras actividades econdémicas relacionadas com o mar.

Na avaliagdo da importancia destes sectores para a economia europeia e para a de
cada um dos estados membros, o trabalho privilegia a analise de dois indicadores

econdmicos: o emprego e o valor acrescentado bruto.

De acordo com esta fonte, 0 emprego em actividades relacionadas com o mar°* na UE-
27 e Noruega representa 2,25% do emprego total neste espagco geografico,

correspondendo a cerca de 4,78 milhGes de postos de trabalho.

24
2500000

/19

2000000

1500000

1000000

44
500000

Areal Area 2 Area 3

Figura 38. Emprego nas trés Areas maritimas na UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

91 . A . . e , . . SLs1s
Consideram-se apenas as trés primeiras Areas, por serem as Unicas em que o estudo disponibiliza
dados estatisticos.
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Como se pode verificar, destaca-se o Turismo (sobretudo o costeiro) pelo facto de

assegurar mais de metade do emprego (cerca de 51%) da totalidade dos sectores

considerados.
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Figura 39. Emprego nos sectores maritimos na UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Dentro da Area 1, os sectores com maior volume de emprego, ao nivel europeu, sdo a

Marinha, o Equipamento Marinho, o Transporte Maritimo, os Portos e a Construcao

Naval, que, no conjunto, representam cerca de 73% do emprego total dos Sectores

Maritimos Tradicionais (correspondendo a cerca de 1,4 milhGes de postos de

trabalho). O Reino Unido é o pais com maior quantitativo de emprego na Marinha, nos

Portos, na Construcao Naval e no sector Offshore, assegurando, por isso, cerca de 9%

do emprego total desta Area. A Espanha domina as duas outras Areas, pelo nivel de

emprego que mantém no Turismo Costeiro (correspondendo a 27% do emprego total

da Area 2) e nas Pescas (20% do total do emprego desta Area).

174




No que se refere a Portugal, e considerando que as trés Areas asseguram mais de 170
mil empregos, verifica-se uma maior importancia das Areas 2 e 3 (no conjunto,
garantem 83% daquele valor), ficando o pais a este nivel acima dos valores médios da
UE. J4 na Area 1, o peso do emprego é muito menos significativo, quando comparado

com o que regista a UE.
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Figura 40. Peso do emprego nas trés Areas maritimas na UE-27 + Noruega e Portugal

Fonte: POLICY RESERACH CORPORATION (2008).

Em termos absolutos, a Area 2, especialmente o Turismo Costeiro (considerando-se,
neste estudo, o que ocorre numa area até 10 Km da costa), é a que gera mais emprego
no pais, aproximando-se dos 110 mil postos de trabalho. Com mais de 33 mil, segue-se

o sector das Pescas.

Nos Sectores Maritimos Tradicionais, que empregam 17% do total dos activos aqui
considerados, o destaque vai para a Marinha, que emprega metade dos trabalhadores
desta Area. Seguem-se a Constru¢do Naval, com 17% dos empregos da Area 1 e o

Transporte Maritimo com 8%.
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Pais com maior

N2 de postos de

% do emprego no pais

Sector Emprego Total volume de emprego trabalho no pais no emprego total do
sector
Area l
Marinha 321732 Reino Unido 61 500 19%
Equipamento 301 226 Alemanha 72 000 24%
Marinho
Transporte 283 145 Grécia 36 594 13%
Maritimo
Portos 259 205 Reino Unido 42 150 16%
Construgao Naval 245 107 Reino Unido 32582 13%
Nautica de Recreio 159 000 Italia 60 334 38%
Servigos Offshore 146 607 Noruega 40 000 27%
Reino Unido 30 000 20%
Servigos Maritimos 138 886 Dinamarca 32460 23%
Navegacdo  daguas 39482 Holanda 11 500 29%
interiores
Trabalhos 22102 Holanda 5100 23%
Maritimos
Area 2
Turismo Costeiro 2 385 505 Espanha 651116 27%
Turismo de Cruzeiro 33430 Italia 12 086 36%
Area3
Pescas 444 046 Espanha 87 310 20%

Quadro 17. Importancia do emprego por sector maritimo e pais na UE-27 e Noruega
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Figura 41. Emprego nas Areas 1, 2 e 3 em Portugal

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).
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Figura 42. Emprego nos sectores da Area 1, em Portugal

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Quando comparamos o peso que cada um destes sectores tem no nosso pais com o
gue tem na UE-27 e Noruega, conclui-se que principalmente ao nivel da Marinha
(sector que ocupa metade dos activos da Area 1 em Portugal) mas também da
Construcdo Naval e da Navegacdao em aguas interiores, é mais significativo em Portugal
do que naquela area geografica, onde os restantes sectores tém maior relevancia no
emprego total da Area 1 (de ressalvar que no Equipamento Marinho e nos Servicos

Maritimos nao se registam dados em Portugal).
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Figura 43. Peso do emprego nos sectores da Area 1, na UE-27+ Noruega e em Portugal

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Todas estas actividades (no conjunto das trés Areas), na totalidade dos paises da UE-27

e Noruega, produzem um VAB de 186,8 mil milhdes de euros, dos quais cerca de 65%

sdo produzidos pelos Sectores Maritimos Tradicionais.

Na Area 1, o destaque vai para o Transporte maritimo, sector que produz o VAB mais

alto dos Sectores Maritimos Tradicionais (na ordem dos 27 mil milhdes de euros). Mais

de 65% da riqueza total produzida nesta Area é da responsabilidade deste sector, em

conjunto com os Portos, o Equipamento Maritimo e a Marinha.
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Figura 44. Valor Acrescentado Bruto das trés Areas maritimas na UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

O Turismo Costeiro é, sem duvida, o sector que isoladamente produz um VAB mais
elevado, de cerca 44 mil milhdes de euros. A riqueza produzida pelas Pescas na UE —

27 e Noruega é semelhante a criada pela Marinha (Area 1).

Milhdes de euros

Figura 45. VAB produzido pelos sectores maritimos na UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).
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VAB Total

Pais com VAB mais

VAB do sector no pais

% do VAB no pais no

Sector UE-27 e Noruega elevado no sector VAB total do sector
Areal
Marinha 15 400 Reino Unido 3085 20%
Equipamento 17 600 Alemanha 5120 29%
Marinho
Transporte 27 300 Reino Unido 4906 18%
Maritimo
Portos 22700 Reino Unido 4571 20%
Construgao Naval 10 000 Noruega 2 095 21%
Franga 1583 16%
Nautica de Recreio 8100 Italia 3304 41%
Servigos Offshore 9 000 Noruega 2944 33%
Reino Unido 1839 20%
Servigos Maritimos 9400 Dinamarca 2621 28%
Naveg.aguas 2 000 Alemanha 738 37%
interiores
Trabalhos 2100 Holanda 587 28%
Maritimos
Area2
Turismo Costeiro 44 100 Espanha 12 652 29%
Turismo de Cruzeiro 2 600 Reino Unido 967 37%
Area 3
Pescas 16 200 Franca 3100 19%

Quadro 18. Importancia do VAB por sector maritimo e pais na UE-27 e Noruega (milhdes de euros)

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Nos Sectores Maritimos Tradicionais, mais uma vez, o destaque vai para o Reino Unido

na Marinha, Transporte Maritimo, Portos e Servicos Offshore, equivalendo a cerca de

12% da riqueza total produzida nesta Area.

Na Area 2,e tal como acontecia ao nivel do emprego, a Espanha é o pais em que o

Turismo Costeiro gera um VAB superior, ultrapassando os 12 500 milhdes de euros e

correspondendo a quase 30% do VAB total gerado pelo sector na area geografica

considerada neste estudo.
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Em relagdo ao valor acrescentado produzido pelas Pescas, este assume o seu valor
mais elevado em Franga, onde supera os 3 mil milhdes de euros (relembre-se que,

relativamente ao emprego, a Espanha detinha o lugar cimeiro).

Se compararmos o peso dos varios sectores da Area 1 na UE-27 com o de Portugal,
constatamos que aqui o Transporte Maritimo e a Marinha tém uma importancia muito
maior na producdo de riqueza ao nivel dos Sectores Maritimos Tradicionais - em
conjunto, representam 65% da riqueza produzida por esta Area. O mesmo acontece
com outros sectores, como a Construcdo Naval e os Trabalhos Maritimos, ainda que

apresentando ambos valores mais reduzidos.
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Figura 46. Peso do VAB nos sectores da Area 1, na UE-27+ Noruega e em Portugal
Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Em termos gerais, verifica-se que, ao nivel europeu, existe uma distribuicdo mais
equitativa da importancia relativa dos varios sectores, ao contrario do que ocorre em
Portugal, em que 85% da riqueza se encontra concentrada em quatro sectores
(Marinha, Transporte Maritimo, Construcdo Naval e Portos, estes dois ultimos com um
peso bastante inferior aos dois primeiros), o que pode dificultar o desenvolvimento e

expansao do Cluster maritimo.
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Sendo o Transporte Maritimo o sector que maior peso tem no VAB total da Area (1) na
UE, é nos Portos, segundo sector mais importante a este nivel neste espago, que

Portugal fica mais aquém do valor europeu.

Em Fevereiro de 2009, foi divulgado pela SAER e Associagdo Comercial de Lisboa o
estudo mais recente do “Hypercluster da Economia do Mar” em Portugal®®. Este
trabalho, reunindo inimeros especialistas na matéria, procurou definir o peso, directo
e indirecto, das actividades ligadas ao mar na economia portuguesa, considerando,
para isso, o PIB, o VAB (total e por ramo de actividade), o Emprego (total e por ramo
de actividade), as Remuneracdes e os Impostos sobre os produtos. Reconhecendo-se a
grande complexidade das actividades ligadas ao mar, assim como a inexisténcia de
informacdo disponivel para todas elas, foram identificados os seguintes componentes

do hypercluster:

- Ndutica de recreio e turismo ndutico (incluindo: constru¢do, manutencao e reparagao
de embarcacbes de recreio; comércio de embarcacdes de recreio e motores; servicos
de amarracdo e de venda de combustivel prestados nas marinas e portos de recreio;
seguros das embarcacdoes de recreio; transporte das embarcacbes de recreio

transaccionados);

- Construgdo e reparagdo naval (integrando: construcdo e reparacao naval, excepto de

recreio);

- Pescas, aquicultura e industria de pescado (incluindo: pesca e aquacultura; comércio
por grosso e retalho de produtos da pesca e aquacultura; industria transformadora da

pesca e da aquicultura);

- Transportes maritimos, portos e logistica (integrando: transportes por agua; servicos

auxiliares dos transportes por agua; aluguer de meio de transporte maritimo e fluvial).

A opcdo por estes componentes é justificada pelo facto de representarem entre 75% a
80% do valor acrescentado total do hypercluster. Em conjunto, estas actividades tém
um efeito directo no PIB nacional de 1,5%, sendo os Transportes maritimos, portos e

logistica, o componente que maior peso tem.

%2 Considera-se Hypercluster porque “...vdrios dos componentes constituem, em si, verdadeiros clusters
de actividade econémica. Por isso, impde-se encarar aquele conjunto como constituindo um «cluster de
clusters», ou, numa palavra: o Hypercluster da Economia do Mar.” SAER (2009, pg. 106).
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Efeito Directo Efeito Total

VAB 1,49% 4,0%
Emprego 1,16% 3,6%
PIB 1,52% 4,20%

Quadro 19. Importancia das actividades ligadas ao mar consideradas no estudo SAER (2009) na

economia portuguesa, em 2006

Fonte: SAER (2009).
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Figura 47. Efeito directo das actividades ligadas ao mar (consideradas no estudo SAER, 2009) na

economia portuguesa, em 2006

Fonte: SAER (2009).

Este componente é também o que maior importancia tem para o pais ao nivel do valor
acrescentado produzido. J4 ao nivel da criacdo de emprego e dos impostos sobre os
produtos, as Pescas, aquicultura e industria de pescado assume-se como o

componente com peso mais relevante na economia nacional.
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Figura 48. Efeito directo do VAB das actividades ligadas ao mar (consideradas no estudo SAER, 2009)

Fonte: SAER (2009).

na economia portuguesa, em 2006

0,70%
0,60%
0,50%
0,40%
0,30%
0,20%
0,10%
0,00%

SN

Nautica de
recreio e
turismo
nautico

Construcao e
reparacdo
naval

Pescas,
aquiculturae
industriade
pescado

Transportes
maritimos,
portos e
logistica

Figura 49. Efeito directo do Emprego das actividades ligadas ao mar (consideradas no estudo SAER,

Fonte: SAER (2009).

2009) na economia portuguesa, em 2006
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Figura 50. Efeito directo dos Impostos sobre os produtos das actividades ligadas ao mar (consideradas

no estudo SAER, 2009) na economia portuguesa, em 2006
Fonte: SAER (2009).

Em termos de valores absolutos, os Transportes maritimos, portos e logistica sdo o
componente que, ao nivel do PIB, tem um efeito total mais significativo na economia
portuguesa, produzindo uma riqueza que ultrapassa os 3200 milhdes de euros,
seguindo-se as Pescas, aquicultura e industria de pescado, cujo valor é de cerca 2645

milhdes de euros.
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Figura 51. Efeito total das actividades ligadas ao mar (consideradas no estudo SAER, 2009) ao nivel do

PIB, em 2006

Fonte: SAER (2009).
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Em relagcdo ao emprego, a situagdo inverte-se, ou seja, sao as Pescas, aquicultura e
industria de pescado que tém maior peso, gerando cerca de 90 mil postos de trabalho;

ja os Transportes maritimos, portos e logistica geram cerca de 75 mil.
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Figura 52. Efeito total das actividades ligadas ao mar (consideradas no estudo SAER, 2009) ao nivel do

Emprego, em 2006

Fonte: SAER (2009).

No estudo é ainda estimado que o efeito das demais actividades ligadas ao mar nao
consideradas na investigacdo é de cerca de 0,5% no PIB, o que significa que a
economia maritima nacional representard 2% do PIB, além do que o “...efeito total das
actividades econdmicas ligadas ao mar, em Portugal aponta um valor relativo entre os

5% e os 6% do PIB nacional.” SAER (2009, pg. 104).

Voltando aos dados do estudo efectuado pela POLICY RESEARCH CORPORATION,
calculou-se a produtividade das actividades maritimas, por Area, em Portugal e nos
restantes paises membros da UE e Noruega. A primeira conclusdo que é possivel
formular é a de que em todas as Areas, Portugal apresenta uma produtividade inferior
ao total europeu. Relativamente a Area 1 — Sectores Maritimos Tradicionais — Portugal
pouco ultrapassa metade do valor europeu, que é cerca de 64 500 euros. Com valores
semelhantes ao da produtividade nacional nesta Area (cerca de 34 mil euros)

encontram-se paises como a Eslovénia ou a Esténia.
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Area 1

VAB Produtividade
Pais
Emprego (milhdes €) (€)

Alemanha 197 498 14 924 75 565
Austria 3157 209 66 202
Bélgica 36 659 3707 101121
Bulgaria 29724 268 9016

Chipre 10 116 445 43990
Dinamarca 82629 6936 83941
Eslovaquia 2316 26 11 226
Eslovénia 1684 59 35036
Espanha 136 733 7428 54 325
Estdnia 25852 847 32763
Finlandia 42 097 2910 69 126
Franga 230415 15936 69 162
Grécia 76 225 3378 44 316
Holanda 128 060 9912 77 401
Hungria 3845 290 75423
Irlanda 6377 935 146 621
Italia 196 075 13 338 68 025
Letdnia 38894 880 22 626
Lituania 21628 447 20 668
Luxemburgo 1100 138 125 455
Malta 7617 346 45 425
Noruega 110 042 12 019 109 222
Poldnia 117 004 3131 26 760
PORTUGAL 28963 980 33836
Reino Unido 251113 19 885 79187
Republica Checa 2038 106 52012
Roménia 80 363 963 11983
Suécia 48 271 3153 65 319
Total 1916 492 123 600 64 493

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Quadro 20. Produtividade da Area 1 na UE-27 e Noruega
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Abaixo do valor nacional, estdo paises como a Roménia, a Lituania, a Poldnia, a
Letdnia, a Eslovaquia e a Bulgaria (este com 9 016 euros de produtividade, o valor mais
baixo do conjunto). Os paises com maior produtividade a este nivel sdo a Irlanda, o
Luxemburgo, a Noruega e a Bélgica, todos apresentando valores superiores a 100 mil
euros. E nos Sectores Maritimos Tradicionais que a produtividade, a escala europeia,
atinge os valores mais elevados, principalmente pelo VAB produzido, uma vez que ao
nivel do emprego é a Area 2 que lidera (garantindo mais 500 mil empregos do que a

Area 1).
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Figura 53. Produtividade da Area 1 nos paises da UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Em relac3o a Area 2 - Turismo e recreagéo costeira e marinha — o valor europeu situa-
se nos 19 mil euros, ficando Portugal pelos 11 mil, valor semelhante ao registado na
Grécia. A Austria e a Hungria s3o os paises cuja produtividade no sector é a mais
elevada do conjunto, chegando o primeiro a ultrapassar os 100 mil euros e o segundo

aproximando-se dos 70 mil.
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Area 2

VAB Produtividade
Pais
Emprego (milhdes €) (€)

Alemanha 73348 1618 22059
Austria 168 17 101 190
Bélgica 9707 224 23076
Bulgaria 72 653 185 2 546
Chipre 30555 762 24939
Dinamarca 48 017 1026 21367
Eslovaquia 67 1 14 925
Eslovénia 7393 109 14 744
Espanha 652 395 12 703 19471
Estdnia 7198 58 8058
Finlandia 5280 170 32 197
Franga 208 240 6318 30340
Grécia 165 291 1879 11368
Holanda 53 406 1154 21608
Hungria 101 7 69 307
Irlanda 21394 536 25054
Italia 480 698 8890 18 494
Letdnia 5976 32 5355
Lituania 6 350 24 3780
Luxemburgo 0 0 -
Malta 11 000 162 14 727
Noruega 29551 1024 34 652
Poldnia 10 064 66 6 558
PORTUGAL 109 056 1197 10976
Reino Unido 347 256 7 845 22591
Republica Checa 0 0 -
Roménia 45 610 172 3771
Suécia 18 162 469 25823
Total 2418935 46 648 19 285

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Quadro 21. Produtividade da Area 2 na UE-27 e Noruega
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Também acima do valor europeu, ainda que com valores mais reduzidos, encontram-
se paises como a Finlandia, a Franga ou a Noruega. Com uma produtividade abaixo dos
8 500 euros estdo alguns paises da Europa de Leste, como a Estdnia, a Poldnia, a
Letdnia, a Litudnia, a Roménia e a Bulgdria que, mais uma vez, apresenta o valor mais
baixo (cerca de 2 500 euros, ou seja, mais de 16 500 euros de diferenca em relagdo ao

valor europeu).
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Figura 54. Produtividade da Area 2 nos paises da UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

No que se refere a Area 3 — Pescas — os paises que mais se destacam pela maior
produtividade sdo a Noruega, a Irlanda e a Dinamarca (com valores de produtividade a
variar entre 50 mil e 75 mil euros). Tendo em conta o valor europeu — de cerca 36 mil
euros — mais uma vez se confirma a posicao desfavoravel de Portugal que apresenta
valores de produtividade nas Pescas de cerca de 20 mil euros, valor semelhante ao

registado pela Eslovénia.
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Area 3

VAB Produtividade
Pais
Emprego (milhdes €) (€)

Alemanha 16 409 700 42 660
Austria 734 33 44959
Bélgica 1743 87 49914
Bulgaria 895 5 5587
Chipre 1175 32 27 234
Dinamarca 14 060 735 52276
Eslovaquia 1180 14 11 864
Eslovénia 623 13 20 867
Espanha 87 310 2889 33089
Estdnia 6 700 85 12 687
Finlandia 2740 124 45 255
Franga 64712 3100 47 905
Grécia 37701 1182 31352
Holanda 9049 394 43541
Hungria 1680 26 15476
Irlanda 10584 608 57 445
Italia 47 957 2109 43 977
Letdnia 10 580 92 8 696
Lituania 6 565 63 9596
Luxemburgo 0 0 -
Malta 1441 32 22 207
Noruega 16 700 1236 74 012
Poldnia 19923 243 12 197
PORTUGAL 33229 666 20043
Reino Unido 33534 1489 44 403
Republica Checa 2267 34 14 998
Roménia 10 600 65 6132
Suécia 3955 186 47029
Total 444 046 16 242 36 577

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

Quadro 22. Produtividade da Area 3 na UE-27 e Noruega
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Abaixo do valor europeu e nacional, encontram-se 0s mesmos paises que nas outras
Areas assumiram essa posicdo, nomeadamente, a Lituania, a Letdnia, a Roménia e, no
fim da lista, a Bulgaria (com cerca de 5 500 euros). Outros paises da regido, como a
Estdnia, a Poldnia, a Republica Checa e a Eslovdquia, ainda que com niveis de

produtividade um pouco superiores, estdo igualmente abaixo daqueles valores.
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Figura 55. Produtividade da Area 3 nos paises da UE-27 e Noruega

Fonte: POLICY RESEARCH CORPORATION (2008).

A potencializa¢do dos sectores ligados ao mar e a formacao de um Cluster maritimo no
Pais poderd constituir-se como factor de dinamizacdo e de revitalizacdo de sectores
estratégicos, que poderao ser contributo de grande valia para o desenvolvimento local

e regional, através do reforgo e maximizagao de dinamicas sectoriais e territoriais.

“A Economia do Mar constitui, desta forma, um hypercluster que tem como base a
variedade de utilizacbes que o mar suporta (...), nomeadamente defesa, transportes e
logistica, energia, pesca e aquicultura, e turismo e desportos; bem como ainda a

concepg¢do e fabrico de equipamentos e obras que permitem viabilizar essas mesmas
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utilizagées e permitem salvaguardar a permanéncia dessa base de recursos e proteger

as populagdes dos riscos que o mar envolve, e actividades de ensino superior, formagdo

e I&D, entre outras” SAER (2009, pg. 106/107).

Sendo assim, e numa perspectiva de construgdo de um Cluster do mar em Portugal,

avangcamos com a caracterizacdo de alguns sectores que consideramos estratégicos,

nomeadamente:

Ensino e Investigagdo

Energiae Recursas
Minerais

Turismo Maritimo
[nauticade recreio e
Cruzeiros)

Actividade Piscatdria,
Aguicultura e Extracgao
deSal

Construgao e Reparagdo
Naval

Indistria
Transformadora de
Produtosdo Mar e afins

Actividade Portudria,
Logistica e Transporte
Maritimo

Segurangae Defesa
Maritimas

Figura 56. Os sectores do Cluster do mar portugués

A metodologia de analise a aplicar sera adaptada as caracteristicas especificas de cada

um destes sectores e decorrera,

estatisticos.

naturalmente, da disponibilidade de dados
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1.2. AS PRINCIPAIS ACTIVIDADES MARITIMAS — ABORDAGEM SECTORIAL
1.2.1. ACTIVIDADES DE EXPLORAGCAO E PRODUCAO DE RECURSOS

1.2.1.1. PESCA

«O sector das pescas é um sector que se debate actualmente
com grandes dificuldades quer a nivel mundial quer a nivel
nacional. A nivel mundial o esfor¢o de pescas é superior aos
recursos existentes e os stocks estdo, ou proximos dos limites
mdximos de exploragdo sustentdvel ou, como acontece com
cerca de 70% das espécies, seqgundo os relatdrios da FAO,

vivem situagdes de declinio e diminuicdo acelerada.»

COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004)

A pesca é a actividade mais antiga de exploracdo dos recursos vivos do oceano.
Durante séculos foi restrita a dguas interiores, pela inseguranca que vinha do mar e
que afastava a populacdo do litoral. Em consequéncia, “..a legisla¢cdo produzida,
naturalmente relacionada com as principais actividades econdmicas do tempo, é
bastante cingida, até tarde, a pesca nas dguas interiores.” (ALMACA, 2003, pg. 307).
Os séculos passaram e, embora de natureza diferente, o sector continua a debater-se
com problemas e dificuldades de diversa ordem. Com efeito, a pesca enfrenta na
actualidade inumeros desafios, heranga de um conjunto de constrangimentos, como a
perda progressiva de atractividade do sector, sobretudo entre a mao-de-obra mais
jovem e empreendedora, a instabilidade e precariedade de rendimentos, o
desenvolvimento de outros sectores/ramos de actividade econdmica, etc. Além destes
factores de ordem econdmica e social, um outro problema tem contribuido para a
crise actual da actividade piscatdria: a ruptura de stocks e mesmo o desaparecimento
de algumas espécies, decorrente de uma exploracdo excessiva associada a crescente
capacidade das frotas que, apetrechadas com técnicas de captura cada vez mais
sofisticadas, sobretudo nos paises mais desenvolvidos, ‘varrem’ os mares de recursos
biolégicos. Como é referido no relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS

(2004, pg. 127) ”..a menos que a situacGo se altere nos proximos anos, a
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insustentabilidade actual degenerard numa crise ecologica e economica traduzida no
desaparecimento de muitas espécies piscicolas com valor comercial.” A principal causa
desta situacdo reside na duplicacdo do consumo mundial de peixe verificado na
segunda metade do século XX. Os principais mercados do sector encontram-se no
Japdo, EUA e UE. O Relatério DOUGLAS-WESTWOOD (2005, pg. 51) aponta para um
valor de 50 713 milhdes de euros (2005), ao nivel do mercado mundial das pescas, e de
4 064 milhdes, ao nivel europeu. Neste Relatdrio sdo feitas previsdes de evolucado
destes valores para o ano 2010, confirmando-se nos dois casos uma redug¢ao na ordem
dos -4,4%. O mercado europeu da actividade é dominado pela Noruega (30%),

seguindo-se-lhe a Espanha (13%), Dinamarca e Franga (11%) e Reino Unido (9%)%.

No contexto europeu, Portugal tem ainda uma posicdo de destaque, nomeadamente
pelo emprego que, apesar de tendencialmente ir reduzindo, ainda mantém no sector e
pelo mais alto consumo de pescado de todos os paises da Unido. Estes niveis de
consumo, associados a crescente escassez de recursos e a diminuicdo da frota de
pesca, originam uma balanga comercial de produtos do mar negativa, uma vez que o
volume de importacdes em muito excede o de exportacdes. Aos problemas ja
identificados, acresce o da gestdao do sector que, desde a entrada do pais na UE, se faz
“de fora para dentro” (COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS, 2004, pg. 128) a partir
de Bruxelas, tendo a liberalizacao do acesso as aguas comunitarias agravado a situa¢ao
dos pescadores portugueses. Também a criacdo das Zonas Econdmicas Exclusivas (ZEE)
afectou a pesca nacional, pois como refere SOUTO (1998, pg. 25-26) “..no novo
contexto internacional das pescas o pais ficou em pior posi¢do, jd que o acesso aos
pesqueiros onde tradicionalmente pescava se tornou muito dificil, senGo mesmo
impossivel; por outro lado, uma tdo extensa drea maritima exclusiva pouco lhe veio
acrescentar, ja que o essencial dos recursos vivos estd quer nas suas «dguas interiores
ocednicas», quer no seu «mar territorial».” Com efeito, Portugal possui uma extensa
ZEE, ainda que a largura (reduzida) da sua plataforma continental comprometa a
existéncia de abundantes recursos haliéuticos. O acesso a pesqueiros longinquos
afigurou-se desde cedo como uma solucdo para esta situacdo, ainda que “..por perca

de oportunidades de pesca em pesqueiros externos...” a “...producéo nacional mais tem

> DOUGLAS — WESTWOOD (2005, pg. 52).
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vindo a decair, obrigando a importacdes crescentes de pescado para o mercado

nacional...” SOUTO (2003, pg. 232).

A integracao do pais na UE trouxe, naturalmente, outras alteragdes ao sector. Com
efeito, a criagao da Politica Comum de Pescas (PCP), que teve como grande objectivo a
gestdo dos recursos da pesca e aquicultura, afectou todos os paises membros. Essas
medidas surgiram logo nos anos 70, ainda que a PCP sé tenha sido formalmente
instituida em 1983. Inicialmente, a premissa de base era a de que todos os pescadores
da Unido deveriam ter as mesmas condi¢des de acesso as aguas comunitarias, ainda
que se criasse uma faixa costeira de reserva para os pescadores locais®. Em 2002,
procedeu-se a uma reforma da PCP que entraria em vigor a 1 de Janeiro do ano
seguinte. Esta reforma enquadrou-se no facto de que a PCP “..necessitava de uma
reforma urgente, visto ndo ser suficientemente eficaz naquilo para o qual tinha sido
criada, ou seja, para a conservagdo das unidades populacionais de peixe, para a
protecgdo do ecossistema marinho, para assegurar a viabilidade econdmica das frotas
”

comunitdrias e para garantir a qualidade dos alimentos fornecidos aos consumidores.

(http://ec.europa.eu/fisheries/cfp pt.htm em 31/08/09). O grande objectivo desta

reforma foi, por isso, a promoc¢do da exploracao sustentavel dos recursos bioldgicos
dos oceanos e, paralelamente, um desenvolvimento também sustentdvel da actividade
do ponto de vista econédmico e social. Nesse ano, foi adoptado o Regulamento (CE) n°
2371/2002 do Conselho (de 20 de Dezembro) relacionado com a conservagdo e
exploracdo dos recursos haliéuticos. “De acordo com este diploma aprovado pelos
ministros das Pescas dos 15 paises que constituiam na época a UE, o objectivo da PCP é
promover: a sustentabilidade da pesca e da aquicultura num ambiente maritimo
sauddvel que permita apoiar uma industria economicamente vidavel que ofereca
emprego e oportunidades ds comunidades costeiras.” COMISSAO EUROPEIA (20009,

pag. 8). As medidas implementadas pela PCP de conservacdo e proteccdo destes

! principal preocupacgéo dos ministros nesses primeiros anos foi evitar a ecloséGo de conflitos entre as
nag¢bes, numa altura em que vdrios paises pelo mundo inteiro estavam a alargar as suas dguas
territoriais, tendo finalmente criado as zonas econdmicas exclusivas (ZEE), até ao limite de 200 milhas
nduticas a partir da costa. (...) A fim de evitar a ruptura que o novo regime das ZEE poderia ter causado,
as instituicées europeias entdo emergentes negociaram um acordo no qual os Estados-Membros
aceitaram conceder livre e mutuo acesso ds respectivas dguas territoriais para que as prdticas e os
bancos de pesca tradicionais pudessem ser preservados. Assim, a PCP nasceu ndo como um exercicio
radical de regulagdo supranacional, mas como uma tentativa de preservar a diversidade que
caracterizava a estrutura tradicional do sector na Europa” COMISSAO EUROPEIA (2009, pg. 6).
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recursos integram a definicdo de totais admissiveis de captura, de regras sobre as artes
de pesca utilizadas pelos pescadores, de tamanhos minimos de captura, entre outras.
“A sustentabilidade das pescas estd agora, e firmemente, no topo das agendas
internacionais dos assuntos relacionados com a pesca, incluindo na UE. Em resultado
disto, os regulamentos comunitdrios que estabelecem anualmente os totais admissiveis
de captura (TAC) e as quotas para as espécies comerciais mais importantes jd ndo
constituem meramente um mecanismo de divisGo de um recurso comum. Estabelecem
também um sistema completo de regras para a protecgdo e preservag¢do das unidades

populacionais de peixes vulnerdveis”, COMISSAO EUROPEIA (2009, pag. 6).

Neste contexto, surge o Fundo Europeu das Pescas (FEP), instrumento financeiro da
PCP. O seu periodo de vigéncia é de 2007 a 2013, para o qual tem um orcamento de
cerca de 3 800 milhdes de euros. Antecedeu-lhe o Instrumento Financeiro de
Orientacdo das Pescas (IFOP), que vigorou de 1994 a 1999 e de 2000 a 2006. Estdo
contempladas por estes fundos, accdes como a adaptacdo do esforco de pesca, a
modernizacdao das frotas, o apoio a aquicultura, o apoio a comercializacdo e a

transformacdo do pescado, entre outras.

De acordo com o estudo da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) ja referido, a
Area (3) das Pescas, que aqui inclui a pesca maritima e em &guas interiores, o
processamento de produtos da pesca e a aquacultura, emprega em Portugal cerca de
33 200 pessoas, o que corresponde a 7,5% do total de activos do sector, sendo esta
percentagem ultrapassada apenas em cinco paises — o Reino Unido, a Itdlia, a Grécia, a
Franca e a Espanha. O VAB da Area (incluindo aqueles trés aspectos) em Portugal é de
666 milhdes de euros, sendo superior naqueles cinco paises e também na Noruega,

Dinamarca e Alemanha.

A agregacdo de subsectores realizada neste estudo ndo nos permite ter acesso aos
dados isolados da actividade piscatéria (excluindo o processamento e a aquicultura). J&
no relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 130) é referido que
os pescadores portugueses representavam, em 1996, 11% dos pescadores da Unido,
reconhecendo-se que “Para além das actividades directamente ligadas as pescas,

salienta-se o emprego gerado em outros sectores da economia como a restauragdo, o
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turismo e a industria transformadora que beneficiam da matéria-prima proveniente

quer da pesca quer dos produtos da aquacultura.”

Ao nivel europeu, as maiores poténcias pesqueiras, considerando-se o volume de
desembarques, sdo a Dinamarca, os Paises Baixos e a Espanha, todos apresentando
descargas de pescado superiores a 750 mil toneladas. Neste conjunto, Portugal é o
nono pais com maior e também com menor volume de desembarques de pescado,
contribuindo em 3,7% para o total europeu, o que corresponde a cerca de 160 mil
toneladas. Ja ao nivel do valor dos desembarques, a Espanha lidera o grupo, seguindo-
se-lhe a Itdlia. Portugal obteve, em 2006, um valor de 213 milhdes de euros com os

desembarques de pescado, contribuindo para o total europeu em 3,2%.
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Figura 57. Volume de desembarques nos paises da UE, em toneladas (2006)

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).
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Figura 58. Valor dos desembarques nos paises da UE, em milhares € (2006)

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).

De acordo com dados do Boletim Mensal da Agricultura, Pescas e Agro-Industria do
INE (2009), em Dezembro de 2008 teriam sido descarregadas nos portos portugueses
8 314 toneladas de pescado, correspondendo a um valor de 17 056 milhares de euros.
Tanto a nivel da producdo como da receita obtida, verificou-se uma diminui¢do destes
valores, em 17% e 15% respectivamente, quando comparados com os do mesmo més
do ano anterior. Ao total anual de 169 mil toneladas, correspondeu, nesse ano, um
valor médio mensal de 14 mil toneladas, oscilando entre as 20 mil nos meses de maior
actividade, ou seja, de Julho a Setembro, e as 8 mil nos meses de menor laboracdo, ou

seja, entre Dezembro e Abril.

O valor monetario correspondente a estes desembarques totalizou no ano 2008 uma
verba na ordem dos 292 milhdes de euros, sendo o0 més mais favoravel o de Julho, em
que foi alcangado 11% do valor anual. O valor médio mensal é ultrapassado nos meses
de Verdo, naturalmente os de maior actividade, ficando-se abaixo desse valor entre

Outubro e Dezembro.
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Figura 59. Pesca descarregada em Portugal — Continente e Regioes Autonomas — por més, em 2008

Fonte dos dados: INE (2009).
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Figura 60. Valor monetario da pesca descarregada em Portugal — Continente e RegiGes Auténomas —

Fonte dos dados: INE (2009).

por més, em 2008
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Toneladas

Também nos Acores e na Madeira o volume da descarga de pescado registou um
decréscimo, de 2007 para 2008, tendo sido descarregadas 400 toneladas no primeiro
caso e 292 no segundo (em Dezembro de 2008). Tendo os Acores um nivel de
desembarques anual muito superior ao registado na Madeira — no primeiro caso esse
valor ronda as 11 500 toneladas, no segundo anda a volta de 6 750 - a diferenca faz-se
notar principalmente entre Julho e Setembro, periodo do ano em que o volume de
capturas nos Acores (cerca de 5 700 toneladas) em muito ultrapassa o da Madeira (a

volta de 2 200), aproximando-se das 3 500 toneladas.
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Figura 61. Pesca descarregada nos Acores e na Madeira, por més, em 2008

Fonte dos dados: INE (2009).

De uma maneira geral, entre 2000 (de Janeiro a Dezembro) e 2009 (de Janeiro a
Setembro) registou-se uma diminuicdo na quantidade de pescado descarregada em
todos os portos portugueses, exceptuando o caso do porto de Aveiro. Matosinhos,
Peniche, Sesimbra, Olhdo e Portimdo assumem as quatro primeiras posicdes do pais,
em matéria de quantidade de pescado descarregada, ainda que alternando lugares de
um ano para o outro, a excepcao de Matosinhos que detém o lugar cimeiro nas duas

situagOes. No entanto, foi em alguns destes portos que ocorreram as quebras mais
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significativas ao longo desse periodo de tempo — em Peniche, Portimdo e também
Lagos, Cascais e Tavira as redugdes foram na ordem dos 50%. Na figura 63 confirma-se
a lideranga de Matosinhos e a relevancia dos portos de Sesimbra, Peniche e Olhdo, ao
nivel das capturas nominais de pescado, no ano de 2008, situagdo aliads ja confirmada
pelos dados disponiveis pela DATAPESCAS para o periodo de Janeiro a Setembro do

ano seguinte.
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Figura 62. Estimativa de desembarques de pescado nos portos portugueses, 2000-2009

Fonte dos dados: DATAPESCAS (2000 e 2009).

Matosinhos é, assim, o principal porto de pesca do pais em quantidade de pescado. Ja
em matéria de valor monetdrio, os portos de Sesimbra e Peniche retiram-lhe o
primeiro lugar, distanciando-se pouco do segundo mas cerca de 4 milhdes de euros do
primeiro. A este trio, junta-se ainda o porto de Olhdo que, no contexto da regido

algarvia, se destaca como o mais importante em volume e valor.
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Fonte: INE e DGPA (2009)
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Figura 64. Capturas nominais por portos principais, em 2008, em valor monetario

Fonte: INE e DGPA (2009)

Do pescado descarregado nos portos nacionais, a quase totalidade corresponde a
pescado fresco. J4 nos portos internacionais o volume de descargas de produtos da

pesca congelados é muito mais significativa.

95 . “ . . N
Captura nominal: “Peso vivo correspondente aproximadamente a pesca descarregada. A sua
determinacdo faz-se normalmente pela aplicacdo de factores de conversdo.” INE (2009° pg. 9).
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Figura 65. Pescado descarregado, em 2008

Fonte: INE e DGPA (2009)

Em 2008, foram descarregadas nos portos nacionais 1142 toneladas de pescado de

embarcacoes de paises comunitarios, correspondendo a um valor de 528 mil euros.

Apesar do cendrio pouco favoravel, as Contas Econédmicas da Pesca, para o periodo
1998/2007, apontam que no ano 2007 o VAB do sector aumentou cerca de 7% em
termos reais e cerca de 5% em termos nominais. Ja nesse periodo, a importancia da

pesca no VAB nacional registou um recuo, passando de 0,33% para 0,26%.

Analisando o numero de embarcacgdes, verifica-se que a Dinamarca e os Paises Baixos
sdo os dois paises com maior volume de desembarques, encontrando-se entre os que
possuem menor numero de embarcagdes de pesca, sobretudo este ultimo. A Grécia,
[tdlia e Espanha apresentam as maiores frotas de pesca da Unido, a que se segue
Portugal, ainda que com valores nitidamente mais reduzidos. A uma frota maior ndo
corresponde, pois, uma maior riqueza produzida pela actividade — tendo a quarta
maior frota, Portugal é o nono pais em matéria de riqueza produzida pelos

desembarques.
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Figura 66. Numero de embarcag6es de pesca dos paises da UE, em 1 de Dezembro de 2007

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008)

J4 em matéria de poténcia instalada nas embarca¢Ges de pesca, Portugal aparece em
sétima posicdo, no contexto dos paises europeus apresentados na figura 67. Tendo a
sua frente paises como a ltalia, Francga, Espanha, Reino Unido, Grécia e Paises Baixos,
mantém uma distancia muito significativa dos quatro primeiros que tém as frotas mais

potentes da Europa.

A frota de pesca portuguesa era constituida por 8585 embarcacdoes, em 2008, de
acordo com dados do INE, encontrando-se a grande maioria (86%) no territério do
continente e ai principalmente nas regides Centro, Algarve e Lisboa que, em conjunto,
possuiam 66% do total de embarcacGes de pesca existentes no pais. De referir o papel
pouco relevante da regido do Alentejo — da margem sul do Tejo a costa ocidental

algarvia encontram-se apenas os portos de Sesimbra, Setubal e Sines.
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Figura 67. Poténcia motriz das embarcagées de pesca dos paises da UE, em 1 de Dezembro de 2007

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).
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Figura 68. Numero de embarcagGes existentes em Portugal, em 2008, por NUT I

Fonte: INE e DGPA (2009)

Trata-se, sobretudo, de embarcagbes com uma arqueag¢do bruta reduzida (cerca de

85%), o que significa uma igualmente reduzida capacidade de carga.
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Figura 69. Numero de embarcagées por classes de GT", em 2008

Fonte: INE e DGPA (2009)

Em 2008, entraram na frota de pesca portuguesa 122 embarcacdes, das quais 93 (76%)

correspondendo a novas construgdes e 29 a outras situagdes.
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Figura 70. EmbarcagGes entradas na frota de pesca portuguesa por novas construgdes, em 2008

Fonte: INE e DGPA (2009)

96 ~ o~ . .
GT - Arqueacdo Bruta de uma embarcagdo ou navio; representa a medida do volume total de uma
embarcagdo ou navio.
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Quanto a embarcagdes saidas da frota de pesca nacional, nesse ano, num total de 169,

121 (72%) foram demolidas, 2 naufragaram e 46 sairam.
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Figura 71. EmbarcagGes saidas da frota de pesca portuguesa por demoligao, em 2008

Fonte: INE e DGPA (2009)

A pesca é, como ja se referiu, um sector que tem vindo a perder popula¢do activa em
Portugal, situacdo que se acentuou a partir da segunda metade do século XX. Neste
periodo de tempo, ou seja, de 1950 até 2001, a variacdo registada na evolu¢do dos

activos no sector foi de -65%.
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Figura 72. Populagao activa na pesca, 1950-2001

Fonte: INE e DGPA (2009)
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De um total de quase 46 mil pescadores na década de 50, o pais viu reduzir o seu
numero para cerca de 16 mil em 2001. Dos cerca de 13 800 pescadores do territério do
continente, 78% encontravam-se a laborar nas regides Norte, Centro e Algarve,

destacando-se a primeira que, com quase 4 mil activos, representa 29% do total.
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Figura 73. Populagdo activa na pesca, em 2001, por NUT Il

Fonte: INE e DGPA (2009)

Ao analisarmos os mesmos dados ao nivel do Continente e das RegiGes Autdonomas,
verificamos que esta diminuicdo de activos no sector piscatdrio foi ligeiramente mais
acentuada nos Acores, onde a variacdo do niumero de pescadores, naquele periodo de
tempo, foi de -67%, tendo a Regido Auténoma da Madeira registado uma variagdo
inferior a média nacional, a do Continente e a da Regido Auténoma dos Acores, o que

significa que a reducdo do nimero de pescadores nao foi aqui tdao elevada.

Dados mais recentes, de 2008, revelam uma tendéncia favoravel de crescimento, ainda
gue ténue, em algumas regides. Nesse ano, encontravam-se matriculados 16 854
pescadores em Portugal, dos quais 82% no Continente, 15% nos Agores e apenas 3%
na Madeira. Comparando os dados deste ano, por NUT Il, com os de 2001, podemos
concluir um aumento nas regiées do Norte (484), Alentejo (85), Algarve (5) e Acores

(1150). No total, houve um acréscimo de 1724 pescadores nestas regides e um

209



decréscimo de 918 nas restantes, o que equivale a um aumento, nesse periodo de sete

anos, de 806 pescadores no pais.

N2 de activos na pesca

NUTS |
1950 1960 1970 1981 1991 2001 Varia¢ao
1950/2001 (%)
Continente 39710 40166 32510 28742 23278 13837 - 65%
Acores 4242 3967 2870 2144 2137 1392 -67%
Madeira 2013 2616 1540 1737 1425 819 -59%
Total 45965 46749 36920 32623 26840 16048 -65%

Quadro 23. Nimero de activos na pesca em Portugal — Continente e Regides Autonomas (1950/2001)

Fonte: INE e DGPA (2009)
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Figura 74. Pescadores matriculados em 31-XII 2008, por NUT Il

Fonte: INE e DGPA (2009)

Muitos estudos tém sido feitos em torno do sector, nomeadamente das mais-valias

gue a pesca ainda produz ou podera produzir para o Pais, as dificuldades e

condicionalismos que enfrenta, sobretudo quando inserida num contexto comparativo

com outras nagbes maritimas da Europa, tecendo-se consideracdes diversas sobre o

seu futuro, as grandes tendéncias, obstaculos e desafios com que se depara. O

relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS é um desses exemplos, onde é
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feito um diagndstico do sector cujos pontos fortes, fracos, desafios, oportunidades,

ameagas, riscos e constrangimentos se sintetizam no quadro seguinte:

PONTOS FORTES

» Extensdo da ZEE

» Know-how e tradigdo

» Abundancia de espécies mais consumidas

» Infra-estruturas portuarias dispersas pelo territério

» Ligacdo das pescas a outros sectores (restauragdo,

turismo...)

» Elevado consumo de pescado no pais

» Existéncia de lotas

PONTOS FRACOS
» Fraco conhecimento de recursos e potencialidades da ZEE
» Incorrecta organizagdo do sector
» Incorrecto ordenamento da orla costeira
» Incumprimento da legislacao
» Reduzido investimento na qualidade e na promogdo dos
produtos da pesca
» Reduzida componente tecnoldgica em alguns segmentos
» Reduzida capacidade atractiva do sector
» Dependéncia das comunidades piscatérias do sector das
pescas
» Escassez de recursos humanos e condi¢cBes de vida dos
pescadores

» Reduzido investimento na investigacao aplicada ao sector

DESAFIOS E OPORTUNIDADES

» Elevada procura de produtos da pesca

» Apoios comunitarios ao desenvolvimento e
modernizagao do sector

» Possibilidades de protecg¢do criadas pela extensdo das
areas protegidas em meio marinho

» Desenvolvimento de novas pescarias

» Maior ligagdo com o turismo

» Valorizagdo dos produtos da pesca

» Procura crescente por industrias farmacéuticas e
cosméticas

» Novos hdbitos alimentares dinamizadores de novas
procuras

» Procura de produtos de qualidade

» Certificagdo de pescarias com reflexo no
desenvolvimento local e regional

» Cooperagdo com outros paises (PALOP...)

AMEACAS, RISCOS E CONSTRANGIMENTOS

» Redugdo de recursos e extingdo de espécies

» Redugdo de recursos humanos e ndo renovag¢do

» Constrangimentos impostos pela PCP

» Acesso de frotas mais potentes a zonas proximas da

plataforma continental portuguesa

» Riscos externos promotores de catastrofes ecoldgicas

Quadro 24. Diagnéstico - Sintese do sector das pescas (CEO)

Fonte: Adaptado de COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004), pg. 135-137.
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Mediante estas potencialidades e fragilidades, as tendéncias mais provaveis sdao a de
gue haja uma necessidade crescente de recurso a outros meios de obten¢dao de
pescado, alternativos a pesca, face a situacdo de sobreexploracdo de determinadas
espécies e ao crescente aumento do consumo. Assim, a par da tendéncia de evolugao
pouco favordvel para a actividade, estrutura-se uma outra bastante mais promissora
para a aquicultura. A crescente perda de atractividade da actividade piscatdria, com
consequente envelhecimento dos activos, é também uma preocupacdo. Impdem-se
dois tipos de medidas, a aplicar consoante a(s) realidade(s): ou se aposta na criagdo de
actividades alternativas que, em antigas comunidades de pescadores, funcionem como
ancora que evite a ruptura e o abandono total; ou, onde ainda a situagdo o viabiliza, se
aposta na valorizacdo do pescado, no modo de vida dos homens do mar, na formacao

e no avanco tecnoldgico, para que se consiga uma producdo competitiva.

Nesta mesma perspectiva, foi formulado o objectivo global do Programa Operacional
Pesca 2007-2013, que realca estes aspectos ao defender a promocdo da
“...competitividade e sustentabilidade a prazo do sector, apostando na inovagdo e na
qualidade dos produtos, aproveitando melhor todas as possibilidades da pesca e
potencialidades da produg¢do aquicola, com recurso a regimes de produgio e
exploracdo bioldgica e ecologicamente sustentdveis, e adaptando o esfor¢o de pesca
aos recursos pesqueiros disponiveis.” DGPA (2007, pg. 24). Para melhor se
compreender a sua dimensdo, foram formulados objectivos especificos para este

Programa, a saber:

- “Promover a competitividade do sector pesqueiro num quadro de adequagdo aos
recursos pesqueiros disponiveis”, partindo da assumpcdo que se a producdo de
pescado ndo consegue dar resposta as necessidades crescentes é necessario apostar-

se em novas formas de producdo, como a aquicola;

- “Reforgar, inovar e diversificar a produgdo aquicola”, no sentido de aumentar a

producdo do pescado;

- “Criar mais valor e diversificar a produgdo da industria transformadora”, tratando-se,
pois, de uma actividade geradora de valor acrescentado e com papel fulcral na ligacao

com outros sectores do cluster, como a pesca e a aquicultura;
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- “Assegurar o desenvolvimento sustentado das zonas costeiras mais dependentes da

pesca”, evitando o abandono e a regressao econdmica e social.

Neste ambito, prevé-se que, até 2013, diminua a capacidade da frota de pesca,
aumente o numero de projectos de modernizagdo de embarcag¢des, assim como o
numero de portos de pesca a modernizar (integrando a melhoria da qualidade das
instalacbes de desembarques). Também esta previsto o aumento do volume da
producdo aquicola (que, partindo de um valor de 6801 toneladas, se prevé que atinja
as 10 mil em 2010 e as 15 mil em 2013), tal como a sua representatividade na

producdo nacional do sector.

Neste Programa identificam-se, ainda, alguns eixos prioritarios que lhe dao forma e

gue se referem sobretudo ao nivel:

- da adaptagdo do esforco de pesca, consubstanciada pela reducdo da frota que actue
sobre recursos mais vulnerdveis e pela modernizacdo das embarcag¢des, tornando-as

mais competitivas;

- da aquicultura, transformag¢do e comercializacGo dos produtos da pesca e
aquicultura, referindo-se ao reforco da producdo aquicola, através da instalacdo e
modernizacdo de unidades produtivas, e da prdpria actividade de transformacao e
comercializacdo que, pela construcdo e modernizacdo de unidades e introducdo de

tecnologia e métodos de producdo inovadores, se aumente o volume de exportacdes;

- da adopg¢do de medidas de interesse geral, com reflexo na proteccdo da fauna e flora
aquaticas, em melhorias nos portos de pesca e locais de abrigo e desembarque, na

criacao e divulgacdo de campanhas de promogao dos produtos da pesca, etc.;

- do desenvolvimento sustentdvel das zonas de pesca, com os objectivos de promover
um desenvolvimento sustentdvel em zonas ainda dependentes da actividade piscatdria

e de melhorar a qualidade de vida das populacdes nessas areas.

Propbe-se também uma interligacdo entre estes sectores e as instituicdes de
investigacdo “..para encontrar as melhores solu¢ées nos dominios tecnoldgico,
organizacional e da formacdo especializada de nivel superior, para os problemas e
desafios que o sector enfrenta, deverd assumir um papel mais relevante no contexto da

melhoria indispensdvel da competitividade”, DGPA (2007, pg. 44).
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Também o estudo da SAER (2009, pg. 397-401) sugere objectivos estratégicos a
implementar ao nivel da dinamizagdo e valorizagdo da pesca, de que se destaca “dotar
o Pais de uma real capacidade de criagdo de valor econdmico a partir dos seus recursos
piscicolas”, para o que contribuirdo ac¢des, como a “criagdo e promogdo de regibes
piscicolas demarcadas”, utilizando a origem como instrumento de qualidade e
valorizagao do pescado; a “transformagdo e valorizagéo da cadeia de valor do pescado
portugués”, defendendo-se a entrada directa dos produtos piscicolas nas cadeias de
distribuicdo; a “valorizagdio, capacitacdo e modernizagéo da frota pesqueira”, através

da aposta em unidades de captura mais modernas e produtivas.

Acreditamos que, pela valorizacdo da qualificacdo dos recursos humanos da pesca e de
sectores a ela estreitamente ligados, pela gestdo racional e sustentdvel dos recursos,
pela modernizagao dos meios de produgdo, que permitam valorizar a qualidade e a
sobrevivéncia e manutencdo natural das espécies, pela colocacdo do conhecimento e
da investigacdo ao servico de métodos de producdo mais eficazes e competitivos,
sempre numa Optica de compatibilizagdo com o meio e com outras actividades, a
pesca pode resistir aos ventos pouco favoraveis que a tém arrastado para a situagao
dificil em que se encontra e mudar de rumo... Essa mudanca de rumo implica duas
condicdes consideradas fundamentais: vontade(s) e esforco(s). O caminho estd
tracado, as opcdes estdo estudadas, analisadas e medidas. Cabe aos agentes que

intervém no sector um papel activo, responsavel, empreendedor e ndo desistente.

Como é divulgado pela Comissdo Europeia, e em jeito de conclusdo: “para que o sector
da pesca europeu sobreviva e prospere no século XXl, é necessdrio um sistema de
gestdo das pescas que seja bem sucedido em aproximar os interesses econémicos do
sector do interesse a longo prazo da sociedade em dispor de mares sauddveis e de
unidades populacionais produtivas. Tal sistema poderd exigir a introducdo de
mudancas radicais na forma como as pescas sGo geridas na Europa. Estas mudancgas
vdo substituir os incentivos econdmicos e institucionais a sobrepesca por um sistema
que promova, verdadeiramente, a gestdo eficaz dos nossos oceanos e mares por parte

de quem deles depende para viver”, COMISSAO EUROPEIA (2009, pag. 7).
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1.2.1.2. AQUICULTURA

«Nos proximos dez anos a aquicultura deverd atingir o
estatuto de sector estdvel, que garanta emprego seguro a
longo prazo assim como o desenvolvimento das zonas rurais e
costeiras, oferecendo alternativas as actividades de pesca, em

termos tanto de produtos, como de emprego.»

COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS (2002)

Ha milhares de anos, o homem passava de recolector a produtor agricola. Nos dias de
hoje, assiste-se como que a uma nova fase da revolugcdo neolitica mas desta vez
direccionada para a actividade piscatdria, dando os recolectores do mar lugar aos
empresarios produtores de peixe em terra. Vista como uma alternativa aos tradicionais
métodos de abastecimento de pescado, a aquicultura é uma actividade de crescente
importancia, tanto a nivel econdmico, pela riqueza e emprego gerados, como
ecoldgico, pela possibilidade de reposicdo de stocks e de maior proteccdo de certas
espécies aqudticas (tanto de aguas salgadas como doces). Abrangendo as
“..actividades de produgéio em dguas salgadas, salobras ou doces de espécies animais
como peixes, crustdceos, moluscos e de algas, e outras espécies similares nas

diferentes fases de desenvolvimento dos seus ciclos bioldgicos” (www.dgpa.min-

agricultura.pt), trata-se de uma actividade antiga, de pratica comum na Idade Média
na Europa, nomeadamente a producdo em tanques. A evolugdo permitiu que hoje
existam diferentes tipos de instalacGes: além dos tanques, em terra, existem
estruturas flutuantes, na agua, e viveiros, em zonas entre marés, havendo ainda ao
nivel dos estabelecimentos propriamente ditos unidades de reproducao e unidades de

crescimento e engorda.

O estudo da SAER (2009), que inclui esta actividade na funcdo Pesca e Alimentagdo,
aponta como causas do seu grande crescimento e expansao as dificuldades da pesca e
0s mais baixos custos de producdo. As estimativas da FAO apontam que, actualmente,

a producdo aquicola abasteca o mercado mundial em 47% do peixe consumido
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(COMISSAO EUROPEIA, 2009, pg. 28). De entre os maiores produtores mundiais,

destaca-se a China, com uma produc¢ao anual a ultrapassar os 43 milhdes de toneladas.
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Figura 75. Produgdo aquicola dos principais produtores mundiais, em toneladas (2005)

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).

Com valores bastante inferiores, mas ainda assim com uma producdo a merecer
referéncia no contexto mundial, surgem paises como a india, a Indonésia, as Filipinas e
o Jap3do. Se compararmos estes dados com os referentes ao valor monetario dessa
producdo, as conclusdes sdo, naturalmente, idénticas. Destaca-se, no entanto, o Japao
gue tendo uma producdo total inferior a obtida na UE consegue alcangar um valor

monetario superior, em mais de 500 mil euros.

No que se refere a produgdo europeia (UE 27, excluindo o Luxemburgo), mais de 50%
centra-se em trés paises — Franca, Espanha e Itdlia. A estes juntam-se ainda o Reino
Unido e a Grécia, com mais de 170 mil e 100 mil toneladas respectivamente, e a
Irlanda e os Paises Baixos, com uma producdo superior a 60 mil toneladas. A

contribuicdo portuguesa para a producdo total aquicola europeia, fica-se pelos 0,5%.
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Com efeito, a Asia afirma-se pelos custos mais competitivos, tal como acontece em
tantos outros sectores actualmente, enquanto a Europa marca presenga pela

qualidade e pela diferenciacdo dos produtos.
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Figura 76. Producao aquicola dos principais produtores mundiais, em valor monetario (2005)

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).

O Relatério DOUGLAS-WESTWOOD (2005, pg. 54) avalia a producdo mundial da
aquicultura, em 2005, em 24 831 milhdes de euros (estimando que, em 2010, seria de
30 166 milhoes) e europeia em 3 623 milhdes de euros (valor que, em 2010, seria de
4 401 milhdes). Mais uma vez, a Asia a dominar 70% daquele mercado, a que se segue

a Europa (15%) e a América Latina (10%), de acordo com a mesma fonte.

Ainda que com uma producdao bastante incipiente no contexto da UE, Portugal
consegue ultrapassar, em volume de producdo, alguns paises mais desenvolvidos,
como a Bélgica, a Austria e a Suécia. No entanto, a grande maioria dos paises que lhe
ficam atras, a este nivel, sdo do leste europeu e da ex-URSS, como a Estdnia, a Letdnia,

a Lituania, a Bulgaria, a Eslovénia, a Eslovaquia e as ilhas de Malta e Chipre.
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Figura 77. Producao aquicola na UE-27”, em toneladas (2005)

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).

Ao se analisar o valor monetario desta producdo, confirma-se a lideranca da Franca, a
que se segue nao a Espanha mas o Reino Unido que, com uma producdo inferior em
guase 50 mil toneladas, consegue obter um valor na sua producdo aquicola muito mais

elevado.

Mais uma vez, a participacdao de Portugal revela-se pouco significativa, contribuindo
em apenas 1,2% para a riqueza produzida pela aquicultura europeia. A actividade
encontra, aqui, condicGes vantajosas ao seu incremento, como os investimentos em
tecnologia e investigacdo, a capacidade empreendedora das empresas, a formacao
adequada a obtencdo de padrdes de qualidade elevados, a que se juntam condicdes
naturais favordveis. No entanto, enfrenta alguns desafios, decorrentes dos avultados
investimentos que tais padrdes de qualidade exigem, reduzindo, assim, a sua
capacidade competitiva no mercado internacional. Também ao nivel do uso do solo, e
implantando-se sobretudo em areas litorais com indices de procura muito elevados,
surgem alguns conflitos com outras actividades e condicionantes a ocupacdo

territorial. A aposta na investigacdo e na promoc¢ao da qualidade tém norteado as

97 Ny~ .
Nao aplicavel ao Luxemburgo.
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linhas orientadoras do desenvolvimento da actividade no espaco europeu, no sentido

do seu refor¢o no mercado mundial.
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Figura 78. Produc3o aquicola na UE-27°%, em milhares de € (2005)

Fonte dos dados: COMISSAO EUROPEIA (2008).

Em 2002, a Comissdo Europeia divulgou uma estratégia para o seu desenvolvimento
sustentavel, onde é defendido que a sua dimensao “...contribui para a criagdo de novos
nichos econdmicos, ou seja, para a criagdo de emprego, para uma utilizaco mais
eficiente dos recursos locais e para a criagdo de oportunidades de investimento
produtivo.” (COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS, 2002, pg. 3). Esta estratégia

foi estruturada em torno dos seguintes objectivos:

- criar emprego estdvel, como solu¢do para o desemprego produzido pela actividade

piscatoria em determinadas zonas;
- disponibilizar produtos de boa qualidade no mercado;
- tornar a actividade compativel com as crescentes preocupagdes ambientais.

A aquicultura europeia desenvolveu-se, essencialmente, em trés subsectores: a

piscicultura dulceaquicola e em meio marinho e a moluscicultura em meio marinho,

98 i~ .
Nao aplicavel ao Luxemburgo.
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sendo a truta, o salmdo, o robalo e a dourada as principais espécies produzidas. A nivel
de moluscos destacam-se o mexilhdo, a améijoa e a ostra, havendo ainda produc¢do de

crustaceos e algas.

Defende-se, hoje, que a sua regulamentagdo e consequente desenvolvimento
assentem numa Optica de racionalidade e sustentabilidade, ndo s6 em termos
ambientais mas também econdmicos e sociais, pois “as dificuldades sentidas no sector
da captura evidenciam (...) oportunidades que se colocam no dominio da aquicultura,
até porque, perante o cendrio actual de recursos, aumentos significativos de produgéo
de pescado sé serdo vidveis através do desenvolvimento sustentdvel da produgéo de

espécies provenientes da aquicultura” (MAOTDR et al, 2008, pg. 16).

No que diz respeito a financiamento, os investimentos produtivos, as medidas
ambientais, de saude publica e de saude animal, encontram-se abrangidos pelo Fundo
Europeu das Pescas, tendo sido publicado o Regulamento (CE) n2 1198/2006 de 27 de
Julho, com a definicdo dos apoios comunitdrios para o sector durante o periodo de
2007/2013. Prevéem-se, para este periodo, aumentos significativos de producdo, com
uma participacao financeira por parte da UE que poderd ultrapassar os 22 milhdes de
euros. Reforcar a inovacdo e a diversificacdo da produgdo aquicola é o objectivo
central do Programa Operacional Pesca que, para esse periodo de 2007 a 2013,

“"

pretende ainda “..garantir formas alternativas de abastecimento do mercado em
pescado e, por outro, contribuir para a redu¢do do esforco de pesca sobre as espécies
selvagens de modo a preservar aqueles recursos e a biodiversidade” (MAOTDR et al,

2008, pg. 20).

No nosso pais, a aquicultura comecou por se desenvolver em regime de exploracdo
familiar. No entanto, a evolugdo que se seguiu permitiu um presente e, seguramente,
um futuro diferentes, promissores, havendo ja empresas com dimensao consideravel a
operar no sector. O quadro legislativo que regulamenta a actividade teve a sua génese
nos anos 80, tendo em 2000 surgido o Decreto Regulamentar n? 14/2000 de 21 de
Setembro (do Ministério da Agricultura, do Desenvolvimento Rural e das Pescas) com a
missdo de definir os requisitos e condicbes de instalacdio e exploracdo de
“

estabelecimentos de produc¢do aquicola, sendo ai reafirmada a sua “..importéncia

estratégica para o desenvolvimento sustentdvel do Pais” (Diario da Republica — | Série

220



— B, N2 219, 21 de Setembro de 2000, pg. 5061). E a Direccdo Geral das Pescas e
Aquicultura que cabe a divulga¢do da informagdo sobre a actividade em Portugal,
encontrando-se ai registadas, em Dezembro de 2009, onze associacOes ligadas a

producdo aquicola (em www.dgpa.min-agricultura.pt), das quais quatro na regido

norte (da Pdovoa de Varzim a Figueira da Foz), duas em Lisboa e cinco na regido
algarvia. De acordo com dados daquela entidade, a actividade teve um volume de
producdo, em 2007, perto de 7 450 toneladas, correspondendo grande parte desse
valor a espécies de aguas marinhas e salobras®. Recorrendo de novo aos dados da
COMISSAO EUROPEIA (2008) para o nosso pais concluimos que, entre 2005 e 2007,
terd havido um aumento de cerca 965 toneladas de peixe produzido em aquicultura.
Em 2007, existiam 12 estabelecimentos aquicolas de adguas doces e 1 459 de aguas
salobras e marinhas. A améijoa, a dourada e o robalo legitimo sao as principais
espécies aquicolas do pais, representando cerca de 70% da produgdo total do sector.
As Estatisticas da Pesca do INE (2009), apontavam para a existéncia de 1 471
estabelecimentos activos com producdo aquicola, nesse ano, dos quais seis
correspondendo a unidades de reproducdo e 1 465 a unidades de engorda. Estas

estruturas assentam, sobretudo, em produgdo de viveiro (cerca de 92%).

Em 95% dos estabelecimentos de aquicultura existentes em Portugal predomina um
regime de exploragcdao extensivo, o que significa que a alimentacao das espécies é
totalmente natural. No entanto, neste regime apenas é produzida cerca de 44% (ou
seja, quase 3 300 toneladas) da producdo aquicola nacional. Em regime intensivo, em
gue a alimentagdo das espécies é predominantemente artificial, é produzida cerca de
32% da producdo total (cerca de 2 350 toneladas) e em regime semi-intensivo, quando

se associa a alimentacdo natural com a artificial, 24% (a volta de 1 800 toneladas).

% De acordo com as Estatisticas da Pesca do INE (2009, pg. 9) considera-se:

- “Aquicultura_ em dgua marinha: cultura de organismos aqudticos em agua cujo grau de salinidade é
elevado e ndo estad sujeito a variagGes significativas;

- Aquicultura em agua salobra: cultura de organismos aqudticos cujo grau de salinidade ¢é significativo
embora ndo seja constantemente elevado. A salinidade pode estar sujeita a variagOes consideraveis
devido ao influxo de dgua doce ou do mar.”
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Figura 79. Produgao total da aquicultura em aguas marinhas e doces, em Portugal (2007)

Fonte dos dados: DGPA (2009).
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Figura 80. Producdo da aquicultura em aguas marinhas/salobras, por espécie, em Portugal (2007)

Fonte dos dados: DGPA (2009).
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Figura 81. Producdo de aquicultura em aguas doces, salobras e marinhas, por tipo de regime, em

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)
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A produgao desse ano gerou um valor monetdrio de 40 605 milhares de euros, sendo
52% desse valor produzido em exploragdes de regime extensivo, 25% em regime

intensivo e 23% em regime semi-intensivo.
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Figura 82. Valor da produgao de aquicultura em aguas doces, salobras e marinhas, por tipo de regime

(2007)

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

Das quase 7 450 toneladas de producdo da aquicultura, 93% tém origem no
Continente e apenas 7% na Madeira, onde estdo a ser ensaiadas e investigadas novas
técnicas de producdo de peixe em cativeiro. Nos Acores ndo ha tradicdo no sector. Da
producdo que tem lugar em territdrio continental, mais de metade, ou seja 3 758

toneladas, é produzida no Algarve.
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Figura 83. Produgdo da aquicultura em aguas interiores e oceanicas, por NUT Il (2007)

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)
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Na regido Centro a produgao ultrapassa as 1 000 toneladas, ficando, no entanto, muito
aquém dos valores obtidos no Algarve. A regido com menor expressao, a este nivel, é o
Alentejo, com valores de producdo que pouco vao além das 400 toneladas. Na Madeira
apenas sdo produzidas 550 toneladas. E de destacar o investimento da Pescanova, em

Mira, que deu, sem divida, um impulso fundamental a actividade.
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Figura 84. Valor da produgdo de aquicultura em aguas interiores e ocednicas, por NUT Il (2007)

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

Também a riqueza produzida pela actividade encontra-se concentrada no territério do
Continente (94%) e ai destacando-se o Algarve (63%). Na Madeira apenas é produzido
6% desse valor. Os restantes 30% repartem-se de forma muito idéntica entre o Norte,
Lisboa e o Alentejo, evidenciando a regido Centro um valor superior (cerca de 4 700

milhares de euros).

A partir da “Base Belém” do INE (2005), obtiveram-se dados referentes as 20 maiores

empresas aquicolas do pais, permitindo as seguintes conclusdes:

- 35% destas empresas localizam-se em concelhos algarvios, havendo relativamente as
restantes uma dispersdo pela regido norte e centro litoral (na razdo de uma
empresa/concelho, destacando-se Setubal e Lisboa por ai se encontrarem quatro, duas

em cada um destes concelhos);
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- 55% tém um capital social varidvel entre 100 mil e 500 mil euros, superando esses

valores 35% das empresas e somente duas ficando aquém dos 100 mil euros;

- 45% das empresas produz um volume de negdcios que se situa entre 500 mil e 1,5
milhdes de euros, 40% menos de 500 mil euros, duas entre 1,5 e 3 milhoes de euros e
apenas uma se encontra no escaldo de 3 a 5 milhdes (a empresa TIMAR, Culturas em

Agua, Lda. de Tavira).

A quase totalidade da producdo aquicola nacional que se destina ao mercado fica pelo
mercado interno, equivalendo a um valor de cerca 34 milhdes de euros. Ao mercado
internacional destinam-se cerca de 520 toneladas, o que gera montantes de cerca de

2,1 milhoes de euros.
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Figura 85. Vendas da aquicultura para o mercado nacional e internacional (2007)

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

A aposta no reforco da actividade prende-se, em primeira instancia, com o
desequilibrio entre os niveis de consumo e de producdo de pescado no nosso pais,
sendo, por isso, uma forma vidvel de abastecer o mercado, que é o maior consumidor
de pescado da UE. O relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg.
137-138) reforca esta vantagem da aquicultura ao “..fornecer aos consumidores
alimentos de elevada qualidade, sequros, e a precos acessiveis, e reduzir ao mesmo

tempo a pressdo sobre stocks naturais, favorecendo a sua recupera¢do”, além do que
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“poderda contribuir para a redug¢do do saldo deficitario da balanca comercial dos
produtos da pesca, dado que ndo é expectdvel um crescimento no volume das
capturas, e dado que a procura dos produtos da pesca é crescente”. A politica de
incremento da aquicultura deve, por isso, assentar em alguns principios que conduzam
ao sucesso da sua implementacdo, tais como a aposta em espécies competitivas e
indutoras de procura ou a consolida¢cdo de uma rede empresarial sélida e estruturada
qgue, operando, em ldgica de cluster, seja promotora do seu desenvolvimento. Apesar
da importancia que podera ter para o pais, dada a situacdao de défice que o sector
enfrenta (pelo desequilibrio entre importacdes e exportacdes), Portugal é dos paises
da UE que menos produz em aquicultura. A produgdo aquicola nacional é, pois, como

se viu, pouco representativa na globalidade da producdo europeia do sector.

O grupo de trabalho dos Ministérios do Ambiente, do Ordenamento do Territério e do
Desenvolvimento Regional e o da Agricultura, do Desenvolvimento Regional e das
Pescas, criado para a concepg¢do do relatério final sobre o sector da aquicultura,
datado de 2008 (e ja referido acima), apontava, neste trabalho, alguns “principios de
mudang¢a” necessarios a implementacdo de uma politica de efectivo desenvolvimento

da aquicultura, merecendo destaque:
- a necessidade de terminar com a ideia que a aquicultura é nociva para o ambiente;

- a necessidade de se apostar num maior planeamento da actividade, tornando-a mais

compativel com outros usos;

- 0 aumento da producdo de forma sustentdvel, em alternativa ao excessivo esforco de

pesca que é praticado e que coloca em causa muitas espécies piscicolas;
- o incentivo a investigacdo para a inovacdo e para os avancos técnicos e cientificos;
- a melhoria da coordenacgdo dos instrumentos que influenciam a actividade.

Além de todas estas mudancgas, este grupo de trabalho sugere, ainda, que seja criado

um observatdrio que acompanhe e divulgue as medidas com aplicacdo ao sector.

Do relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004) retiraram-se os pontos
fortes e fracos, desafios e oportunidades e ameacas, riscos e constrangimentos que se

apresentam no Quadro 25.
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PONTOS FORTES

<> Elevado consumo de pescado

<> Reducdo das capturas

<> Auséncia de doengas relevantes

<> Investigacdo cientifica

<> Existéncia da producdo de ragbes para peixe

<> Caracteristicas naturais adequadas a grande variedade de

espécies

PONTOS FRACOS
<> Incorrecto ordenamento da orla costeira
<> Caracteristicas fisicas da costa portuguesa (poucos locais
abrigados)
<> Utilizagdo incorrecta de locais propicios (abrigados)
<> Auséncia de uma gestdo integrada dos estuarios e zonas
costeiras
< Insuficiéncia de recursos humanos (pessoal técnico
intermédio)
<~ Reducdo dos precos de algumas espécies
<~ Burocracia a nivel de licenciamentos
<> Precos dos terrenos com potencial para a produgdo
aquicola
<~ Inexisténcia de uma associagdo forte
<> Falta de capital e de introducdo de tecnologia (e inovagdo
tecnoldgica) na producdo aquicola

< Auséncia de estudos econdmicos

DESAFIOS E OPORTUNIDADES

<> Alternativa a diminuicdo de pescado

<> Saldo deficitdrio da balanca comercial de produtos da
pesca

<> Procura crescente de produtos do mar

< Aparecimento de novas espécies

<> Melhoria das rac¢des

< Desenvolvimento continuo associado ao conhecimento
cientifico

<> Accdo do Estado (através da criagdo de medidas de
incentivo a actividade)

<> Ampliacdo do tecido empresarial e captacdo de capital

privado

AMEACAS, RISCOS E CONSTRANGIMENTOS

< Competi¢do com outras actividades econdmicas ligadas ao
mar

<> Condicionalismos impostos pela criacdo de dreas de
reserva e protegidas

< Competi¢do com produtores estrangeiros

<> Aumento da poluicdo

<~ Falta de ligacdo entre produtores e instituicdes

ambientalistas

Quadro 25. Diagnadstico - Sintese da Aquicultura (relatério da CEO)

Adaptado de COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004), pg. 140-142.
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Elencados os pontos fortes, de que sobressai a necessidade de aumentar a producdo
de pescado para fazer face a niveis de consumo elevados, cada vez mais desajustados
dos niveis de captura, os pontos fracos poderao ser ultrapassados através do aumento
do investimento ao nivel técnico e humano, da aposta em espécies competitivas, da
agilizacdo dos procedimentos, do reordenamento dos potenciais territorios de
implantagao da actividade e da promocgdo de liga¢gdes a outros sectores, como a

industria transformadora ou a investigacao cientifica e tecnoldgica.

Os desafios e oportunidades que se apresentam a aquicultura em Portugal, que se
materializam em medidas governativas, empreendimentos e investimentos, baseiam-
se na crescente conviccdo de que a pesca ndo da mais resposta as necessidades do
mercado nem é isenta de consequéncias nefastas para muitas espécies. Ja a poluicdo,
as limitacGes impostas pela legislacdo ambiental e a competicdo de outros paises e de
outras actividades assumem contornos de ameagas, riscos e constrangimentos ao seu

desenvolvimento e proliferagao.

Neste contexto, cremos que a assumpgao de uma actividade que gerando emprego,
atraindo investimento e produzindo alimento ndo deverd ser descurada nem estar
ausente das linhas orientadoras da governac¢do do pais e de todo o sector maritimo,
sob pena de se agravarem os défices da balanca comercial e de se perderem
oportunidades de captac¢ao de investimento e de desenvolvimento regional e nacional,
ndo obstante a necessidade de se criarem condicdes de salvaguarda do meio natural e
de se realizarem estudos que possibilitem a identificacdo das espécies e dos mercados

mais adequados e promissores para o pais.
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1.2.1.3. EXTRACCAO DE SAL

«A actividade salineira em Portugal tem vindo a atravessar
sérias dificuldades desde hd alguns anos, verificando-se um

declinio acentuado no numero de salinas em laboragéo...»

MADRP — DGPA (2006)

De Aveiro a costa algarvia encontramos no litoral portugués condicdes naturais
propicias a exploracdo de sal marinho, decorrente da evaporacgao solar, ainda que as
caracteristicas orograficas da costa e climatéricas imponham alguns constrangimentos
a um aproveitamento mais intenso do recurso. Um relevo mais aplanado e uma maior
insolacdo (e, logo, evaporacdo) no Sul do Pais criam, ai, condicdes mais adequadas a
existéncia de maior numero de salinas, designacdo que habitualmente se da as
unidades produtivas do sector, podendo também utilizar-se o termo de marinhas.
Sumariamente, o processo resume-se ao seguinte: a agua do mar, por ac¢do das
marés, é como que depositada em reservatérios de evaporagao, construidos para o
efeito em terra sobre solos impermedveis, constituindo, por isso, o relevo e as

condic¢Oes climaticas aspectos determinantes.

O numero de salinas tem vindo a diminuir em Portugal, traduzindo a perda progressiva
de importancia do sector. Em 1998, existiam 240 salinas em actividade, distribuidas
pelos cinco salgados100 do territério do continente, a saber: Aveiro, Figueira da Foz,
Tejo, Sado e Algarve. Dez anos depois, esse valor desceu para apenas 55. Em todos os
salgados o decréscimo foi muito acentuado, como se pode verificar na figura 86,
apenas no Algarve a reducdo do numero de salinas foi um pouco mais moderada,
ainda assim de cerca 50%. De salientar que no primeiro ano, 35% das salinas existentes
localizavam-se no salgado da Figueira da Foz, sendo no Algarve que, em 2008, se

situava o maior numero de salinas (cerca de 56% do total).

100 . . . . .
Salgado: “Zona produtiva de sal marinho, localizada na orla costeira, nas margens dos rios ou em

zonas estuarinas, em terrenos essencialmente constituidos por aluviées fluvio-marinhos, argilosos
sujeitos a acgdo das marés; pode ser localizado fora da orla costeira, produzindo sal marinho
proveniente de fonte salina subterrdnea.” INE e DGPA (2008, pg. 12).
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Figura 86. Numero de salinas em actividade em Portugal Continental, 1998-2008

Fonte dos dados: DGPA (1999) e DGPA (2009).

Em 1998, as salinas ocupavam uma area total de cerca 2 065 ha, passando em 2008 a
ocupar somente 1 416 ha. Naquele primeiro ano, 67% desta area encontrava-se no
Algarve mas ndo era ai que se localizava o maior nimero de salinas (mas sim na
Figueira da Foz), do que se depreende a menor dimensdo das unidades dos salgados
na costa ocidental e principalmente a norte do Sado. Em 2008, era no Algarve que era
ocupada cerca de 88% da area total das salinas portuguesas — em termos absolutos o
salgado do Algarve perdeu area naquele periodo de tempo, a semelhanca do que
aconteceu nos restantes, ainda que em termos relativos tenha reforcado a sua

lideranca nesta matéria.

Nas unidades mais pequenas as técnicas utilizadas sdo mais rudimentares, ao passo

gue nas de maior dimensdo sao usadas técnicas mais sofisticadas e maquinaria.

Na DGPA, em 2009, estavam registadas apenas trés associa¢oes ligadas a exploracao
de sal marinho — duas de producdo de sal, uma em Rio Maior e outra em Castro

Marim, e uma de comercializacdo e transformacao de sal, também em Castro Marim.

230



ha
1400

1200

1000

800

1998
600
02008

400

200

Aveiro Figueira Tejo Sado Algarve
da Foz

Figura 87. Area ocupada pelas salinas em Portugal Continental, 1998-2008

Fonte dos dados: DGPA (1999) e DGPA (2009).

Quanto aos niveis de producgado, tém revelado alguma irregularidade nos ultimos anos,
ainda que a tendéncia geral seja de decréscimo. No inicio da década de 90, a producao
de sal era cerca de 95 500 toneladas, em 2008 era de 69 250. Esta reducdo verificou-se
em todos os salgados, sendo particularmente intensa nos da costa ocidental — Aveiro
passou de uma producado de 4 470 toneladas para apenas 65; a Figueira da Foz de
7 665 para 687; o salgado do Tejo de 6 329 toneladas para 1 681 e o do Sado de 6 mil
para 2 330 toneladas. No Algarve também se registou um decréscimo da producdo,
embora ndo tenha sido tdo acentuado como nos restantes casos (passando de 71 mil

toneladas de sal para 64 500).
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Figura 88. Producao das salinas em Portugal Continental, 1998-2008

Fonte dos dados: www.dgpa.min-agricultura.pt

As salinas, com as suas estruturas produtivas, tém reflexos positivos na protec¢do da
costa ao nivel da erosdo, apresentando-se como nichos ecolégicos particulares,
mantendo uma fauna e flora préprias de zonas huimidas. Associada a processos de
producao ndo poluentes, de promo¢do da qualidade e de valorizacdao comercial do
produto, a extraccdo e exploracdo de sal poderd ser, ainda que o contexto actual ndo
Ihe seja muito auspicioso, incentivada e apoiada, no sentido da revitalizagdo de antigas
salinas e da introducdo do sector no circuito de liga¢Oes inter-sectoriais que aqui se

defende no ambito da implementa¢ao de um Cluster maritimo em Portugal.
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1.2.2. INDUSTRIA TRANSFORMADORA DE PRODUTOS DO MAR E AFINS

«A industria transformadora de pescado e as suas industrias
conexas s@o crescentemente confrontadas com uma forte

concorréncia externa...»

COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004)

A industria transformadora de produtos do mar é um dos sectores do Cluster que esta
em estreita dependéncia da pesca e de outros, como a aquicultura ou a extraccdo de
sal. Essencialmente, a sua matéria-prima provém da pesca e da aquicultura. Encontra-
se disseminada pelo pais mas concentrada sobretudo no litoral e, muitas vezes, nas
proximidades ou mesmo inserida em dareas portuarias. Integra os produtos congelados
(invertebrados aquaticos, congelados, salgados ou secos, pescada, filetes, sardinha,
bacalhau...congelados), os produtos secos e salgados (dos quais se destaca o bacalhau
seco) e as preparacgdes e conservas (principalmente a conserva de sardinha em azeite,
em tomate e 6leos vegetais, de atum em azeite e 6leos vegetais e outras espécies,
como a cavala, a cavalinha e a sarda, igualmente em azeite e 6leos). Em Portugal, o
consumo de conservas de atum e sardinha é bastante elevado, sendo o consumo de
congelados cada vez mais significativo (fruto do crescente papel de criacdo e
divulgacdo de habitos alimentares que as grandes superficies comerciais vao

assumindo).

Esta industria de pescado (como é designada no estudo da SAER, 2009) &, juntamente
com a pesca e a aquicultura, considerada uma das componentes do Hypercluster da
Economia do Mar, englobando “...todas as actividades econémicas relacionadas com a
captura, a expressdo e transformagdo das diferentes espécies piscicolas...” (SAER, 2009,
pg. 220). E uma industria, de acordo com a mesma fonte, com tendéncia de
crescimento a longo prazo que ird beneficiando do deficit de producdo de pescado e
do baixo preco dos seus produtos, que estad estreitamente associado a uma procura
crescente destes produtos, cada vez mais considerados de “conveniéncia”. Um aspecto
importante desta actividade é o acrescentar “100% ao valor do produto em bruto”

(SAER, 2009, pg. 97), o que devera, naturalmente, ser potenciado.
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No mercado mundial, a sua produgao era, em 2005, de 76 mil milhdes de euros e no
europeu de 8 mil milhdes (DOUGLAS-WESTWOOD, 2009, pg. 57). A mesma fonte
previa para 2010 um aumento daqueles valores, para 78 644 e 8 285 milhdes de euros,
respectivamente. No mercado mundial destaca-se a Asia (60% da quota de mercado) e
no europeu a Noruega (34%). A participacdo de Portugal neste mercado era, em 2005,
de 3%. Apesar da crescente concorréncia externa, em 2007, existiam 175 empresas do

sector, sendo que dois anos antes esse valor era de 150 unidades.
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Figura 89. Nimero de empresas da industria transformadora da pesca e aquicultura em Portugal,

2005-2007
Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)
Ao nivel de NUT Il, as empresas parecem privilegiar duas regides — a Norte e a Centro -

onde, em 2007, se concentravam 74% destas unidades. Nos trés anos em analise,

verifica-se uma tendéncia de crescimento nas regides do Norte e Alentejo.
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Figura 90. Numero de empresas da industria transformadora da pesca e aquicultura em Portugal

Continental, NUT Il, 2005-2007

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)
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Relativamente ao pessoal em servigo nesta industria, em 2007 totalizavam cerca de

6 500 trabalhadores, nUmero que veio a aumentar nos dois anos antecedentes.
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Figura 91. Pessoal ao servigo na industria transformadora da pesca e aquicultura em Portugal, 2005-

2007

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

A partir da “Base Belém” do INE (de 2005), é possivel especificar-se a localizagao
destas empresas, assim como a sua dimens3do enquanto entidades empregadoras, ao
nivel de concelho, ainda que contemple somente as vinte maiores empresas por
subsector. Por exemplo, na “Congelacdo de Produtos da Pesca e Aquicultura”,
destacam-se dois concelhos: Peniche e Sines, localizacdo de sete das vinte maiores
unidades empresariais do ramo. Quase metade destas empresas tem um capital social
variavel entre 500 mil e 1,5 milhGes de euros. Somente duas se encontram no escaldo
de capital social seguinte, ou seja, entre 1,5 e 5 milhdes de euros. Nove destas
empresas tém entre 20 e 49 pessoas ao servico, seis entre 50 e 99 e somente uma

mais de cem'®*.

191 Eonte: “Base Belém” 2005, INE.
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Figura 92. As vinte maiores empresas da Congela¢do de produtos da Pesca e da Aquicultura de acordo

com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Beléem” 2005, INE.

Deste conjunto, apenas uma empresa tem um volume de negdcios entre os 25 e os 40
milhdes de euros. Também encontramos somente uma no escaldo inferior seguinte,
ou seja, entre 25 e 15 milhdes. A maioria apresenta um volume de negdcios que se
poderd balizar entre 1,5 e 5 milhdes de euros — estdo nestes escaldes 11 empresas

deste subsector.
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Figura 93. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Congelacdo de produtos da Pesca e da

Aquicultura de acordo com a “Base Belém” do INE, por escaldo, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belem” 2005, INE

Na “Secagem, Salga e Outras Actividades de Transformacdo de Produtos da Pesca e da
Aquicultura”, a grande concentracdo das empresas de maior dimensdao ocorre no
concelho de ilhavo, onde se localizam 11 das 20 maiores undidades empresariais do
ramo. Sete destas empresas tém um capital social varidvel entre 500 mil e 1,5 milhdes
de euros. Entre 1,5 e 5 milhGes é o capital social de seis empresas e apenas uma
ultrapassa esse limite. Sete tém ao servico entre 20 e 49 pessoas, apenas quatro tém

entre 50 e 99 e quatro mais de cem (até 249)'%2.
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Figura 94. As vinte maiores empresas da Secagem, Salga e Outras Actividades de Transformagdo de

Produtos da Pesca e da Aquicultura de acordo com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE

192 £onte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.
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Cinco destas empresas tém um volume de negdcios varidvel entre sete e 15 milhGes de
euros e quatro entre 40 e 65 milhGes. Face ao subsector analisado anteriormente,

nota-se neste Ultimo um volume global de negdcios superior.
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Figura 95. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Secagem, Salga e Outras Actividades de
Transformacao de Produtos da Pesca e da Aquicultura de acordo com a “Base Belém” do INE, por

escaldao, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belem” 2005, INE

Na “Conservacdo de Produtos da Pesca e Aquicultura em Azeite e Outros Oleos
Vegetais e outros molhos”, quatro das maiores empresas deste ramo encontram-se
em Matosinhos, registando-se uma concentracdo também importante em Olhdo e no

concelho da Ribeira Grande.
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Figura 96. As vinte maiores empresas da Conservagao de Produtos da Pesca e Aquicultura em azeite e

outros Oleos vegetais e outros molhos, de acordo com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE
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No conjunto das vinte, seis tém um capital social variavel entre 500 mil e 1,5 milhdes
de euros, quatro entre 1,5 e 5 milhdes e somente trés entre 5 e 20 milhdes de euros.
As restantes detém um capital social inferior a 500 mil euros, algumas inferior a 25 mil
e duas inferior a 5 mil euros. Em termos de emprego, trata-se de unidades de relativa
dimensdo, uma vez que trés delas tém ao servico entre 500 e 999 pessoas, oito entre
100 e 249, seis entre 50 e 99 e trés entre 20 e 49 trabalhadores'®®. Ao nivel do volume
de negdcios, quatro destas empresas situam-se no escaldo de 40 a 65 milhdes de
euros, estando a maioria no escaldo de 3 a 5 milhdes. Se a estas ultimas juntarmos as
do 12 escaldo, ou seja, de 1,5 a 3 milhdes de euros, temos mais de metade do conjunto

de unidades empresariais do ramo.
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Figura 97. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Conservacdo de Produtos da Pesca e
Aquicultura em azeite e outros dleos vegetais e outros molhos, de acordo com a “Base Belém” do INE,

por escalao, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belem” 2005, INE

Por ultimo, a partir da mesma fonte, obtivemos a caracterizacdo da actividade da
“Preparacao de Produtos da Pesca e Aquicultura” das vinte maiores empresas do Pais,
para o mesmo ano. Com efeito, em termos de localizacdo, destaca-se o concelho de
Peniche, onde se concentram quatro das maiores empresas do ramo, seguindo-se
Loures, onde se encontram trés. Nove destas empresas de preparacdo de produtos da

pesca e aquacultura sdo detentoras de um capital social que se situa entre 1,5 e 5

1% Eonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.
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milhdes de euros, sete entre 500 mil e 1,5 milhdes de euros. As restantes quatro tém
um capital social inferior a 50 mil euros, sendo que, destas, duas tém valor inferior a
5 mil euros. Oito empregam entre 100 e 249 pessoas, sete entre 50 e 99 e cinco menos

de 49 trabalhadores®®,
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Sintra
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Santa Cruz

Figura 98. As vinte maiores empresas da Preparagao de Produtos da Pesca e da Aquicultura, de acordo

com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.

Relativamente ao volume de negdcios destas empresas, 14 situam-se em montantes
varidveis entre os 3 e os 15 milhdes de euros. As restantes 6 tém um volume de
negocios superior, distribuindo-se por valores que variam entre os 15 e os 65 milhdes

de euros.

Em termos gerais, a industria transformadora da pesca e aquicultura teve uma
producao, em 2007, de cerca 190 mil toneladas de produtos — congelados, secos e

salgados e de preparacdes e conservas.

Ao nivel dos produtos congelados, em 2005, destacavam-se os invertebrados
aquaticos, como lulas, potas, chocos, polvos, améijoa, berbigdo..., com uma producao
de 8879 toneladas, correspondendo a 13% da producdo total. Nos dois anos seguintes,
a sardinha congelada foi o principal produto obtido neste ramo, com producdes de

13 508 e 13 849 toneladas, respectivamente.

1% Eonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.
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Figura 99. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Preparagdo de Produtos da Pesca e

Aquicultura, de acordo com a “Base Belém” do INE, por escalao, em 2005

Fonte dos dados: “Base Beléem” 2005, INE.
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Figura 100. Quantidades produzidas de produtos provenientes da pesca e aquicultura, pela industria

transformadora em Portugal, 2005-2007

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

No que se refere aos produtos secos e salgados, o principal produto foi o bacalhau
seco e salgado, correspondendo a 89%, 88% e 83% respectivamente da producao total
do ramo nos trés anos referidos. Nas preparagdes e conservas, destacam-se as
preparacdes e conservas de atum em outros Oleos vegetais (ndo azeite) —

correspondendo respectivamente a 28%, 25% e 26% da producao total nos trés anos.
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Esta producdo originou um volume de vendas total, em 2007, de cerca 725 milhGes de

euros.

1000 €

350000

300000

250000

200000 M Produtos congelados

150000 H Produtos secos e salgados

O Preparacoes e conservas
100000

50000

0

M Bacalhau
salgadoe
seco

B Qutros

Figura 101. Valor das vendas de produtos provenientes da pesca e aquicultura, pela industria

transformadora, 2005-2007

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

Destes 725 milhGes de euros, 43% (ou seja, cerca de 313 milhdes) foram originados
pelas vendas de produtos secos e salgados, destacando-se o bacalhau seco e salgado,
produto que assegurou quase 90% das vendas deste tipo de produtos. Nos produtos

congelados, o destaque vai para o bacalhau congelado que, em 2007, originou 22% das
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receitas deste ramo, seguindo-se os invertebrados aquaticos, com 11%. Nas
preparacdes e conservas sao as preparagdes e conservas de atum em outros dleos
vegetais que tinham maior valor de vendas, representando 25% do total obtido com
este ramo da industria transformadora da pesca e aquicultura. Em termos gerais, este
€ um ramo que, nos trés anos em andlise, manteve um valor estdvel, denotando-se
nos outros dois uma tendéncia positiva, principalmente ao nivel dos produtos secos e
salgados, para o que muito tem contribuido os habitos de consumo de bacalhau dos
portugueses. Na Regido Auténoma dos Agores o sector desenvolve-se em torno de
uma espécie — o atum. Ja na Regido Autdnoma da Madeira, ao atum acresce ainda o

peixe-espada preto e a cavala.

De acordo com os dados disponiveis nas Estatisticas da Pesca (2008), o volume de
negdcios produzido pela industria transformadora da pesca e aquicultura, nos trés
anos em analise, recebeu um importante contributo da actividade desenvolvida na

regiao NUT Il Centro.
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Figura 102. Volume de negdcios da industria transformadora da pesca e aquicultura, por NUT Il em

Portugal Continental, 2005-2007

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

Além da tendéncia de crescimento que se verificou, entre 2005 e 2007, nessa regiao,
ao nivel do volume de negdcios desta industria, e do facto de ndo estarem disponiveis

para todas as outras os valores respectivos aos trés anos, evidencia-se a sua
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supremacia, traduzida pelo montante de quase 590 milhGes de euros conseguidos em

2007.

Naturalmente que o valor acrescentado produzido por esta industria, que em 2007 foi
cerca de 144 milhdes de euros, valor superior ao registado nos dois anos
imediatamente anteriores (cerca de 137 e 121 milhGes de euros, respectivamente),
reflecte, em termos regionais, e mediante os mesmos constrangimentos, a distribuicdo

geografica descrita. Com efeito, é a regido NUT Il Centro que se deve a maior

participagdo no VAB gerado pela industria transformadora da pesca e aquicultura.
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Figura 103. VABpm da industria transformadora da pesca e aquicultura, por NUT Il em Portugal

Continental, 2005-2007

Fonte dos dados: INE e DGPA (2009)

Ainda que a conjuntura do mercado actual possa mostrar alguns sinais favoraveis ao
desenvolvimento desta industria em Portugal, nomeadamente através dos precos
competitivos dos seus produtos, face aos do pescado fresco, e da alteracdo dos
préprios habitos alimentares da populacdo, a crescente concorréncia externa cria a

necessidade de se tomarem algumas medidas.

Também o relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS elenca alguns desafios

gue se apresentam a industria transformadora da pesca e aquicultura, de que se
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destacam os seguintes (adaptado de COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS, 2004,
pg. 142-143):

- @ modernizagdo do sector, através do investimento em tecnologias (nos vdrios
segmentos, refrigeragdo, congelagdo...);

- o alargamento da oferta de produtos(conservas, pré-cozinhados...) e de novas
espécies aquicolas;

- a criagdo de produtos de marca;

- 0 alargamento dos mercados;

- o desenvolvimento da vertente comercial e de marketing destes produtos;

- a implementagdo da certificagdo de origem dos produtos;

- 0 incentivo a produg¢do de qualidade;

- a exploragdo de novos mercados;

- a promogdo da investigagdo e da introdugéo de tecnologia de ponta;

- o refor¢o da ligagdo entre as empresas do sector e a investigagdo;

- o refor¢o da fiscaliza¢do da comercializacdo destes produtos;

- o aprofundamento da ligagdo entre este e outros sectores.

Com efeito, é importante apostar cada vez mais na qualidade e em determinados
segmentos, os que manifestamente sejam considerados competitivos para o Pais, na
criacdo de produtos de marca e de certificacdo da origem, de forma a se alcancar a
“..reconfiguragdo, consolida¢cdo e valorizacGo da industria transformadora relativa as
pescas”, SAER (2009, pg. 398). O mesmo estudo propde também “..a cria¢do (ou
refor¢o) de dimensdo critica dos agentes mais representativos da industria nacional de
transformacGo do pescado através da sua insercGo em cadeias de valor e redes
internacionais de maior valor acrescentado, promovendo a cooperacfo horizontal
entre actores de menor dimensdo e a articulagdo em redes de integracdo vertical com
os agentes da captura e da aquicultura. A consolidagdo de algumas das existentes e o

desenvolvimento de novas marcas de prestigio internacional deve constituir um

objectivo desta ac¢do”, SAER (2009, pg. 400).
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Em termos globais, partilhamos destas perspectivas defensoras da importancia da
participacdo desta industria nacional em Clusters/redes ao nivel nacional e
internacional, afirmando-se através do reforco da qualidade dos seus produtos, da
afirmagdao de imagens de marca fidedignas de origem certificada, sendo, para isso,
necessario apostar-se na inovag¢do ao nivel do processo produtivo e na sua promocao e

divulgagdao, mais uma vez nos mercados nacional e internacional.
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1.2.3. ACTIVIDADE PORTUARIA, LOGISTICA E TRANSPORTE MARITIMO

“Muita coisa, ao mesmo tempo, podem ser os portos. Antes de
tudo, sdo interfaces terra/mar; interfaces entre actividades logisticas,
turisticas e as cidades nas quais se inserem. Os portos sdo também

plataformas do comércio internacional.”

QUARESMA DIAS (2005)

A actividade portudria, nela incluindo a logistica e o transporte maritimo
naturalmente, pela complexidade que lhe estd associada, no encadeamento e
entrosamento de fungdes, actividades, agentes... directa ou indirectamente ligados ao
mar é um dos sectores do Cluster maritimo mais fortes, abrangentes e com maior
potencial. A escala mundial, o grande crescimento das trocas comerciais por via
maritima que “..foi superior a 130% nos ultimos 30 anos...” (MOPTC, 2006, pg. 15)
permitiu um desenvolvimento da actividade e dos espacgos portudrios nunca antes
registado. Também a escala europeia “..é indiscutivel a importdncia das actividades
maritimas para a economia, reflectida no facto de aproximadamente 40% do comércio
comunitdrio ser realizado com recurso ao transporte maritimo, que desempenha
também um papel importante nas ligagbes entre o continente e as ilhas, contribuindo

decisivamente para a coesdo social e territorial entre Estados-membros.” (MOPTC,

2006, pg. 17).

A actividade dos portos tem crescido fruto da evolugdo e desenvolvimento do
transporte maritimo. De acordo com o Relatério DOUGLAS — WESTWOOD (2005, psg.
32), a sua producdo é avaliada a nivel mundial, em 2005, em cerca de 25 000 milhdes
de euros, estimando-se uma subida para os 30 500 milhdes, em 2010. A Europa é a
regido onde se concentra a maior parte desta riqueza — em 2005, a actividade produzia
ai mais de 10 mil milhdes de euros, perspectivando-se um aumento, em 2010, para

mais de 12 mil milhdes.

Em Portugal, a actividade portuaria remonta a formacao de muitos aglomerados
populacionais que hoje existem no nosso litoral. A sua origem e desenvolvimento deu-

se onde se verificaram as condi¢des, ainda que muitas vezes precdrias, adequadas ao
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abrigo de embarcacbes. Os primeiros portos surgiram, assim, em locais resguardados
(dos ventos, das correntes adversas...), como estudrios ou baias. Como refere SOUSA
(2004, pg. 31), “Nesta fase, em que os portos correspondiam a dreas abrigadas onde os
navios podiam fundear e carregar ou descarregar as suas mercadorias em seguranga,
as condicbes portudrias eram ditadas fundamentalmente pelas condi¢cbes naturais,
pelo que os portos se localizavam preferencialmente em baias abrigadas e de fdcil

acessibilidade maritima e terrestre.”

Recuando também no tempo, BLOT (2003, pg. 138) descreve como, até ao século XVIII,
se desenvolvia a actividade portuaria: “Ao mesmo tempo que se observa a preferéncia
pelos estudrios e pelos tramos inferiores de rios para instalagdo portudria, um
verdadeiro bindmio portudrio, observdvel, do ponto de vista ndutico e portudrio, pelo
menos até ao século XVIIl, consistia no recurso a embarcagbes fluviais para o
transbordo, garantindo o contacto com terra, fosse qual fosse o calado das maiores
embarcagOes fundeadas no espaco de ancoradouro, isto é, o outro elemento deste
bindmio. Isto permitia, de facto, a continuidade e o desenvolvimento de actividades
portudrias, mesmo na auséncia de infraestruturas portudrias, ou quando apenas

existiam instala¢ées de acostagem modestas, ou incipientes”.

Locais de passagem, de chegada, de partida, de producdo, de transformacdo, de
transacgdo... “les ports, points d’aboutissement ou de départ de grandes routes
maritimes, sont des lieux de passage et de rupture de charge, interfaces entre la mer et
la terre. lls constituent un univers original et fort complexe. Leurs paysages comme
ceux des quartiers situés a leur proximité, font réver aux horizons lointains par leur
ambiance particuliére, leur animation rythmée par I'accostage ou le depart des
navires”, DAMIEN (1998, pg. 113). A autora entende um porto, na perspectiva do
gedgrafo, como um espaco do meio natural (litoral, estuario, curso de 3agua...) de
ordenamento humano. Afirma, pois, que “pour le géographe, le port, et la ville aux
quartiers typiques qui le jouxte, est d’abord un element du paysage géographique
traduisant une maitrise et un aménagement par 'homme du milieu naturel, d’un
littoral maritime, d’un estuaire, du lit d’'un cours d’eau”, acrescentando que “sur un
plan plus technique, le port maritime est avant tout une superficie de terrains et de

plans d’eau aménagés de fagcon a autoriser I'accostage des navires”, DAMIEN (1998,
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pg. 114). J& BLOT (2003), também ao nivel da definicdo de porto, distingue dois
aspectos que, pela sua importancia, merecem ser destacados: um relacionado com a
necessidade de existéncia de condicdes naturais que possibilitem o acesso do mar a
terra, outro ligado a estrutura em si que é montada para que esse acesso seja
assegurado e cuja complexidade decorre das actividades que ai forem instaladas.
Refere que “...sendo em si, na realidade, uma abstrac¢do, exige, do ponto de vista do
potencial arqueoldgico, que se distingam, por um lado, as condicbes naturais, de
abrigo, que possibilitam o contacto com terra, e, por outro, os elementos que equipam
e formam o espago portudrio, com funcbes especificas, como parte complementar
desse todo que configura a realidade portudria, num local de desenvolvimento de
actividades que abrange os momentos, e gestos, de chegada, partida, carga, descarga,
importagdo, exportagdo, apoio, escala técnica, reabastecimento alimentar...”, BLOT
(2003, pg. 136). Um porto €, assim, um espagco com caracteristicas naturais especificas,
a partir das quais se monta toda uma estrutura de apoio ao desenvolvimento de
diversas actividades — pesca, nautica de recreio, comércio, indUstria, logistica, servicos

e actividades complementares, etc.

A evolugdo urbana e o extraordinario desenvolvimento dos transportes e do comércio
a escala mundial, produziram impactos profundos nas areas portuarias, principalmente
em regides mais desenvolvidas e dinamicas. Muitas passaram mesmo a ter um papel
fundamental no tracado dos fluxos de mercadorias, econdmicos, financeiros...que a
escala global comecaram a verificar-se e a intensificar-se, na configuracdo da
globalizacdao que hoje vivemos. O desenvolvimento que ocorreu, no ultimo século, nas
areas de influéncia dos portos esteve estreitamente ligado a evolucdo das funcdes que
nesses espacos se foram instalando. Como é dito por SOUSA (2004, pg. 42), “Ao longo
do século XX, os portos evoluiram de pequenos cais para infraestruturas que ocupam
dreas gigantescas e que incluem grandes terminais para a recep¢cdo de navios de
grande porte, extensos terraplenos, armazéns e equipamentos cada vez mais
sofisticados e tecnologicamente adaptados aos diferentes tipos de carga.” A esta
crescente complexidade funcional, estrutural e de ocupacdo territorial, tem vindo a
juntar-se o papel que cada vez mais vao assumindo de verdadeiras plataformas de

mobilidade, nomeadamente através do grande incremento dado a intermodalidade e
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decorrentes projectos de ligacdo entre varios modos de transporte. Por exemplo,
GASPAR et al (2003, pg. 145) concebem os portos como interfaces entre modos de
transporte (maritimo e terrestre), atraindo sobretudo func¢Ges logisticas e de
armazenagem, mas também actividades industriais. Por isso, afirmam que os portos
“..detém um papel relevante na economia regional e nacional, tornando-se essencial,
para a avaliagdo do seu papel na organizacdo econdmica e no ordenamento dos
territorios que sdo por eles influenciados, o conhecimento quantificado dos efeitos

economicos da sua actividade sobre as regides envolventes.”

Dependendo das principais funcdes ai instaladas, é comum distinguirem-se os portos
de pesca, os militares, os de recreio, os industriais e de comércio, etc. Também

195 Em termos gerais, destacamos

decorrente das funcdes, existem varias classificacdes
as fungdes de transporte de passageiros e mercadorias, carga/descarga, industrial,
logistica, comercial, militar, armazenamento e turistica, uma vez serem as mais
vulgares nos espacos portudrios. QUARESMA DIAS (2005, pg. 474) recorre a um
parecer do Comité Econédmico e Social sobre o Livro Verde relativo aos portos e infra-

estruturas maritimas, para diferenciar os trés tipos de actividades que se encontram

num porto, a saber:

- servigcos relacionados com o navio (nos quais se incluem a assisténcia naval,

acostagem, amarracgdo, agentes de navegacdo, etc.);
- servigos relacionados com a carga (estiva, armazenagem, transitarios, etc.);
- servicos de controlo e inspec¢do (inspeccdo do navio, servico aduaneiro, etc.).

Dada a complexidade de servigos, fungdes e actividades que se podem encontrar nas
zonas portuarias, e reconhecendo o importante e crescente papel da logistica em toda
esta realidade (portudria), refere o mesmo autor: “Um porto serd, entdo, uma
verdadeira plataforma econdémica por via da sua capacidade de ser uma verdadeira
plataforma logistica, na medida em que contribui para a criagdo ou adi¢do de valor em
qualquer um dos seus atributos fundamentais — nomeadamente no que concerne a
compressdo do importante atributo tempo.” O autor considera que, num contexto de

globalizacdo das proéprias cadeias logisticas, os portos “mais do que nodos de

15 soUsA (2004) refere-se a de Joan Alemany (1989) e a de André Vigarié.
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transferéncia das cadeias de transporte” passaram a “integrar as proprias cadeias
logisticas, constituindo-se assim como elementos das cadeias de abastecimento” e
comportando-se como pontos de “transferéncia de carga” dessas cadeias, QUARESMA
DIAS (2005, pg. 516). Com efeito, a globalizagdo, com a crescente reducdo das
barreiras a circulacdo, juntamente com os novos padrdes locativos das actividades
produtivas e a especializagdo dos mercados, originou a formag¢ao de um sem fim de
fluxos a escala mundial, o que conduziu a necessidade de se criarem estruturas de
apoio ao eficiente funcionamento das cadeias de distribuicdo e fornecimento de

bens®

. A tendéncia é para o reforco do papel das estruturas portuarias em todo este
processo, através da criacdo de plataformas logisticas junto aos portos principais,
potencializando o transporte maritimo de mercadorias, complementarmente com
outros modos de transporte terrestres, de forma rapida e eficiente. As infra-estruturas
de transporte e de coordenacdo logistica poderdo, assim, assumir um papel chave no
desenvolvimento econdmico e territorial. A forte concorréncia internacional que existe
entre os varios modos de transporte permite aos portos uma vantagem competitiva,
essencialmente através da promocdo e oferta de uma logistica eficaz, que os coloca no
centro de importantes cadeias (logisticas) que se formam no actual mundo global.
Com a deslocalizagdo das industrias, afastando-se dos centros de producdo
tradicionais, e o aumento do comércio internacional e da utilizacdo do transporte
maritimo, inimeros desafios sdo colocados aos agentes/operadores portudrios, em
particular, e ao sector, em geral. No ambito da concretizacdo do que o Governo, em
2006, quis instituir como o Portugal Logistico, e na assuncao dos seus vectores

fundamentais, foi dado énfase a valorizacdo da intermodalidade, do transporte

maritimo, da logistica associada a capacidade portuaria existente, destacando-se:

-“Fomentar a intermodalidade, valorizando as estruturas e redes existentes,
potenciando o transporte ferrovidrio e o aproveitamento da capacidade portudria

instalada;

106 s, s o . s . . . . ~
“No dominio da logistica, do ponto de vista macroecondmico, a crescente internacionaliza¢Go dos

fluxos de mercadorias, a deslocalizagdo e fragmentagéo da produgdo e o acentuar da especializagGo dos
mercados de produgdo tém provocado o aumento das distdncias percorridas pelas mercadorias,
potenciando o transporte de grandes quantidades de produtos semi-acabados por via maritima até
centros logisticos préximos dos mercados de consumo”, MOPTC (2006, pg. 32).
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- Aumentar a competitividade, promovendo estruturas que potenciem o
desenvolvimento da actividade de transportes, transformando em vantagem a nossa
situacdo periférica, por uma aposta forte na frente portudria atldntica, com relevo,
pelas suas capacidades, para os cinco grandes portos nacionais”, MOPTC (2006, pg. 32-
33). Um dos contributos deste trabalho do MOPTC — Orientacées Estratégicas para o
Sector Maritimo — Portudrio — foi, precisamente, a divulgacdo da ideia de que a criagao
de mais riqueza para o pais podera ser feita através do aumento do volume de
mercadorias transportadas de forma mais eficiente e rentdvel. Sdo ai identificadas
quatro plataformas logisticas multimodais nos portos de Leixdes, Aveiro, Lisboa e

Sines, tendo como objectivos:

- “Tirar partido da capacidade portudria existente e da sua localizagdo privilegiada na

costa ocidental do continente europeu;

- Complementar a actividade portudria, conferindo maior valor a sua operagdo;
- Promover a intermodalidade, particularmente com o transporte ferrovidrio;

- Alargar o hinterland portudrio, estendendo-o a Espanha;

- Ordenar o conjunto de actividades logisticas jd hoje presentes na imedia¢do dos

portos”, MOPTC (2006, pg. 33).

A agregacdo das duas fungbes — transportes e logistica — é comum em trabalhos desta
natureza. O mesmo acontece no estudo da SAER (2009, pg.94) em que se inclui ”.

todo o conjunto de servigos que se organizam em torno do transporte maritimo de
mercadorias, da sua articulagdo com outros modos de transporte e da sua integra¢do
em cadeias logisticas globais ou regionais, e inclui a armagdo (shipping), os servicos de
brokering, os servicos de certificagdo de navios, os servigos financeiros e de seguros
(fundamentais numa actividade capital intensiva e com multiplos riscos como é o
transporte maritimo), os servicos de movimentagcdo portudria de mercadorias e os
servicos logisticos associados, os servigos de dragagem, os servigos de construgdo civil e
obras maritimas, o fabrico de equipamentos de movimentagdo portudria e os
equipamentos de comunica¢bes e apoio a navegacgdo instalados nos portos, e

multiplica os seus impactos pelas encomendas que dirige a construgdo e repara¢do

naval”. No mesmo trabalho, considera-se que o segmento dos portos e logistica
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apresenta boas oportunidades de crescimento, assumindo ja os principais portos uma
dimensdo relevante em matéria de realizagdo de negdcios, além do que em si

constituem-se como auténticas plataformas de logistica.

Em termos gerais, o sistema portudrio comercial nacional é constituido por cinco
portos principais: Douro e Leixdes; Aveiro; Lisboa; Setubal e Sesimbra e Sines,
administrados por Administragdes Portuadrias, e por quatro portos secunddrios: Viana
do Castelo, Figueira da Foz, Faro e Portimao, administrados pelo Instituto Portuario e
dos Transportes Maritimos (IPTM). O IPTM, sendo o 06rgdao por exceléncia de
intervencdo no sector do transporte maritimo e portos, tem por missdao “regular,
fiscalizar e exercer funcbes de coordenacGo e planeamento do sector maritimo —
portudrio e supervisionar e regulamentar as actividades desenvolvidas neste sector”,

constituindo-se, entre outras, como principais atribuicdes:

- Assessorar o Governo na definicdo da politica nacional para os portos, transportes
maritimos, navegabilidade, sequrangca maritima e portudria e participar na defini¢Go

das politicas de ensino e formagdo no sector maritimo - portudrio;

- Promover e coordenar a elaboragdo e revisdo do Plano Nacional Maritimo - Portudrio
e acompanhar a elaboragdo e dar parecer sobre os instrumentos de planeamento do
sector, asseqgurando a sua articulagdo com os demais instrumentos de gestdo

territorial;
- Supervisionar o sector maritimo - portudrio;

- Regular a actividade das entidades que actuam no sector maritimo -portudrio,
designadamente aprovando normas administrativas de regulamenta¢do do sector, nos

termos da lei;

- Assegurar a representacdo do Estado Portugués nos organismos internacionais do

sector maritimo - portudrio, quando de outro modo ndo for determinado;

- Gerir, administrar e desenvolver os portos e dreas de dominio publico maritimo e

fluvial na sua drea de jurisdigdo directa;

- Exercer os poderes que, nos termos da lei, lhe sdo atribuidos no dominio da

administragdo e da segurangca maritima, da ndutica de recreio, das operagées
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portudrias e do trabalho portudrio;

- Promover a aplicagdo e fiscalizar o cumprimento das leis, dos regulamentos, das
normas e dos requisitos técnicos aplicdveis no dmbito das suas atribuicdes,
designadamente das normas nacionais e internacionais relativas ao sector maritimo —

portudrio, sem prejuizo das competéncias de outras entidades.” (in, www.imarpor.pt)

A actividade portudria é acompanhada e analisada por vdrias entidades, com
regularidade (caso do INE ou do IPTM) ou esporadicamente (relatdrios que sobre o
tema vdo sendo produzidos). Por exemplo, o relatério da COMISSAO ESTRATEGICA
DOS OCEANOS indica que, em 2002, pelos portos nacionais passaram cerca de 55
milhdes de toneladas de mercadorias, o que equivale a mais de 60% do volume total
transaccionado. S3ao os portos que recebem mais de metade das mercadorias
importadas e por eles s3o efectuadas cerca de 35% das exportacdes (COMISSAO
ESTRATEGICA DOS OCEANOS, 2004, pg. 101). E também por esta via que se faz o
abastecimento das duas RegiGes Auténomas. O grande crescimento do volume de
mercadorias movimentadas pelos portos nas ultimas décadas (passando de 17 para 56
milhGes de toneladas entre 1970 e o inicio do século XXI) permitiu que estes
assumissem um papel de crescente importancia, quer em termos de desenvolvimento

econdmico, quer ao nivel da organiza¢ao do territério.

No movimento de mercadorias naqueles que o IPTM considera serem o0s principais
portos nacionais, é de destacar o porto de Sines, pelo grande volume de transacg¢des
gue aqui se verifica, no contexto dos portos nacionais. Apesar de a tendéncia descrita
nos ultimos cinco anos ser de diminui¢cdo desses movimentos, mantém uma posicao de
lideranga inquestionavel. Seguem-se os portos de Douro/Leixdes e Lisboa, ocupando a

guarta posicdo em matéria de movimento de mercadorias o porto de Setubal.
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Figura 104. Movimento de mercadorias nos principais portos de Portugal Continental, 2005-2009

Fonte: IPTM (www.imarpor.pt).

De acordo com o INE, no ano de 2007, mais de 21 milhGes de toneladas de
mercadorias foram carregadas nos portos nacionais, das quais 96% em portos do
territério continental. Na Regido Auténoma dos Acores, nesse ano, foram carregadas
cerca de 680 mil toneladas, destacando-se o porto de Ponta Delgada onde ocorreu
70% desse movimento. Na Regido Auténoma da Madeira, o volume de mercadorias
carregadas foi na ordem das 144 mil toneladas, processando-se cerca de 89% desse
movimento no porto do Canigal. Das cerca de 20 milhdes de toneladas de mercadorias
gue foram carregadas nos portos do continente, quase 7 milhdes foram-no em Sines,
cerca de 4 milhdes em Lisboa e valor semelhante em Leixdes, seguindo-se o porto de
Setubal, onde foram carregadas, nesse ano, cerca de 3 milhdGes de toneladas de

mercadorias.

No que se refere a mercadorias descarregadas, o volume global é muito superior,
ascendendo aos 47 milhdes de toneladas, reflexo da nossa balanca comercial
deficitaria. 93% deste valor corresponde a descargas de mercadorias nos portos do
Continente, destacando-se, uma vez mais, o porto de Sines, que recebe 44% destas
mercadorias. O porto de Leixdes é o segundo mais importante em matéria de
descargas, recebendo 23% do total que ocorre no territério do continente. Seguem-se

os portos de Lisboa e Setubal, onde s3ao descarregadas, respectivamente, 18% e 8% das
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mercadorias. Na Regido Auténoma dos Acgores, onde sdo descarregadas cerca de 2
milhGes de toneladas, e na Regido Autonoma da Madeira, que recebe 1,4 milhdes de
toneladas, os portos mais importantes sdo, novamente, os de Ponta Delgada e do

Canigal, respectivamente.
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Figura 105. Mercadorias carregadas nos portos nacionais, 2007

Fonte: INE (2008)*
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Figura 106. Mercadorias descarregadas nos portos nacionais, 2007

Fonte: INE (2008)°

Pode-se, pois, concluir que quatro portos — Sines, Leixdes, Lisboa e Setubal -
asseguram uma parte substancial do movimento de mercadorias, por via maritima, no
pais (incluindo as Regides Autdnomas). Em conjunto, processam 86% do trafego de
mercadorias carregadas em Portugal, destacando-se o porto de Sines por garantir 32%
deste valor. Quanto as mercadorias descarregadas, os mesmos portos asseguram
igualmente 86% desse trafego. E, mais uma vez, o porto de Sines assume um lugar

cimeiro, na medida em que ai sdo descarregadas 41% dessas mercadorias.

O tipo de mercadorias que é carregado e descarregado nos portos nacionais é muito

diversificado. 32% das carregadas correspondem a produtos petroliferos, sendo os
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cimentos, cal e materiais de constru¢cGo manufacturados o segundo grupo mais
importante — em conjunto representam mais de metade deste tipo de mercadorias
(54%). Os produtos alimentares e forragens constituem o terceiro grupo mais
representativo, tendo sido carregadas em 2007 cerca de 2,1 milhdes de toneladas.
Quanto aos restantes grupos, trata-se de produtos de baixo valor acrescentado, como
0s couros, os téxteis, a celulose e desperdicios, os minerais brutos, a madeira e cortica,

entre outros.
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Figura 107. As dez mercadorias mais carregadas nos portos nacionais, por grupos de mercadorias,

2007

Fonte: INE (2008)*

Ja no que se refere as mercadorias descarregadas nos portos, ndo se pode afirmar o
mesmo, ou seja, sao, no geral, produtos de maior valor de mercado. O petrdleo bruto,
os produtos petroliferos e os combustiveis minerais sdlidos sdao exemplo disso e

representam 58% deste tipo de mercadorias.

Em 2007, cerca de 65% das mercadorias carregadas nos portos portugueses tinham
como destino o continente europeu, das quais 93% seguiram para paises da Unido
Europeia, os principais parceiros comerciais de Portugal. Cerca de 62% das
mercadorias com destino ao continente africano vao para os Paises de Lingua Oficial

Portuguesa.
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Figura 108. As dez mercadorias mais descarregadas nos portos nacionais, por grupos de mercadorias,

2007

Fonte: INE (2008)*

Mais de 75% das mercadorias que se dirigem para a América destinam-se aos Estados
Unidos e 44% das que vdo para a Asia tém como destino Israel. As mercadorias para a
Australia e Oceania sdo em volume muito pouco significativo. A Espanha, a Holanda e
o Reino Unido sdo, ao nivel do trafego de mercadorias que partem dos portos
nacionais para a UE, os principais parceiros. Em conjunto, recebem quase 65% do

volume deste trafego.
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Figura 109. Mercadorias carregadas nos portos nacionais por continentes/paises de destino, 2007

Fonte: INE (2008)°
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Figura 110. Mercadorias carregadas nos portos nacionais por paises de destino — UE, 2007

Fonte: INE (2008)*

No que se refere as mercadorias descarregadas nos portos nacionais, 37% do volume
total provém da Europa e essencialmente de paises da UE (79%). Das cerca de 13
milhdes de toneladas de mercadorias provenientes do continente africano, 50%
procedem de paises (africanos) pertencentes a OPEP, o mesmo acontecendo as

mercadorias vindas da Asia (60%). Relativamente as mercadorias oriundas do

continente americano, 38% provém do Brasil.
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Figura 111. Mercadorias descarregadas nos portos nacionais por continentes/paises de procedéncia,

2007

Fonte: INE (2008)*
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Ao nivel do trafego interno da Unido, a Espanha ocupa o primeiro lugar, o que lhe
confere o estatuto de principal parceiro econdmico de Portugal, no que toca a
transaccdo de mercadorias, por via maritima. Seguem-se, como no caso das
mercadorias carregadas, o Reino Unido e a Holanda. Em conjunto, 56% das
mercadorias da UE descarregadas nos portos portugueses provém destes trés paises,

que simultaneamente representam a origem de 17% do total de mercadorias

descarregadas.
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Figura 112. Mercadorias descarregadas nos portos nacionais por paises de procedéncia — U.E., 2007

Fonte: INE (2008)°

Quando comparados os varios modos de transporte que sustentam o nosso comércio
externo, em 2007, verifica-se, ao nivel das importagdes, uma preponderancia do
transporte maritimo. Apesar deste modo de transporte assegurar a entrada de 67,5%
das mercadorias compradas ao exterior, a tendéncia nos ultimos anos tem sido de
decréscimo (em 1980, 95% das mercadorias importadas eram transportadas por via
maritima), a par de um aumento do transporte rodoviario (em 1980, apenas 3% das
mercadorias importadas vinham por este modo de transporte, em 2007 esse valor era

ja préximo de 30%).
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Figura 113. Comércio externo de Portugal com o Mundo - importagées, segundo os modos de

transporte, 2000 a 2007

Fonte: IPTM (2009, pg. 106).

No que se refere as mercadorias exportadas, o modo de transporte rodovidrio
ultrapassou o maritimo a partir de 2000 — em 1980, 79% das mercadorias que saiam
do pais eram transportadas por via maritima e apenas 14% por rodovia. Durante os 20
anos seguintes o transporte rodoviario foi ganhando uma importancia crescente e o
maritimo perdendo-a progressivamente. De 2000 a 2007, o transporte rodoviario
oscilou entre 53 e 57,5% e o maritimo entre 40% e 44% no que se refere ao volume de

mercadorias exportadas.
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Figura 114. Comércio externo de Portugal com o Mundo - exportagées, segundo os modos de

transporte, 2000 a 2007

Fonte: IPTM (2009, pg. 107).
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Perante um cenario de trocas comerciais, por via maritima, cada vez mais complexo,
pela diversidade de parceiros, destinos, rotas, etc., e enquadrado no processo de
globalizacdo, é importante, na opinido de HENRIQUES (2003, pg. 113) Portugal ter uma
frota mercante diversificada, para “os trdfegos costeiro continental, regibes
auténomas e inter-ilhas”, para “as trocas comerciais com a UE” e para “as trocas
comerciais com as restantes regidbes do mundo”. O movimento dessa frota (de
comércio), em 2007, traduziu-se em valores superiores a 30 mil registos (15 226
entradas de embarcagdes e 15 145 saidas)'”’, sendo que quase 70% destes
movimentos ocorreram nos portos do continente, para o que o porto de Lisboa
contribuiu em 30%. Cerca de 57% desse valor é assegurado, em conjunto, pelos portos

de Lisboa e Leixdes.
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Figura 115. Movimento de embarcac6es de comércio em Portugal, 2007

Fonte: INE (2008)°

Mais uma vez se afirma a posicdo dos quatro portos ja identificados, pela maior
importancia que assumem no contexto da rede portudria nacional. Com efeito, Lisboa,
Leixdes, Setubal e Sines registaram, em 2007, 58% dos movimentos totais de
embarcacdoes de comércio nos portos do pais e 84% desses movimentos quando

contabilizados apenas os portos do continente.

7 INE (2008)°
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Figura 116. Movimento de embarcagées de comércio em Portugal Continental, 2007

Fonte: INE (2008)°

Ao longo do tempo, e a semelhanga do que aconteceu no resto da Europa, a marinha
de comércio tem vindo a registar uma evolucdo pouco favordvel, traduzida pelo
decréscimo no numero de armadores e maritimos, na constituicdo da frota e no
numero de navios de registo convencional e RINM-MAR, registo alternativo. A frota de
bandeira nacional era constituida, em 2008, por 13 navios do registo convencional, 25
do registo RINM-MAR e 1 do registo temporario. Em 01 de Agosto de 2010 havia 20
armadores nacionais de comércio maritimo registados, sendo a frota operacional de
bandeira portuguesa constituida por um total de 118 navios, dos quais apenas 13 de
registo convencional*®® (e 103 do registo RINM-MAR). A frota de comércio registada no
RINM-MAR, criado em 1990, foi, a partir de 1995, controlada maioritariamente por

armadores estrangeiros.

1% Em 1998, havia 30 navios do registo convencional portugués (de acordo com MOPTC, 2006, pg. 61).
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Figura 117. Evolugdo da frota registada no RINM-MAR (em 1 de Janeiro)

Fonte: IPTM (2009, pg. 94).

Apesar do decréscimo verificado neste registo, essencialmente entre armadores
estrangeiros a partir de 2000, na segunda metade dessa década houve uma ligeira
recuperacdo. Quanto ao registo de armadores nacionais, os valores mantiveram-se, ao
longo desse periodo de tempo, relativamente estaveis, em torno das duas dezenas. A
frota comercial, qualquer que seja o registo, inclui navios de transporte de passageiros,
de carga geral, graneleiros, porta contentores, petroleiros, de transporte de quimicos e
de gds, entre outros’®. Os principais armadores nacionais sdo a Portline, Transportes
Maritimos Internacionais, SA; Transinsular, Transportes Maritimos Insulares, SA;
Navegar, Navegag¢do Internacional, SA; Naveiro, Transportes Maritimos, SA; Sacor
Maritima, SA; Boxline, Navegag¢do SA; Mutualista Acoreana de Transportes Maritimos,
SA, entre outros. Com o objectivo de se avaliar, a partir da sua actividade, a
importancia destas empresas para o Cluster do mar, foi aplicado um questiondrio,
tendo sido possivel a obtencdo de trés respostas: da PORTLINE — Transportes
Maritimos Internacionais, da NAVEIRO — Transportes Maritimos SA e da MUTUALISTA
ACOREANA de Transportes Maritimos SA, todas elas sociedades anénimas e com
capital 100% privado. Uma é independente e duas integradas em grupos nacionais
(tendo uma sede em Lisboa e outra em Ponta Delgada). Em 31 de Dezembro de 2009,
as trés empresas empregavam 152 pessoas, das quais 47% integravam os quadros

operacionais, 41% os quadros técnicos e administrativos, pertencendo os restantes ao

% 1pTM (2010).
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pessoal dirigente. Existiam, ainda, 36 trabalhadores contratados em outsorcing.
Quanto a proveniéncia dos trabalhadores, e tendo em conta apenas as respostas de
duas destas empresas, ndo é possivel a formulacdo de conclusdes claras e objectivas,
uma vez que, num caso, apenas 5% dos trabalhadores é do concelho e noutro esse
valor é de sensivelmente 50%. As rotas destas empresas, no desempenho da sua
actividade de transporte de mercadorias, abrangem situagdes diversas — uma dedica-
se exclusivamente ao transporte para o exterior (nomeadamente para a Europa), outra
faz a ligacdo entre o territdrio continental de Portugal (essencialmente, de Lisboa e
LeixGes) e as ilhas (Agores) e outra faz circuitos no Continente (Lisboa, Leixdes e
Setubal), entre o Continente e as ilhas (Madeira) e ainda para o exterior, incluindo

destinos como Roterdao, Le Havre, Las Palmas, Praia, Mindelo, Banjul e Bissau.

Em 31 de Dezembro de 2009, o volume de vendas de duas destas empresas (dado que
uma ndo indicou esse valor) era de 54 milhdes de euros, dos quais 24 milhdes (ou seja,
44%) produzidos no mercado nacional. Tendo as duas uma proporcdo semelhante do
volume de vendas destinada ao mercado nacional, em torno dos 44%, uma delas tem
no mercado europeu o seu principal mercado (50% do volume de vendas) e a outra,
ainda que também mantenha uma ligacdo comercial forte com a UE, tem uma
abertura maior ao mercado internacional (extra-europeu), a rondar os 22%. Uma das
empresas (continuando, a este nivel, a contar com apenas duas respostas) reconhece
nos mercados local/regional e nacional os seus principais mercados clientes no sector
da logistica e a outra no sector do transporte de mercadorias nos mercados nacional e
internacional. Das trés empresas inquiridas, apenas uma indica registar alterac¢des
significativas nos mercados beneficiarios da prestacdo de servigos nos ultimos anos,
nomeadamente reflectindo-se na sua redugdo. Quando questionadas sobre o recurso a
ajudas ou incentivos nacionais ou comunitdrios (e, de novo, contando somente com a
participacdo de duas empresas) para a sua actividade, uma referiu recorrer a
programas locais/regionais para formacdo e outra a programas nacionais para a
renovacao da frota. Em termos de perspectivas, uma das empresas indica ser incerto,
essencialmente pela entrada de novos concorrentes no mercado, outra defende a
importancia das parcerias de modo a reduzir o excesso da oferta de transporte. Uma

refere terem ultrapassado os objectivos a que se tinham proposto no ano anterior,
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outra afirma um nivel médio de concretizacdo desses objectivos (mais uma vez,
participaram nesta parte do inquérito somente duas empresas). Apesar da limitagdo
do nimero de respostas, podemos considerar ser um sector de grande importancia
para o Cluster e para o Pais, ndo s6 pelo emprego e pela riqueza que gera, como pela
internacionalizacdo conseguida, pelo crescente valor do transporte maritimo na

transacgao de mercadorias a nivel do mercado internacional, entre outros aspectos.

A actividade portuadria, pela sua complexidade, requer a presenca de iniUmeros agentes
gue asseguram as diversas etapas na carga, descarga, fiscalizacdo, armazenagem, etc.

10 tém um papel

das mercadorias. Por exemplo, os agentes de navegacao
determinante no transporte maritimo, para a eficiéncia e rapidez dos procedimentos
relativos a escala dos navios nos portos. Em 2008, existiam 105 agentes de navegacdo
nos portos nacionais (IPTM, 2009, pg. 95). Em 3/12/2008 existiam 62 agentes de
navegacado no porto de Lisboa, 58 nos portos do Douro e Leixdes, 24 em Aveiro, 18 em

Setubal e Sesimbra, 13 em Sines, sete no porto de Viana do Castelo, quatro no da

Figueira da Foz e dois em Faro™*.

Além destes agentes, existem muitos outros, como os armadores de comércio
maritimo (que se dedicam as actividades de transporte maritimo), os gestores de
navios (encarregados pelos armadores para implementarem os procedimentos
necessarios a colocar os navios em viagem, incluindo o recrutamento de pessoal, o
aprovisionamento, armamento e manuten¢ao dos navios, a contratagao de seguros,
etc.), os armadores de trafego local (que tratam do transporte no ambito do trafego
local de passageiros e mercadorias), entre outros. Agentes financeiros, de seguros, de
comunicac0es, de certificagdo, etc. sdo também comuns nas areas portuarias. A titulo
de exemplo da variedade de agentes presentes numa area portuaria, referem-se de

seguida os associados da comunidade portuaria do Porto de Setubal: APSS

110 ~ e . . P
Agente de Navegacdo “é uma sociedade comercial regularmente constituida que actua nos portos, e

que em nome e em representagdo do armador, se encarrega dos actos necessdrios ao despacho das
embarcagdes no porto e das operagdes comerciais a que a mesma se destina, bem como de assistir o
comandante na prdtica dos actos juridicos e materiais necessdrios a conservagdo da embarcagdo e a
continuag¢do da viagem, e ainda os actos e contratos de que seja encarregue pelo armador”, IPTM (2009,
pg. 95).
111 .

Em, www.imarpor.pt
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(Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra); Turismo de Lisboa e Vale do Tejo;
PNA (Parque Natural da Arrabida); RNES (Reserva Natural Estudrio do Sado); ANESUL
(Associacdo dos Agentes de Navegacdo e Empresas Operadoras Portuarias); AOP
(Associagdo Maritima e Portudria); CPC (Conselho Portugués de Carregadores); SECIL
(Companhia Geral de Cal e Cimento); SAPEC (Terminais Portuarios); SOMINCOR
(Sociedade Mineira de Neves Corvo); LISNAVE (Estaleiros Navais); CDO (Camara dos
Despachantes Oficiais); ETERMAR (Empresa de Obras Terrestres e Maritimas);
TERSADO (Terminais Portuarios do Sado); ALSTOM PORTUGAL; EDP (Gestdo de
Producdo de Energia); AGEPOR (Associacdo dos Agentes de Navegacdo de Portugal);
Grupo PORTUCEL SOPORCEL.

Uma nota para o trafego fluvial que, em 2007, foi responsavel por um movimento
nacional de passageiros ultrapassando os 31 milhdes de registos, dos quais cerca de
90% se processaram no Rio Tejo. O Rio Sado (Setubal - Tréia) e a Ria Formosa (Faro:
ilha, Deserta e Farol; Olhdo: Farol, Culatra e Armona; Tavira e Fuzeta - Armona)
asseguraram cerca de 9,5% deste movimento. Na Ria de Aveiro existe também algum
movimento de passageiros mas pouco significativo a escala nacional (cerca de 290 mil),
essencialmente entre S. Jacinto e o Forte da Barra. No que se refere ao rio Tejo,
situacdo de trafego fluvial mais importante do Pais, destacam-se as deslocag¢des didrias
gue milhares de pessoas efectuam entre o Cais do Sodré e Cacilhas e entre o Terreiro
do Paco e o Barreiro, movimentos pendulares de grande dimensdo que, tendo por
base o transporte fluvial, necessita de complementaridade, em terra, com outros

modos de transporte, como o ferrovidrio e o rodoviario.
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Figura 118. Movimento nacional de passageiros por via fluvial - rio Tejo, 2007

Fonte: INE (2008)°

No movimento internacional de passageiros, por via fluvial, nos circuitos Rio Guadiana:
Vila Real de Santo Antdnio/Ayamonte e Rio Minho: Caminha/La Guardia, registaram-
se, em 2007, mais de 315 mil deslocacdes (mais de 183 mil no primeiro caso e cerca de
132 mil no segundo). Em ambos os casos, este movimento intensifica-se

significativamente durante os meses de Verdo (de Julho a Setembro).

Uma outra dimensdo da actividade portuaria, logistica e de transporte maritimo é o
emprego que é gerado. Em 31 de Dezembro de 2007 encontravam-se ao servi¢o nos
principais portos''?, de acordo com o INE, cerca de 1 800 trabalhadores. Destes, cerca
de 34% integravam a categoria de pessoal administrativo e 25% a de operadores de
instalagbes e mdquinas e trabalhadores da montagem. Qs quadros superiores apenas
representavam 9% destes trabalhadores, ainda assim a categoria menos
representativa era a dos trabalhadores ndo qualificados. O porto que mais emprega
pessoal é o de Lisboa que, aquela data, empregava 350 pessoas, seguindo-se, no
territério do continente, o de Sines (cerca de 240 postos de trabalho) e Douro e
LeixGes (com 227). Estes trés casos representam 45% do total do pessoal ao servico
considerado. As Regides Autonomas tém 24% do conjunto destes trabalhadores, tendo

os portos dos Acores quase 250 e os da Madeira cerca de 185.

112 . . . . — .
Inclui os portos de Viana do Castelo, Figueira da Foz, Douro e Leixdes, Sardoura, Lamego, Aveiro,

Lisboa, Setubal e Sesimbra, Sines, Portimdo, Lagos, Baleeira, Faro, Olhdo, Tavira, Vila Real de Santo
Anténio e os das duas Regides Auténomas. (INE, 2008°, pag. 120).
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Figura 119. Pessoal ao servigo nos principais portos, por categorias, em 31-12-2007

Fonte: INE (2008)*
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Figura 120. Pessoal ao servigo nos principais portos, em 31-12-2007""

Fonte: INE (2008)°

Os dados de pessoal das cinco Administragdes Portuarias (IPTM, 2009, pg. 75) indicam

a existéncia de 1102 trabalhadores, em 2008, repartidos da seguinte forma:

113 . . . . .
De referir que no “Norte” considera-se o porto de Viana do Castelo, no “Centro” o da Figueira da Foz

e no “Sul” os de Portimao, Lagos, Baleeira, Faro, Olhdo, Tavira e Vila Real de Santo Antdnio.
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Figura 121. Quadro de pessoal das Administracoes Portuarias''*, em 2008

Fonte: IPTM (2009, pg.75).

De acordo com a mesma fonte, nesse ano, os custos com pessoal dessas cinco
Administracdes Portudrias aproximaram-se dos 53 milhdes de euros, representando a

massa salarial 83% desse valor.
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Figura 122. Custos com pessoal por Administracdo Portuaria, em 2008

Fonte: IPTM (2009, pg.75).

"% APDL (Adm. Portos Douro Leix3es); APA (Adm. Porto Aveiro); APL (Adm. Porto Lisboa); APSS (Adm.

Portos Setlbal e Sesimbra); APS (Adm. Porto Sines).
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O porto de Lisboa, decorrente de um maior numero de trabalhadores, é o porto que
tem mais custos com pessoal, representando essa verba quase 30% da total (das cinco
Administracdes), seguindo-se, com 24%, os portos de Douro e Leixdes e, com 21%, o
de Sines. A excepcdo dos portos do Douro e Leixdes, em todos os portos a massa

salarial representa entre 82% e 93% dos custos com pessoal.

De acordo com dados fornecidos pela Associagdo de Armadores da Marinha de
Comércio, em 31 de Dezembro de 2009, trabalhavam 116 oficiais e 175 maritimos de
nacionalidade portuguesa na categoria de mestrangca e marinhagem, ao servi¢o de
armadores nacionais. Ao servico de armadores de navios registados no RINM-MAR
contavam-se, na mesma data e de acordo com a mesma fonte, 72 oficiais e 281

maritimos na mestran¢a e marinhagem portugueses.

Avaliando agora os “custos e perdas” e “proveitos e ganhos” dos portos nacionais,
conclui-se que no ano 2007 esses valores foram cerca de 234 milhdes de euros (INE,
2008?% pg. 121-122). Nos primeiros incluem-se os custos das mercadorias vendidas e
das matérias consumidas, dos combustiveis e lubrificantes, do fornecimento de
servicos, de accbes de conservacdo e reparacao, de dragagens, impostos, custos com
pessoal, etc. Nos segundos inserem-se os valores obtidos pelas vendas, prestacdo de
servicos, fornecimentos, alugueres, ocupacdes e concessdes, exploracdo da nautica de
recreio, subsidios a exploracao, rendimentos de imdveis e de participagdes de capital,
entre outros. Nos ultimos anos, os portos tém recebido subsidios para investimentos,
qguer por parte do Estado, quer por parte da Unido Europeia. Em 2007, a primeira
componente traduziu-se num montante global de 22 milhdes de euros e a segunda de

59 milh&es (INE, 2008°, pg. 123).

De acordo com dados do IPTM, em 2008, o investimento publico nos portos foi de 135
milhdes de euros, tendo-se privilegiado a actividade operacional de transportes (que
concentrou 82% dos investimentos) e, nesta, a seguranga (que absorveu 41% do

investimento naquela area).
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Viana . em
: v Do : Figuei Total
Areas de Actividade lei::e: Lishoa do ;gau:‘:;a Trans- Centr Total BZ,;
Castelo versal i e

Actividade Operacional de Transportes

Infra-Estruturas —Carga 9056 82 316 324 165 5432 1123 1489 2612 170987
nfra-Estruturas - Passageiros 828 17129 17958
Equipamentos Portudrios 1016 1506 2521
Acessibilidades 3774 3411 206 39 100 2187 5203 3 5207 14924
Logistica 3 586 51 3637
Seguranca 1575 3342 a0 118 118 40015 118 40133 45325
Sistemas de Informacdo 2162 148 1418 250 902 902 4879
Ambiente/Ordenamento 14973 992 433 3 399
Total (Transportes) 22955 3550 24185 880 2079 383 7737 42039 5203 1610 48852 110630
Pesca 574 792 233 5491 5491 7091
Nautica de recreio 146 205 365 9274 9639 9930
Construgdo e reparacdo naval 7 7 7
Outros 544 1761 3330 1452 4782 7087
Total 23101 4103 24759 1878 3840 383 7970 45360 6655 372 9274 7102 68772 134805

Quadro 26. Investimento Publico nos Portos portugueses, em 2008 (Milhares €)

Fonte: IPTM (2009, pg. 69).

Os portos de Lisboa e do Douro e Leixdes foram os que receberam maiores
investimentos publicos — em conjunto, 36% do investimento publico foi, naquele ano,
aplicado naqueles portos. Em Lisboa, os investimentos foram essencialmente ao nivel
das infra-estruturas de transporte de passageiros, que concentraram 69% do total
investido. Nos portos do Douro e Leixdes os maiores investimentos foram feitos nas
infra-estruturas de transporte de carga (39%), nas acessibilidades (16%) e na logistica
(16%). A evolucdo desse investimento publico, de 2004 a 2008, traduziu-se por um
aumento geral de 48%, ainda que ndo de forma progressiva. Analisando a situagao
porto a porto, conclui-se que, dos cinco principais considerados pelo IPTM, nesse
periodo de tempo, se verificou um nivel de investimento publico muito grande no
porto de Lisboa (variacdo geral de +1092%) e substancial nos portos do Douro e
LeixGes (variagdo de +181%). Os restantes conheceram uma redug¢do do investimento
publico naqueles quatro anos. Em Viana do Castelo a taxa de varia¢do do investimento
publico foi igualmente negativa (-58%) e na Figueira da Foz amplamente positiva

(+243%).
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Portos 2004 2005 2006 2007 2008
_----- 05/04|06/05|07/06| 08/07

Douro e Leixdes 8 208 ¥ 374 22 418 35 741 23 100 -10% 2Z204% 59%% -35%
Aveiro 25 436 5 500 8 175 5777 4 103 -TFo5% 26% -29% -29%
Lisboa 2 076 4 267 22 515 44 437 24 F59 106% 428% ST -44%
Setubal 3 676 5 930 7 958 2198 1878 B9% 15% -72% -15%
Sines S 700 3 658 15 062 7 BTl 3 840 -62% 3I39% -52% -50%
Viana do Castelo S04 1449 271 885 383 B0% -B1% 227% -57%
Figueira da Foz 2 323 1425 710 5 844 7970 -39% -S0%% 723% 36%
IPTM 37 914 31 991 48 318 5d 400 B8 772 -16% 51% 33% T
IPTA -Transwersal 13 522 6835 30201 43 254 45 369 -49% 3I35% 43% 5%
IPThA - Douro 7 584 15 476 12814 10439 & 655 157% -34% -19% -36%
IPTh - Norte 7 BoR 1 o053 2667 535 372 -F5% 37% -B0% -30%
IPTh - Centro 4 878 1238 S70 5 Fr4 S 2F4 -F5% -22% 4595% &51%
IPTA - Algarwe 4033 2 389 1 666 4 397 Filo2 -41% -30% 164% &1%
Total Geral 91 236 63 593 126 427 166953 134 805 -30% 99% 32% -19%

Quadro 27. Evolugdo do Investimento Publico nos Portos portugueses (Milhares €)

Fonte: IPTM (2009, pg. 72).

Com o objectivo de complementarmos a informacao estatistica e melhor compreender
a complexidade e importdncia da actividade portuaria para o desenvolvimento
regional e até nacional, inquirimos as cinco administracdes portuarias (portos de
Douro/Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal/Sesimbra e Sines). Os dados apurados referem-
se a um periodo de tempo varidavel entre 2008 e 2010, havendo um caso que, na

indicacdo de um dado solicitado, se reportou a 1999.

Relativamente ao emprego, por entre pessoal dirigente, quadros superiores, médios,
administrativos e operdrios, e tendo em atencdo que os valores declarados se
reportam nuns casos a 31 de Dezembro 2008, noutros a 31 de Dezembro de 2009,
apuramos um valor global de 1 168 pessoas, distribuidas, por categoria, da seguinte

forma:
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Figura 123. Emprego nos portos inquiridos

Fonte: Inquérito proéprio.

E de salientar que as duas categorias mais representativas (quadros técnicos
superiores e operarios qualificados), abrangendo 63,5% dos trabalhadores destes
portos, correspondem a fun¢des que exigem formacdao superior e qualificacdo
profissional. Se a estas juntarmos o pessoal administrativo, abarcamos entdo 82,5%
desta mao-de-obra. Parece-nos, pois, um aspecto bastante favordvel ao seu

desenvolvimento.

Quando inquiridos sobre o nimero de empresas implantadas na area do porto, e
tendo em atencdo que ndo tivemos acesso ao valor por parte do porto de Lisboa, e
gue nos restantes casos os dados apontados referem-se a datas muito dispares (um a
1999, dois a 2009 e um a 2010, Fevereiro), o que dificulta naturalmente qualquer
comparacdo, apuramos o valor de 378 empresas, incluindo operadores portuarios,
carregadores/ recebedores, agentes de navegacdo, industrias de conservas/
transformacdo de pescado, de reparacdo naval, nautica de recreio, restauracdo,

concessionarios e outras.

Relativamente a actividade do porto no que se refere a carga e descarga de
mercadorias, verificou-se, entre 2000 e 2008, uma taxa de varia¢do positiva de 72% no
primeiro caso e de 3,6% no segundo. Com efeito, passou-se de 12,4 milhdes de
toneladas de mercadorias carregadas para 21,3 milhdes e de 41,3 milhGes de
toneladas de mercadorias descarregadas para 42,8 milhdes. De referir que ao nivel das
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mercadorias carregadas, nos cinco portos se verificou um aumento naquele periodo de
tempo, jd nas mercadorias descarregadas o aumento verificou-se somente em dois
deles. Apesar de solicitado, nenhuma destas administracdes portuarias mencionou o
valor monetdrio das transac¢des (cargas/descargas) de mercadorias. S6 o porto de
Lisboa identificou a origem das mercadorias carregadas (68% da regido de Lisboa e
Vale do Tejo). Quanto ao seu destino, a excepgao de um caso que indicou que 50% se
destina a portos nacionais (do continente e das RegiGes Auténomas) e de um outro
que ndo respondeu, nos restantes as mercadorias destinam-se, entre 70% e 100% ao
exterior, principalmente para paises da UE mas também de Africa (foram
referenciados Marrocos, Angola e Cabo Verde) e América (sobretudo, Estados Unidos).
A origem das mercadorias descarregadas é essencialmente externa — apenas entre 3%
e 21% provém de outros portos nacionais. Os paises de origem sdo principalmente os
da UE, embora também sejam mencionados o Brasil, a Argentina, a Turquia e
Marrocos (de notar que algumas respostas sdo vagas ao indicarem somente Africa,

América...).

Questionados sobre a existéncia de incentivos para a fixacdo de empresas ligadas ao
sector maritimo na 4drea portuaria, apenas a Administracdo dos Portos de
Setubal/Sesimbra referiu existir o Estatuto de Carregador Estratégico do Porto de
Setubal, que confere vantagens, como descontos no pagamento de taxas por exemplo.
A Administragdo do Porto de Sines mencionou também existirem “excelentes
condi¢des da ZALSINES — Zona de Actividades Logisticas de Sines - para a instalagdo de
empresas que necessitem de um contacto de proximidade com o porto”, além do que a
“ZILS — Zona Industrial e Logistica de Sines, adjacente ao porto, oferece também
excelentes condigcbes para a instalacGo de empresas e, caso sejam elegiveis, apoios
estatais para a sua instalacGo naquele espagco”, ndo especificando outros pormenores
dessas condicdes. Sobre o ordenamento do espago do porto, apenas em Lisboa parece
ndo haver reservas de solo destinadas a usos especificos. Em Sines, a area do porto
estd ordenada para que o mesmo possa crescer e evoluir espacialmente de forma
articulada com a expansao da cidade, havendo areas vocacionadas para cada tipo de
actividade. Em Aveiro, existem terminais especializados por tipo de carga (de granéis

sélidos, granéis liquidos, contentores RO-RO, de pesca costeira, etc.). Quanto aos
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portos de Douro/Leixdes existe um instrumento de planeamento — Plano Estratégico
de Desenvolvimento do Porto de Leixbes — que diferencia os espacgos estritamente
portuarios de acessos controlados, de acordo com o cédigo ISPS (International Ship
and Port Security Code) e os espacos de fronteira porto-cidade, abertos ao publico e a

cidade.
Os projectos para os préximos anos incluem:

- investimentos de melhoria de acessos maritimos, de ordenamento das areas

portudrias, de sinalizagdo maritima, etc. (Setubal/Sesimbra);
- a construcdo da “Nova Alcantara” e do novo terminal de passageiros (Lisboa);

- a Plataforma Logistica Portudria de Leixdes, o novo terminal de cruzeiros, a conclusdao
das facilidades do novo terminal multiusos desse porto (a dedicar aos servicos SSS —
Short Sea Shipping - e as Auto-Estradas do Mar), a continuacdo dos investimentos na
facilitacdo dos processos (Janela Unica Portudria) e investimentos na garantia da

sustentabilidade do porto (ao nivel ambiental);

- a aquisicdo da plataforma RO-RO, prolongamento de molhes, dragagens e ligacao

ferrovidria ao porto (Aveiro);

- a ampliacdo de terminal, de cais e aumento dos equipamentos de movimentacdo de
carga, construcdo de tanques de armazenagem, desenvolvimento dos sistemas de

informacao, entre outros (Sines).

Somente uma administracdo ndo conta com verbas comunitdrias para a concretizacdo
dos projectos. As restantes sdo beneficidrias do QREN em geral e, em particular, dos
programas: POVT (Programa Operacional de Valorizacdo do Territério); URBACT II;
Programa de Cooperacdo Transnacional Espaco Atlantico, POPH (Programa
Operacional Potencial Humano); POFC (Programa Operacional Factores de

Competitividade); PROMAR, entre outros.

Como foi anteriormente referido e demonstrado, as dreas portuarias sdo areas de
grande complexidade em termos funcionais e territoriais, além do papel que podem
ter de motores de desenvolvimento regional e mesmo nacional, enquanto estruturas
produtoras de riqueza, dai terem suscitado as mais variadas anadlises e abordagens, ao
longo do tempo. Vejam-se, a titulo exemplificativo, os trabalhos de SOUSA (2004)
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sobre o porto do Funchal, GASPAR et al (2003) sobre o porto de Lisboa, de RAMINHAS
DA SILVA (2003) sobre o porto de Setubal e de MADEIRA (2003) sobre Peniche. Com
efeito, no primeiro caso, o autor caracteriza o porto do Funchal, no sistema portuario
insular regional, no que diz respeito a infra-estruturas, trafegos e funcdes
predominantes. No segundo, os autores estudaram o impacte econdmico do porto de
Lisboa na regido, nomeadamente os seus efeitos econdmicos directos, que resultam da
actividade das pessoas, das empresas e das instituicdes que operam nessa area
(portudria). Através de relatdrios e estudos e da aplicagdo de inquéritos, estimaram o
valor do produto e do emprego gerados, assim como o montante de impostos
directamente relacionados com a actividade (portudria). A partir de modelos de
entradas e saidas, e com o conhecimento dos efeitos econdmicos directos, estimaram
os efeitos econdmicos indirectos e induzidos, a partir do que determinaram os valores
dos multiplicadores gerais da actividade. Concluiram que 38 mil postos de trabalho no
Pais eram assegurados por este porto e que, em termos de impactes econdmicos,
existiam fortes relagcées locais na aquisicdo de bens e servigos associados a actividade
portudria, sendo os seus efeitos totais na economia nacional avaliados em mais de 900
milhGes de contos, dos quais 718 na area de Lisboa. Conclui-se que a actividade
portudria era, e é, fortemente geradora de valor e de riqueza. RAMINHAS DA SILVA
(2003), considerando que a localizacdo das actividades maritimo-portuarias influencia
notoriamente a ocupacdo territorial e o ordenamento urbanistico, gerando efeitos
positivos sobretudo na economia mas também negativos, como na qualidade do
ambiente, abordou a importancia do porto de Setubal no desenvolvimento regional e
na organizagao do territério envolvente. Refere os impactes territoriais locais, através
da construcdao das infra-estruturas de suporte a actividade, como cais, docas,
terminais, armazéns, etc. e os regionais, focando os grande espacos de armazenagem,
os entrepostos comerciais e indUstrias que utilizam os servigos portuarios. Também
este autor procura clarificar a importancia socio-econédmica do porto para a regido,
chegando a conclusdo que as actividades ai desenvolvidas contribuiram, em 1994, em
21,73% para o VAB de Lisboa e Vale do Tejo e em 9,23% para o VAB nacional. Em 1997,
o porto de Setubal era responsavel directa e indirectamente por 27,8% do emprego do

Concelho, equivalendo a 2,04% do emprego na regido (Lisboa e Vale do Tejo)'™.

> RAMINHAS DA SILVA (2003, pg. 178).
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Relativamente ao exemplo do porto de Peniche, MADEIRA (2003) considera-o a
estrutura do desenvolvimento do concelho, sendo naturalmente o mar o alicerce de
qualquer estratégia que se pretenda ai implementar. Refere que todas as vantagens
comparativas daquele territério estdo todas elas na dependéncia desse elemento,
como sejam, a pesca, a transformagao e comercializagao de pescado, a reparagao e
construg¢dao naval e o turismo (balnear, nautica de recreio...). Todas estas actividades,
gue sdo o pilar da economia concelhia, desenvolvem-se dentro da zona portuadria, o
que reforga indubitavelmente a sua importancia como estrutura estratégica para o
desenvolvimento de Peniche. Estes sdo apenas alguns dos iniUmeros trabalhos que tém
sido produzidos, ao longo dos anos, sobre as caracteristicas, potencialidades, efeitos

econdmicos, etc. dos portos nacionais.

O XVII Governo Constitucional, reconhecendo a importancia estratégica de todo o
sector para a economia e desenvolvimento nacionais, elaborou as Orienta¢des
Estratégicas Para o Sector Maritimo Portudrio, definidas para o periodo de 2007 a
2015, e assentes numa Visdo Estratégica que se consubstancia no: “Reforcar a
centralidade euro-atldntica de Portugal, Aumentar fortemente a competitividade do
sistema portudrio nacional e do transporte maritimo; Disponibilizar ao sector produtivo
nacional cadeias de transporte competitivas e sustentdveis”, (MOPTC, 2006, pg. 67).
Além disso, no mesmo documento encontram-se os Objectivos Estratégicos para o

sector, para aquele horizonte temporal, a saber:
“1 — Aumentar fortemente a movimentagdo de mercadorias nos portos nacionais...

2 - Garantir que os portos nacionais se constituem como uma referéncia para as

cadeias logisticas da fachada atléntica da Peninsula Ibérica...

3 — Assegurar padrdes, de nivel europeu, nas vertentes de ambiente, de sequranga e de

protecgdo no sector maritimo — portudrio...
4 — Melhorar o equilibrio econdmico-financeiro dos portos nacionais...

5 — Promover o ensino, a qualificagcdo profissional e a investigagdo, desenvolvimento &

inovagao...
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6 — Apoiar o posicionamento competitivo da frota nacional, assim como a manuteng¢éo

e o reforgo de tripulagdes nacionais...”, MOPTC (2006, pg. 67 a 69).

Merece também referéncia o Plano Nacional Maritimo Portuario (PNMP), elaborado
pelo IPTM e que define as opgBes estratégicas para o sector, cujos objectivos sdo os

seguintes (IPTM, 2009, pg. 31):

- “Explicitar territorialmente as orientag¢des estratégicas para o sector;

- Identificar os efeitos de grande escala provocados no territdrio e no ambiente;
- Localizar e identificar as principais infra-estruturas portudrias e investimentos;

- Fornecer critérios para a definicdo das dreas sob jurisdicdo das Administra¢ées

Portudrias;

- Identificar, dentro das dreas de jurisdi¢Go portudrias, a respectiva voca¢éo e, quando

tal se justifique, os respectivos usos;

- Garantir o estabelecimento de um adequado sistema de acessos terrestres e fluvio-
maritimos aos portos, em articulago com os restantes instrumentos de gestdo

territorial;

- Articular a politica sectorial com os demais instrumentos de gestdo territorial

aplicaveis;

- Fornecer indicagdes para o ordenamento municipal na envolvente na drea portudria”.

Reforcar a centralidade atlantica de Portugal, colocando o pais no centro das principais
rotas de navegacao, criar um efectivo Portugal Logistico, desenvolvendo as estruturas
portudrias e incrementando um transporte maritimo eficiente e competitivo, parecem-
nos opc¢des estratégicas validas, de potencializacdo de vantagens comparativas (que
advém, em primeira instancia da localizagcdo geogréfica igualmente estratégica), e que
contribuirdo para o desenvolvimento e afirmacdo nacional no contexto da Peninsula
Ibérica e do continente europeu. Para isso, parece-nos fundamental que se cumpram
as orientacgOes estratégicas definidas para o sector no horizonte de 2015, pelo IPTM

(2009, pg. 26 a 28), ou seja:
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- aumentar a movimentacao de mercadorias nos portos nacionais;

- reforgar o papel dos portos nacionais enquanto plataformas logisticas integradas em

cadeias, no contexto dos portos atlanticos da Peninsula Ibérica;

- garantir a defesa do ambiente, a seguranca e a protec¢do no sector maritimo -

portudrio nacional;
- equilibrar a situac¢do financeira dos portos;
- fomentar o ensino, a investigacdo e a inovacdo no sector;

- aumentar a competitividade da frota nacional.
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1.2.4. CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL

“..a situacdo de periferia continental relativamente ao continente
europeu e a natureza do Estado quase arquipeldgico, caracterizam o
nosso pais como um pais oceénico. E um pais ocednico como Portugal
néo deve abdicar de uma industria naval, de ter uma marinha e de ter
uma industria  (com mdo-de-obra qualificada, Know-how e

tecnologia) que contribua para a construgdo dessa marinha.”

COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004)

A industria naval integra dois tipos de actividades distintas e que, muitas vezes, sao
referidas como se de uma sO se tratasse: a constru¢do e a repara¢do/manutencgdo
naval. No estudo da SAER (2009, pg. 205) pode ler-se que “A titulo de definicdo a
componente construgdo e reparacdo naval inclui actividades relacionadas com
construgdo e manutengdo de navios (desde os grandes navios para transporte de carga
e passageiros e de pesca a embarcacbes mais pequenas para a ndutica de recreio e
maritimo — turisticas), de submarinos, de equipamentos maritimos do sector naval
(como por exemplo, sistemas de propulsdo e maquinaria, entre outros) e do sector do
petrdleo e gds, tais como produgéo de plataformas, gasodutos, equipamentos de
fundos, etc.” E, pois, uma industria complexa, abrangente e, como lhe é designado no
estudo da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 169), “tractora”, na
medida em que o seu potencial de atraccdo e de desenvolvimento de outras industrias
€ muito grande. Estas industrias complementares ou “associadas” assumem um papel
de grande importancia para as actividades de construcdo e de reparagdo naval, uma
vez que sdo elas que produzem os equipamentos e materiais necessarios aquela,
abrangendo, por isso, industrias de metalomecanica, de telecomunicag¢des, de
arquitectura e engenharia naval, de software (até porque cada vez mais a industria
naval é uma industria de ponta, com uma componente tecnolégica e de conhecimento
progressivamente mais vincada), etc. E um sector que isoladamente enfrenta algumas
adversidades, sobretudo a componente de construcdo, situacdo que lhe poderia
diminuir a importancia num Cluster do Mar, mas precisamente nessa perspectiva

ganha uma posicdo estratégica, no conjunto dos sectores maritimos ai incluidos. Como
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¢ indicado no estudo da SAER (2009, pgs. 213/214) a este propdsito: “As caracteristicas
actuais do sector da constru¢do e reparacéo naval nGo permitem esperar que haja
capacidade interna de regeneracdo, que lhe permitam corrigir tendéncias que se
acumulam ha vdrias décadas. Analisado isoladamente, em Portugal, este sector néGo
tem condi¢cbes prdprias para programar e concretizar uma conversdo significativa.
Conclusbes muito diferentes serdo atingidas se, em lugar de se fazer uma andlise
isolada do sector, este for integrado numa estratégia para a economia do mar, para o
conjunto de actividades, na industria e nos servigos, que se configuram em fungdo do
recurso especifico que é o mar. Nesta perspectiva da economia do mar, o sector da
construgdo e reparagdo naval portugués é um vector sectorial necessdrio para a
configuracg@o deste sistema de actividades econdmicas e, porque estd integrado num

sistema mais vasto, a formulagdo de uma estratégia de conversdo torna-se possivel...”.

Em termos gerais, esta industria (de construcao e de reparacdo naval) tem passado, no
continente europeu, por periodos de grandes dificuldades, ja desde os anos 70, o que
comprometeu a sua evolugdo e conduziu a situagdo actual. A deslocalizagcdo de muitas
unidades para paises/ regies com custos de m3o-de-obra mais baixos e a afirmacéo
de algumas nag¢bes (como a China ou a Coreia do Sul) no mercado internacional que,
por esse factor, tém vindo a conquistar um segmento cada vez mais relevante e que
anteriormente era dominado pelos paises europeus, tém contribuido para essa
situacdo.'® E uma industria de grande importancia para todo o sector maritimo, na

. . . . ~ . ~ . 117
medida em que a ela anda associada a dinamizacdo da inovacdo e do conhecimento™".

Em Portugal, pais de longas tradi¢cbes na area, a indlstria naval é considerada no
estudo da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 169) uma “..peca-chave
para as demais industrias do mar e, por esta razdo, é uma pega-chave para uma
estratégia nacional para o Oceano que tenha como principal razdo de ser tirar partido
das vantagens que s@o inerentes ao posicionamento geogrdfico de Portugal, bem como
a nossa histéria e cultura maritimas.” Perdido o esplendor alcancado na época dos

Descobrimentos, o Pais consegue manter, no contexto actual marcado pelo alto nivel

116 . , . ~ s . . . . A .
“A industria naval teve uma evolugéo nas ultimas décadas que evidencia a sua perda de influéncia na

industria europeia, o que encontra justificagéo na alteragéo do mercado e da evolugdo dos custos, a que
correspondeu a deslocagdo do centro de gravidade deste sector para o Oriente.” (SAER, 2009, pg. 208).
W« a industria naval é uma industria estratégica, e é uma industria qualificadora que integra

conhecimento.” (COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS, 2004, pg. 167).
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de competitividade a escala mundial, uma posicao de destaque na reparacdo naval,

118

nomeadamente pela actividade desenvolvida na LISNAVE™™", o maior estaleiro de

reparacdao da Europa e um dos maiores do Mundo e que anda associado a uma

imagem de qualidade, prestigio e credibilidade™®

. A sua criagdo decorreu numa época
em que se fizeram importantes investimentos no sector, sensivelmente entre 1967 e
1974, sobretudo o grupo CUF. O sucesso da LISNAVE levou o mesmo grupo a fazer
outro grande investimento, a SETENAVE, concebida para a construcdo de navios de
grande dimensdo, e que a crise petrolifera de 73 e a instabilidade de Abril de 74
levariam ao seu encerramento. Para as instalacdes desta ultima, em Setdbal, seriam
transferidas as actividades de reparagdo da LISNAVE. Beneficiando de uma boa
localizagao geografica e de caracteristicas climatéricas favordveis, este estaleiro
enfrenta também alguns constrangimentos actuais, que decorrem da crise econdmica
internacional, da crescente concorréncia externa de paises mais competitivos, além de
factores enddgenos relativos a recursos humanos e ao funcionamento das instalagdes.
O mesmo cendrio ndo se verifica na construcdo naval, em que as encomendas
nacionais ndo sdo suficientes para manter um sector dindmico e prdspero.
Predominam estaleiros de pequena dimensao, pouco competitivos, destacando-se, no
entanto, os de Viana do Castelo, que de acordo com o relatdrio anual da CESA -
COMMUNITY OF EUROPEAN SHIPYARDS’ ASSOCIATIONS (2008, pg. 61), em 2007, foi

responsavel por 76% do volume de negdcios realizado neste segmento, e ainda os do

Mondego, de Sao Jacinto e de Peniche.

A importancia estratégica da industria de construcao e repara¢ao naval, além do seu
papel na valorizacdo do mar, no incremento de outras industrias, na promoc¢do da
inovacdo tecnoldgica e do conhecimento, é ainda uma actividade que directamente
gera emprego e riqueza. No estudo levado a cabo pela POLICY RESEARCH
CORPORATION (2008), ja anteriormente citado, pode verificar-se, através do emprego
e do VAB gerados, o peso destas industrias na economia portuguesa. No primeiro caso,
estamos a falar de cerca de 4 800 postos de trabalhos (num total de cerca 172 mil,

numero de postos de trabalho assegurado, no Pais, pelo conjunto das actividades

18 “On the international market, we have Lisnave, our biggest repair and maintenance yard, wich had a

growth on Sales of around 10% having received in dry dock 127 ships in 2007.” (CESA, 2008, pg. 61).
1% COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, 176).
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maritimas consideradas no estudo) e, no segundo, de um VAB de 101 milhGes de euros
(apenas 3,6% do valor acrescentado produzido pela totalidade dos sectores e que
corresponde a 2 843 milhdes de euros). J& no trabalho da SAER (2009, pg. 102), no
estudo do valor econdmico das actividades ligadas ao mar ai consideradas e do seu
efeito multiplicador na economia portuguesa, apurou-se que o efeito directo da
construgdo e reparacao naval foi, em 2006, de 91 milhdes de euros de VAB e de 269
milhdes de euros de producdo. De acordo com a mesma fonte, o emprego directo
gerado pelo sector foi, nesse ano, de 4,1 milhares de postos de trabalho. Ao nivel do
efeito total, este valor sobe para 12,7 milhares e aqueles para 333 e 834 milhdes de

euros, respectivamente.

2

Para melhor caracterizar o sector, recorremos a “Base Belém” 2005 do INE, ja
anteriormente utilizada, nomeadamente no que se refere as maiores empresas de

cada um dos seguintes segmentos:
- Construcao e reparacao de embarcacdes metalicas, excepto de recreio e desporto;

- Construcdo e reparacdao de embarcagdes ndo metdlicas, excepto de recreio e

desporto;
- Construgdo e reparacao de embarcacgdes de recreio e desporto.

Relativamente ao primeiro, e no que se refere a localizacdo das 20 maiores empresas
do ramo no Pais, concentram-se essencialmente entre Lisboa e Setubal (15 unidades
empresariais), havendo uma concentracdo secunddria, constituida por quatro
unidades, entre Viana do Castelo e Aveiro. Destas empresas, nove detém um capital
social inferior a 100 mil euros; sete entre 100 mil e 500 mil euros; trés empresas
encontram-se no escaldo que varia entre 1,5 e 5 milhdes de euros (de entre as quais a
LISNAVE) e somente uma tem um capital social entre 20 e 50 milhdes de euros — os

12 ’ . .
°. Quanto ao niimero de pessoas ao servico, estes dois

estaleiros de Viana do Castelo
estaleiros destacam-se, uma vez mais, na medida em que se encontram entre os que
asseguram maior numero de postos de trabalho — estes ultimos encontram-se no

escaldo de 500 a 999 e os da LISNAVE no escaldo de 250 a 499 pessoas ao servico.

29 Eonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.
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Figura 124. As vinte maiores empresas da Construcao e Reparagao de Embarcacées Metalicas, excepto

de recreio e desporto, de acordo com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.

Mais de metade destas empresas (mais precisamente 11) produzem um volume de

negdcios varidvel entre 1,5 e 3 milhdes de euros.

N° de empresas

12

10

05-15 1,5-3 3,0-50 50-7,0 7,0-15 65-100 100-200 Milhdes de euros

Figura 125. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Construcdo e Reparacdo de

embarcagGes metalicas, excepto de recreio e desporto, de acordo com a “Base Belém” do INE, por

escaldo, em 2005

Fonte dos dados: “Base Beléem” 2005, INE.
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Nos trés escaldes mais altos — entre 7 e 200 milhdes de euros — encontram-se apenas
trés empresas. De destacar, que no escaldao de 65 a 100 milhdes encontram-se apenas
os Estaleiros Navais de Viana do Castelo SA e no escaldo de 100 a 200 milhdes a

LISNAVE — Estaleiros Navais SA.

No que se refere ao segundo segmento — embarca¢des ndo metdlicas — a localizacao

geografica das principais empresas do sector € muito mais diversificada.

Moncao

Viana do Castelo
Vilado Conde
VilaNova de Gaia

| 25%

ilhavo

Figueirada Foz

Peniche > | 30%

Seixal

Setubal

Lagos

Lagoa

Olhdo

VilaReal de Santo Antonio
Machico

(=

Camara de Lobos

Figura 126. As vinte maiores empresas da Construcao e Reparagao de Embarcacées Nao Metadlicas,

r4 ”

excepto de recreio e desporto, de acordo com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.

Mais de 50% destas empresas localizam-se em concelhos a norte de Setubal, sendo
que 30% entre este concelho e o de ilhavo. No Algarve encontram-se 35% das

unidades empresariais do ramo, havendo ainda duas na Regido Auténoma da Madeira.
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Pela analise do capital social das empresas de construgdo e reparagdao de embarcagdes
ndao metalicas, conclui-se que se trata, no geral, de empresas de pequena dimensao,
uma vez que mais de metade possuem valores inferiores a 25 mil euros, trés entre 25
mil e 50 mil, duas entre 50 mil e 100 mil, uma entre 100 mil e 500 mil e trés entre 500
mil e 1,5 milhdes de euros. Apenas uma empresa tem entre 50 e 99 pessoas ao servico,
sendo que as restantes possuem valores inferiores. Quanto ao volume de negécios, 12
das 20 maiores empresas do ramo produzem um volume de negécios inferior a 500 mil
euros, apenas cinco atingem o escaldo seguinte — de 500 mil a 1,5 milhGes de euros e

duas o de 1,5 a 3 milhoes.

[
N° de empresas

O B N W bR O~ 0w

.=

50000 - 150000- 500000- 15-3 M 7-15M
150000 500000 1,5M Euros

Figura 127. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Construgdo e Reparacao de
embarcagées nao metdlicas, excepto de recreio e desporto, de acordo com a “Base Belém” do INE, por

escaldo, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.

Somente uma empresa se encontra no escalao de volume de negdcios mais alto —

variavel entre 7 e 15 milhdes de euros — os Estaleiros Navais de Peniche SA.

Por ultimo, o segmento da Construcdo e Reparacdo de embarcacdes de recreio e
desporto. Em relagcdo a localizacdo das vinte maiores empresas deste segmento,
ressalta a dispersdao ao longo do litoral, registando-se a maior concentragdo no

concelho do Seixal.

288



Melgago

VilaNova de Cerveira
Vilado Conde
Oliveira do Bairro
Sobral de Monte Agraco
Sintra

Cascais

Lishoa

Almada

Seixal

Palmela

Portimdo

Lagoa

Loulé

Porto Santo

Figura 128. As vinte maiores empresas da Construcdo e Reparacdo de Embarcag¢des de Recreio e

Desporto, de acordo com a “Base Belém” do INE, por concelho, em 2005

Fonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.

Metade destas empresas tem um capital social inferior a 25 mil euros, o que mais uma
vez reforca a pouco expressiva dimensdao econdmica das empresas do sector no geral.
Quatro detém um capital social variavel entre 25 mil e 100 mil euros, cinco entre este
ultimo valor e 500 mil euros e somente uma ascende a esse escaldo, situando-se no

seguinte que abrange valores até 1,5 milhdes de euros'*,

Em relacdo ao numero de pessoas ao servico, somente duas empresas se situam nos
escaloes mais elevados — uma entre 100 e 249 pessoas e outra entre 250 e 499. As
restantes empregam menos de 50 pessoas. No que se refere ao volume de negécios,

metade encontra-se no escaldao mais baixo, ou seja, dos 150 mil aos 500 mil euros.

21 Eonte dos dados: “Base Belém” 2005, INE.
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Figura 129. Volume de negdcios das vinte maiores empresas da Construgdo e Reparacao de

Embarcacoes de Recreio e Desporto, de acordo com a “Base Belém” do INE, por escaldao, em 2005

Fonte dos dados: “Base Beléem” 2005, INE.

Oito destas 20 empresas tém um volume de negdcios situado entre 500 mil e
3 milhGes de euros. Somente duas ultrapassam esse patamar — uma produzindo entre
7 e 15 milhGes de euros e outra entre 15 e 25 milhdes (Estaleiros do Atlantico Lda.,

concelho de Vila Nova de Cerveira).

Em termos gerais, pode concluir-se da andlise da informagcdo apresentada que a
maioria dos estaleiros de construcdo e reparacdo naval do pais sdo de pequena/média
dimensdo, quer em termos de emprego, quer ao nivel do capital social e do volume de
negécios. Em 2008, foi publicado um relatério de Diagndstico Tecnoldgico dos
Estaleiros Navais Portugueses, com o objectivo de caracterizar a tecnologia e
processos produtivos utilizados nos estaleiros nacionais, assim como “...sensibilizar os
estaleiros portugueses para a necessidade de prossequir a evolugdo tecnoldgica de
forma a se tornarem cada vez mais competitivos”, ALMEIDA e BETTENCOURT (2008,
pg. 3). Foram envolvidos neste projecto dez estaleiros: um do distrito de Viana do
Castelo, um do Porto, um de Aveiro, um de Coimbra, um de Leiria, um de Lisboa, dois

de Setubal e dois de Faro, todos classificados como PME, tendo o maior 105
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trabalhadores e os dez, em conjunto, 366. Os resultados obtidos com a implementacao
do projecto (que incluiu a realizacdo de inquéritos e entrevistas) permitiram aos
autores concluir que persistem, em alguns casos, técnicas ja obsoletas, havendo outros
em que ja se faz uso de tecnologias ditas avangadas. Outra conclusdo foi que “..o
maior atraso se faz sentir ndo nos processos produtivos em si, mas nas dreas
relacionadas com o projecto e engenharia de produgdo, planeamento e controlo e
acesso a bordo”, ALMEIDA e BETTENCOURT (2008, pg. 51), pelo que mesmo com

contextos exteriores pouco favoraveis a actividade é possivel haver progressos através,

por exemplo, de investimentos em tecnologias.

A par destas unidades de menor dimensdo, ha trés estaleiros (dos dois segmentos —
construcdo e reparacdo naval) cuja dimensdo e actividade se destaca dos restantes,
sendo, por isso, os principais do pais (RIBEIRO, 2010): a ja referida LISNAVE, os
Estaleiros Navais de Viana do Castelo (ENVC) e a Arsenal do Alfeite SA. Os ENVC
pertencem a EMPORDEF que tem a gestdo das indUstrias de Defesa nacionais, ocupam
uma area de cerca 400 mil m? e sdo especializados em navios até 30 mil toneladas de
arqueacdo bruta. O Arsenal do Alfeite é uma sociedade de capital publico, esta
instalada na Base Naval do Alfeite e é a sucessora do Arsenal do Alfeite da Marinha,

onde foram reparados os navios da Armada durante muitos anos.

Com o objectivo de melhor avaliarmos a importancia econdmica, os impactos sociais e
territoriais, as estratégias de desenvolvimento e os projectos futuros destas trés
unidades empresariais, foi feito um questionario entre os meses de Abril e Maio de
2010. A LISNAVE e a Arsenal do Alfeite, ambas localizadas na margem sul do Tejo, em
Setubal e Almada respectivamente, dedicam-se exclusivamente a Reparagao Naval e
os ENVC a Construcdo e Reparacdo. Em Marco/Abril (2010) os trés estaleiros

empregavam 1 784 pessoas, distribuidos pelas seguintes categorias profissionais:
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Figura 130. Emprego assegurado pelos trés estaleiros de estudo, por categoria (Marco/Abril 2010)

Fonte: Inquérito préprio.

Os operarios qualificados representavam mais de 60% do total desta mao-de-obra. Se
a estes juntarmos os quadros técnicos médios, conclui-se que mais de 80% dos
trabalhadores tém um nivel de formacdo/qualificagdo médio/alto. Os ENVC sdo quem
mais emprega dentro do concelho (92% dos seus trabalhadores s3ao do concelho de
Viana do Castelo, sendo os restantes 8% de concelhos vizinhos — Ponte de Lima,
Caminha e Braga). Na Arsenal do Alfeite 42,5% dos trabalhadores sdao do concelho,
sendo os restantes dos concelhos do Seixal, Setibal e Lisboa. Na LISNAVE, 82% da
mao-de-obra é proveniente de outros concelhos, embora préoximos como nos outros

dois casos — Almada, Seixal, Palmela, Montijo e Moita.

Em 2008'%, os trés estaleiros produziram um volume de negécios de cerca 183
milhdes de euros na Reparag¢ao Naval e de 108 milhdes na Construgdo. Os principais
clientes externos deste ultimo segmento sdo a Alemanha (que absorveu 48% da
producdo) e a Grécia (9%), sendo os restantes 43% destinados ao mercado interno. No
gue se refere a Reparacdo, a Marinha portuguesa é a grande cliente da producdo da
Arsenal do Alfeite (que produz também uma pequenissima parte para a empresa
TRANSTEJO). J4 o mercado da LISNAVE é 96% externo (essencialmente europeu - Reino
Unido, Alemanha, Grécia...- tendo também clientes na Asia — Qatar e Singapura — e na

América, sobretudo na Venezuela e Estados Unidos). Os grandes projectos que estes

22 Uma das respostas refere-se a valores de 2009.
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estaleiros tencionam levar a cabo nos préximos tempos prendem-se, sobretudo, com a
modernizacao de equipamentos e infra-estruturas, de instalagdes de producdo e de
processos produtivos, assim como com investimentos em infraestruturas e tecnologias
de informagdo. Nenhum deles conta com verbas de programas comunitdrios para a

sua concretizagao.

O relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004) reconhece que um dos
pontos fracos que caracteriza o sector da Construcdo e Reparacdo Naval é a fraca
ligacdo deste com a investigacdo e o meio universitario em geral, que lhe asseguraria
certamente um maior avanco tecnoldgico. Também sdo ai reconhecidos como pontos
fracos, a idade média dos activos, o nivel de produtividade conseguido, os materiais e
equipamentos em alguns casos obsoletos, a reduzida dimensdo do mercado nacional,
o impacto da crise do sector a nivel europeu, a falta de uma politica para o sector, o
impacto ambiental, a dificuldade de acesso ao crédito, a que acresce, entre outros
aspectos, a “..falta de uma visdo nacional, integrada e estratégica, do papel da
industria naval e das actividades ligadas ao Mar”, COMISSAO ESTRATEGICA DOS
OCEANOS (2004, pg. 174). Como pontos fortes, o mesmo estudo avanca o facto de
haver no pais uma longa tradicdao no sector, a localizagao geografica favoravel, o clima,
a existéncia de mao-de-obra qualificada e infra-estruturas adequadas. Também o
papel que esta industria tem para a dinamizacdo de outros sectores (como a pesca, o
turismo, o transporte maritimo, a investigacdo...), constituindo-se ainda como uma
“..reserva estratégica da Marinha de Guerra e da Marinha Mercante portuguesa...”,

(idem, 2004, pg. 173).

Tal como é defendido no estudo da SAER (2009), também nds defendemos que a
integracdo do sector da Construcdo e Reparacdao Naval num Cluster nacional do Mar
deve ser vista como a Unica opg¢do a tomar. Como é ai afirmado “..o0 sector da
constru¢do e da reparacGo naval, apesar das dificuldades estruturais hd muito
conhecidas, deve ser visto como um componente indispensdvel deste conjunto de
actividades e a sua programac@o futura deve ser formulada em fun¢dGo da sua
participagdo neste conjunto — e ndo apenas como empresas isoladas, que teriam de

encontrar as suas condi¢ées de viabilidade no contexto dos seus mercados habituais”,

SAER (2009, pg. 218). No contexto actual de forte competitividade, torna-se também
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vital para a actividade que as empresas definam muito bem a sua area de mercado,
apostando em segmentos e produtos diferenciados, nos quais possam ter algumas
vantagens competitivas e afirmar-se através da promoc¢do de uma imagem associada a
qualidade e a inovagdo, sempre enquadrado naturalmente na politica/estratégia

europeia para o sector.
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1.2.5. TURISMO MARITIMO — A NAUTICA DE RECREIO E OS CRUZEIROS

“Portugal dispée da ‘matérias-primas’ — condigées climatéricas,
recursos naturais e culturais — potenciadoras do
desenvolvimento e consolidagdo de 10 produtos turisticos
estratégicos — Sol e Mar, Touring Cultural e Paisagistico, City
Break, Turismo de Negdcios, Turismo de Natureza, Turismo
Ndutico (inclui os Cruzeiros), Saude e Bem-estar, Golfe, Resorts

Integrados e Turismo Residencial e Gastronomia e Vinhos.”

TURISMO DE PORTUGAL (2007)

O mar sustenta inUmeras actividades econdmicas, algumas das quais ja analisadas
neste trabalho. Além da producdo de alimentos, o mar dinamiza determinados
segmentos da industria (transformadora de produtos do mar, construcao naval...), tem
uma crescente e importante funcdo de transporte, permite a producdo de energia e a
obtenc¢do de recursos minerais, com variadas e amplas possibilidades de utilizagdo. A
estas actividades acresce todo um conjunto de segmentos ou subsectores, que
decorrem da exploracdo turistica do mar, cujo desenvolvimento ndo sendo recente
assume actualmente contornos especificos, resultantes da evolugdo da procura e da
oferta de produtos diversificados. Com efeito, tradicionalmente analisar-se-ia apenas a
componente de turismo balnear, ou seja, turismo de sol e mar/sol e praia, que
continua a ser de grande importancia para o turismo mundial e nacional. No entanto, o
aparecimento de outros segmentos efectivamente ligados a exploracdo da dimensao
recreativa, turistica ou de lazer do oceano propriamente dito, nomeadamente a
nautica de recreio e o turismo de cruzeiros, com as enormes potencialidades e o
grande crescimento que tém tido nos ultimos anos, levam-nos a centrar neles esta

abordagem.

O turismo é, tal como o transporte maritimo, a logistica e a actividade portudria, um
sector de grande importancia no Cluster do mar. E uma actividade que assume um
caracter de transversalidade sectorial muito vincado, envolvendo directa e
indirectamente numerosos sectores. Gera riqueza, crescimento e emprego, sendo uma
actividade muito sensivel a conjuntura econdmica. Em épocas de recessao ressente-se,
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através da contracc¢do das viagens e das receitas que dai provém, tal como se expande

muito em épocas de crescimento.

O ano de 2009, marcado pela recessdao econémica a nivel mundial, pelo aumento do
desemprego e da instabilidade no mercado de trabalho, pelo congelamento de salarios
e pelas maiores dificuldades de acesso ao crédito, entre outras razdes, traduziu-se
numa redugdo das viagens de turistas que, segundo a OMT, se reflectiu numa
diminuicao em 39 milhdes nas chegadas de turistas internacionais, face aos valores

123 'Nos ultimos cinco anos, vinha a verificar-se um aumento

registados em 2008
progressivo do numero de chegadas de turistas internacionais, passando de 800
milhdes, em 2005, para cerca de 920 milhdes, em 2008. A crise que se instalou no
mercado internacional em 2009, faria, assim, contrariar a tendéncia que se vinha
registando, reduzindo estas deslocacdes para 880 milhdes. O destino mais procurado
pelo turismo mundial é a Europa — em 2009, tal como nos anos referidos, este
continente recebeu sempre mais de metade da totalidade dos fluxos turisticos
mundiais. Gera mais de 4% do PIB da UE, envolvendo dois milhdes de empresas que
asseguram emprego a cerca de 8 milhdes de pessoas (4% do total). Considerando
todos os sectores conexos (transportes, constru¢dao, comércio...) estima-se que o
contributo para o PIB europeu seja de 11% e o emprego de 24 milhdes (12% do
total)'**. A CCE - COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS (2006, pg.2-3) reconhece
no turismo o potencial de criacdo de postos de trabalho, de desenvolvimento de
muitas regides europeias, de preservacdo e melhoria do patrimdnio natural e cultural,
além do que “..contribui para um melhor entendimento entre as pessoas e ajuda a

moldar a identidade europeia. Promove igualmente o didlogo intercultural, através do

contacto entre vdrios grupos sociais, econdomicos e culturais.”

' Dados de: INE (2010)

2% Dados de: CCE (2006, pg.2)
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Figura 131. Chegadas de turistas internacionais, no mundo (2005-2009)

Fonte: UNWTO — Barémetro do Turismo Mundial — Abril 2010, em INE (2010, pg. 14).

Tal como acontece no mundo e na Europa, o sector em Portugal é afectado pelas
flutuagOes da actividade econdmica geral e foi nesse contexto que, em 2009, se
assistiu a uma reducdo do nimero de dormidas e das receitas geradas pelo turismo
nacional. De acordo com dados do INE (2010, pg. 22 e 23), em 2008, o turismo
produziu um valor acrescentado cujo contributo para o VAB nacional foi de 5,1%. As
receitas produzidas, nesse ano, foram de 7 440 milhdes de euros, enquanto, em 2009,
esses valores foram de 6 918 milhdes, correspondendo a uma quebra de 7%. Quanto
as despesas com o sector, apuram-se 2 712 milhGes de euros, o que origina um saldo
de 4 206 milhdes. Em termos da contribuicdo para o PIB nacional, estima-se que em
2009 tenha continuado a superar os 10% (INE, 2010, pg.23). O relatério da COMISSAO
ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 147) confirma a participagdo do sector em 11%
no PIB e em 10% no emprego. De acordo com o TURISMO DE PORTUGAL (2009, pg.16),
as receitas internacionais do turismo atingiram em Portugal o valor de 7,4 mil milhdes

de euros, no ano de 2008 (642 mil milhdes no mundo e 322 mil milhdes na Europa).

A grande expansao do turismo a escala mundial, podendo mesmo falar-se em
mundializacdo do fendmeno, n3o se tem vindo a processar de forma homogénea em
todas as suas componentes. Com efeito, as areas litorais sdo consideradas as mais
atractivas, em virtude das grandes potencialidades de lazer que, a partida, constituem

as suas caracteristicas fisicas ou naturais. MIOSSEC (1998, pg. 92) realca este papel da
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natureza, como elemento importante na dinamizacdo da grande procura de que estes
espacos costeiros sao alvo, ao dizer: “Les régions cétiéres attirent d’abord par
l'originalité de leur paysage, ou la nature occupe la place principale, méme si cette
nature a beaucoup changé depuis les origines et si le développement touristique I'a
considérablement transformée en quelques décennies. Ce paysage est d’abord celui de
la mer, qui fascine par ses couleurs parce qu’elles contrastent avec les teintes du
continent, celui du liseré des plages sableuses ensuite, qui forment une limite avec
I'intérieur des terres.” No entanto, outros aspectos motivadores desta procura sdo de
considerar, como as caracteristicas culturais, a oferta de estruturas de acolhimento e
de restauragdao ou a realizacdo de eventos e actividades recreativas, por exemplo.
Partilhamos, pois, da opinido de BUTLER (2000, pg. 16) que, ao afirmar “..even cities
which may not be particularly attractive in na aesthetic sense can draw tourists by
virtue of the human artefacts they contain”, defende precisamente que os lugares
poderdao desencadear fluxos turisticos, independentemente das suas caracteristicas
fisicas. As paisagens litorais sdo disso mesmo um bom exemplo: ora assumem a forma
de areais pejados de pessoas confinando com marginais totalmente ocupadas com
habita¢des e actividades econdmicas'?>, ora, no extremo oposto, aparecem despidas
de presenca humana, entregues a natureza que as criou. Sendo a fun¢do mais recente
nas areas litorais, “...c’est aussi celle qui a eu les effets les plus spectaculaires. En moins
d’un siécle, elle a donné naissance a de véritables régions touristiques, en emboitant

tous les niveaux de I’analyse géographique”, MIOSSEC (1998, pg. 103).

O turismo que é desencadeado por influéncia do mar, mais ou menos directamente,
pode assumir multiplas designacbes: turismo balnear, litoral, maritimo, costeiro,
oceanico... havendo um sem nudmero de nuances que vao surgindo com o
aparecimento e o desenvolvimento de novas actividades. A evolucdo que tem ocorrido
na actividade turistica, no seu conjunto, quer ao nivel do aumento e da exigéncia da
procura, relacionada entre outros factores com o aumento do nivel de vida da

populacdo, quer ao nivel do aparecimento de novas tipologias associadas a uma oferta

125 VOULTSAKI (2000, pg. 281): “Tourism dominates the space where it takes place, displacing or
excluding the distribution of other activities considered being environmentally incompatible or
economically disadvantageous.”
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progressivamente mais diversificada, tem produzido também reflexos neste tipo de
turismo em particular. Ao turismo balnear, o mais amplamente divulgado, associa-se,
inequivocamente, o mar, a praia e o sol sendo, por isso, mais facil de circunscrever
geograficamente. Refere LOZATO — GIOTART que (1998, pg. 195), “Les spectaculaires
concentrations humaines des plages de Rimini, de Cattolica, sur le littoral adriatique
italien, ou de Torremolinos sur la costa del Sol espagnole sont les illustrations toujours
actuelles du tourisme de masse balnéaire.” O autor, recorrendo a exemplos do litoral
italiano e espanhol, classifica o turismo balnear de um fendmeno de massas,
mobilizando grandes concentragdes humanas. O turismo litoral tem uma outra
dimensdo geografica, mais abrangente e, simultaneamente, mais dificil de delimitar

® e onde se verifica uma reduco gradual da concentragdo

em termos espaciais*
populacional a medida que aumenta a distancia ao mar. No fundo, estamos a falar de
uma drea que nuns casos é mais extensa, noutros menos — uma faixa onde o contacto
da terra com o mar favorece quer a concentracdo populacional com caracter
permanente quer ocasional. O mesmo autor diz, a este respeito, “C’est donc sur une
bande cétiere plus au moins étroite, de quelques dizaines a quelques centaines de
meétres, de part et d’autre de la mer, que coexistent plusieurs centaines de millions de

touristes — vacanciers au cours de la saison estivale”, LOZATO — GIOTART (1998, pg.

197).

O valor do mar como produto turistico nacional é reconhecido pelo TURISMO DE
PORTUGAL que, em 2007, definiu, através da divulgacdo do PENT (Plano Estratégico
Nacional do Turismo), dez produtos turisticos, tendo em conta o seu potencial
competitivo, na perspectiva de serem factores distintivos do pais, e o de promocao de
crescimento e desenvolvimento: Sol e Mar; Turismo de Natureza; Turismo Nautico;
Resorts Integrados e Turismo Residencial; Turismo de Negdcios; Golfe; Gastronomia e
Vinhos; Saude e Bem-estar; Touring Cultural e Paisagistico; City Breaks. Ainda que
explicitamente sejam identificados apenas dois produtos directamente relacionados
com o mar, este elemento esta também presente noutros, como é o caso do Touring
Cultural e Paisagistico, que integra o patrimonio cultural classificado pela UNESCO e os

recursos de interesse natural, COmo 0S parques, reservas e monumentos naturais e

126« le tourisme littoral englobe aussi des espaces cétiers nettement moins fréquentés...”, LOZATO-

GIOTART (1998, pg. 195)
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ainda as paisagens protegidas. Estdo, pois, abrangidos neste produto turistico varias
areas do litoral portugués, como a reserva natural do estuario do Tejo, das lagoas de
Santo André e da Sancha, das Berlengas, das dunas de S. Jacinto, das ilhas Selvagens e
Desertas, entre muitas outras. A partir da andlise dos principais recursos turisticos que
cada NUT Il dispde, feita no PENT (pg. 73), verifica-se que, a excepcdo da Regido Norte,
em todas as outras regides o mar surge como recurso a valorizar. Além das praias, a
paisagem, a flora e fauna marinhas, as infra-estruturas portuarias vocacionadas para o
turismo de cruzeiros e nautica de recreio e os aglomerados populacionais tipicos sdo,

igualmente, recursos a valorizar do ponto de vista turistico.

NUT Il Recursos
Centro Praias; Vilas tipicas e Costeiras
Lisboa Praias atldnticas; Porto de Cruzeiros Lisboa
Alentejo Praias virgens
Algarve Praias e falésias; marinas
Acgores Vida marinha e maritima; paisagem/natureza (falésias, vulcdes)
Madeira Praia de Porto Santo; portos/marinas

Quadro 28. Principais recursos turisticos associados ao mar por Regido NUT Il (de acordo com o PENT)

Adaptado de TURISMO DE PORTUGAL (2007, pg. 73).

O mesmo Plano especifica, depois, os factores distintivos de cada uma daquelas

regides, dos quais focamos os que se relacionam de forma mais directa com o mar.

NUTII Factores Distintivos

Centro Relagdo com o Oceano Atldntico

Lisboa Relagdo com o rio Tejo e Oceano Atléntico

Alentejo Praias por explorar

Algarve Qualidade das praias, areia e temperatura da dgua

Acgores Riqueza da vida marinha e maritima; Diversidade de ilhas e paisagens (que,
generalizadamente, incluem o elemento maritimo)

Madeira Beleza natural e flora (muito associada ao mar); Condigées para Sol e Mar em
Porto Santo

Quadro 29. Principais factores distintivos de cada Regido NUT Il relacionados com o mar (de acordo

com o PENT)

Adaptado de TURISMO DE PORTUGAL (2007, pg. 74).
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Pode-se concluir que o factor distintivo da marca turistica portuguesa tem, pois, uma
forte relagdo com o mar e com as caracteristicas fisicas do meio em si e dos espagos
confinantes. Sendo tradicionalmente um pais de destino do mercado turistico
europeu, um dos seus produtos principais &, sem qualquer duvida, o sol e mar/praia.
Estima-se que 90% dos turistas que visitam o pais procuram as zonas costeiras. De
acordo com o mesmo trabalho, o mercado europeu de sol e mar representava, em
2004, 69 milhdes de deslocacdes, estimando-se que esse valor aumente para os 80
milhdes no ano de 2015 (TURISMO DE PORTUGAL, 2007, pg. 63). J& em Portugal, o
mesmo produto representava, em dados recolhidos por inquérito no Verdao de 2006
(idem, pg. 64), 41% das motivagdes dos turistas estrangeiros em territério nacional. O
pais apresenta, com efeito, condigdes muito propicias ao turismo de sol e mar, pela
extensdo da costa, pelo elevado nimero de horas de sol, pela qualidade das praias,
pelas caracteristicas da ondula¢do favoraveis aos desportos nduticos, pela temperatura
do ar e da 4gua, sobretudo no Algarve e na Madeira, pela localizacdo das estruturas de
alojamento, restauragao e animagao que privilegia a proximidade do mar, e ainda pela
hospitalidade das gentes do litoral que, em muitos casos, preservam e mantém vivas
as tradi¢cdes da vida do mar que transportam para as manifesta¢des culturais, para o
artesanato, para o comércio, para a gastronomia... e que sao, igualmente, importantes
atractivos turisticos. No PENT s3o elencados os principais desafios que este segmento
enfrenta, nomeadamente relacionados com a necessidade de: aumentar e assegurar a
atractividade do Algarve, no sentido de evitar quebras na actividade, decorrentes da
emergéncia de destinos concorrentes, assim como diversificar a oferta turistica na
regido; potenciar outras areas como o litoral alentejano e Porto Santo (investimento

na internacionalizag¢do); ordenar os espacos litorais, requalificando aglomerados.

Também os portugueses sao adeptos do turismo balnear. Em 2006, do total da
populagdo com 15 e mais anos residente no territério do continente, cerca de 51%
gozaram férias, dos quais 36% fora da residéncia habitual, a maioria em Portugal. Os
motivos de gozo de férias foram, essencialmente, o sol e 0 mar — preferéncia de 64%

dos inquiridos.
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Figura 132. Motivos de gozo de férias dos portugueses em 2006

Fonte: TURISMO DE PORTUGAL (2007)°

O elemento maritimo, associado as condi¢cdes atmosféricas que, principalmente
durante o Verdo, se fazem sentir no territorio nacional, sdo também motores de uma
procura turistica interna, sendo o ambiente de praia o preferido de 66% dos
portugueses que gozaram férias em 2006. Dos restantes ambientes de férias
mencionados, apenas o campo e a cidade reinem cada cerca de 12% das preferéncias
e a montanha 5%. Mesmo para os que ndo gozaram férias, nesse ano, o ambiente de

férias preferido é a praia.
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Figura 133. Ambientes de férias preferidos pelos portugueses que gozaram férias, em 2006

Fonte: TURISMO DE PORTUGAL (2007)°
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Figura 134. Ambientes de férias preferidos pelos portugueses que nao gozaram férias, em 2006

Fonte: TURISMO DE PORTUGAL (2007)°

O turismo de sol e mar, reconhecido por ABRANTES (2003) como o segmento de maior
sucesso, tem potencialidades, como por exemplo a nivel desportivo, que ainda nao
estdo devidamente exploradas. O autor refere que o Pais ndo tem feito os
investimentos necessarios de refor¢co da ligacdo ao mar, o que compromete o seu
aproveitamento enquanto recurso turistico, principalmente ao nivel da pratica
desportiva. Sendo o mar o que melhor define o nosso pais como destino turistico, para
o autor é também “...uma das nossas atrac¢des naturais podendo mesmo determinar a
ocorréncia de outras atracgcbes, sejam elas de ordem artificial (...) ou de eventos
especiais e de mega eventos (..)” (pg. 298). Defendendo que a pratica desportiva
associada ao mar podera ser potenciadora de fluxos turisticos para o pais, ABRANTES
(2003, pg. 301) defende também que Portugal “..pode e deve, no que ao Turismo diz
respeito, olhar o Mar como um vector importante do seu desenvolvimento, enquanto
plataforma criadora de uma linha de produtos turisticos...”, destacando a importancia

das actividades desportivas maritimas e da realizacdo de eventos dessa natureza.

A POLICY RESEARCH CORPORATION, em 2008, procurou quantificar a importancia
econdmica do turismo costeiro (original, coastal tourism), considerando aquele que se

desenvolve até 10 km da costa. Concluiu que a sua importancia para a UE e Noruega é
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expressa pelo elevado volume de emprego, avaliado em cerca de 2,38 milhdes de
pessoas, e pelo VAB produzido de 44 000 milhdes de euros. Em Portugal, os valores
correspondentes sdo, respectivamente, e de acordo com a mesma fonte, de 108 mil
empregos (destacando-se o Algarve que concentra mais de 30% desses postos de

trabalho) e 1 150 milhdes de euros de receitas.

A complexidade da exploracdo turistica do mar (patente até na diversidade de
terminologia utilizada...) tem levado ao aparecimento de novos conceitos, assim como
de variadas agregacdes de subsegmentos co-relacionados. RIBEIRO (2010), por
exemplo, na andlise da economia do mar e na identificacdo das actividades que a
sustentam, agrupa as diversas fun¢des, entre as quais inclui a Fungdo Lazer e Turismo,
compreendendo o transporte de passageiros em curtas distancias, os servicos e
construcdao de navios de cruzeiro, assim como a constru¢dao de embarcagdes de
navegacdo de recreio e respectivas estruturas de apoio. Ja SILVA RIBEIRO et al (2010)
distinguem o turismo maritimo ou balnear (proximidade da costa, do mar) do turismo
nautico e ndutica de recreio (incluindo desportos nauticos, cruzeiros e actividades
maritimo - turisticas). No trabalho da SAER (2009, pg. 97) é individualizada a Fungdo
Passageiros, Lazer e Turismo, que integra o transporte de passageiros de curta
distancia, os servicos de cruzeiros, construcao dos respectivos navios, assim como de
navios de recreio, de desporto e estruturas de acolhimento (marinas). No segmento
Turismo & Lazer sao incluidas actividades como a ndutica de recreio, os desportos
nauticos e submarinos e o turismo de cruzeiros, que potenciam o segmento da
construcdo naval das diferentes tipologias de navios. No relatério da COMISSAO
ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004) defende-se a promogao e desenvolvimento de um
turismo oceanico. Sdo-lhe reconhecidas fortes potencialidades ao nivel da criacdo de
emprego, de riqueza, do investimento e da atraccdo de um novo turismo e da
formacdo de novos fluxos de turistas, constituindo-se como um contributo para o
reforco da associacdo do pais ao mar (ou oceano). E, pois, uma visdo do “..turismo
assente na utilizagdo do Mar, através da ndutica de recreio, da exploracdo das marinas
e dos portos de abrigo, da promocgéo de eventos desportivos, incluindo regatas, do

desenvolvimento das actividades maritimo - turisticas, e de outras actividades
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associadas ao Mar como, por exemplo, o surf, o kitesurf, o windsurf, o mergulho e a
pesca amadores, etc. Para além disso, o Mar que circunda as nossas zonas costeiras no
continente e nas ilhas apresenta, em termos oceanogrdficos, as caracteristicas fisicas
de um ‘verdadeiro oceano aberto’ e ndo tanto de zona de Mar de fundos baixos e
costeira” (idem, pg. 147). E esta a razdo pela qual os autores deste estudo optam pela
designacdo de turismo oceanico que, também para nds, se apresenta como a mais
adequada ao presente trabalho. Este turismo oceanico, reconhece a mesma equipa,

desenvolve-se em trés areas distintas:

- na costa (marinas, portos de abrigo...);

- a superficie (cruzeiros, ndutica de recreio, desportos nauticos...);
- em profundidade (pesca submarina, mergulho...).

Partindo do principio que o principal produto — sol e mar — enfrenta preocupantes
limitacGes (nivel de exploracdo existente, problemas de ordenamento do litoral,
aparecimento de destinos concorrentes mais competitivos, etc.), propéem, por isso, a
aposta no turismo oceanico que consideram “...um dos sectores a que menor esfor¢o
financeiro obrigard e que melhores resultados poderd apresentar, num horizonte
temporal moderadamente reduzido” (ibidem, pg. 152), ou seja, é através da promocao
das actividades maritimo-turisticas e da ndutica de recreio que se conseguird “...tirar

4

todo o partido do nosso forte elemento maritimo.” E com base em todos estes
pressupostos que focdmos o nosso estudo no que consideramos ser a melhor opc¢ao
para o Pais, a este nivel, e que é, precisamente, uma aposta séria e estruturada no
turismo oceanico e, em particular, nas actividades maritimo-turisticas, na ndutica de

recreio e nos cruzeiros.

A aposta neste turismo ndutico (TURISMO DE PORTUGAL, 2007) pode vir a tornar-se
um segmento estratégico na actividade turistica geral do pais, havendo a necessidade
de se fazerem investimentos ao nivel das infra-estruturas que o suportam. De acordo
com TURISMO DE PORTUGAL (2007, p. 68) este turismo, constituido por trés
segmentos: o maritimo - desportivo, os cruzeiros e os iates, é responsavel por 2,8

milhGes de viagens/ano na Europa, estimando-se uma subida para os 6,6 milhGes para
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2015. Em Portugal este turismo representa somente 1,2% das motivacGes dos turistas,

sendo mais expressivo no Algarve e ilhas.

As actividades maritimo-turisticas incluem um conjunto de servicos “..de natureza
cultural, de lazer, de pesca turistica, de promogdo comercial e de tdxi desenvolvidos
pelos operadores maritimo — turisticos” (IPTM, 2009, pg. 55), incluindo, entre outras as

seguintes modalidades:

- passeios em embarcagoes;

- aluguer de embarcacgdes;

- pesca turistica;

- aluguer de engenhos flutuantes (ex. motas de agua...);

- servicos de reboque de equipamentos recreativos (ex. esqui aquatico...).

E no Algarve e em Lisboa/Cascais que estas actividades tém maior express3o. A sua
pratica carece da emissdao de uma licenca (de operador maritimo — turistico) que, até
2009, poderia ser passada pelo IPTM (com o Decreto-Lei n2 108/2009 de 15 de Maio, o
Instituto do Turismo de Portugal ficou com esta missao). Entre 2004 e 2008 verificou-
se um aumento do numero de averbamentos a licengas existentes na ordem dos
28,5%. Ja no licenciamento de novos operadores, o aumento, no mesmo periodo de

tempo, foi de 33%.

2004 2005 2006 2007 2008
N2 averbamentos a licengas existentes 14 15 21 23 18
N2 novos operadores 21 11 9 29 28

Quadro 30. Evolugdo do niumero de operadores maritimo — turisticos licenciados pelo IPTM, IP

Fonte: IPTM (2009, pg. 56).

Segundo a APL (2009, pg. 19), a actividade maritimo-turistica foi desenvolvida no porto

de Lisboa, em 2009, por 20 embarcagdes pertencentes a 13 operadores turisticos, nas

seguintes modalidades:
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A —aluguer de motas de dgua e pequenas embarcagbes dispensadas de registo;

B — Servigos de tdxi; aluguer de embarca¢des com/sem tripulagdo,; pesca turistica e

passeios;

C — Restauragdo nos acostados;

D — Passeios e restauragdo durante os passeios;
E — Passeios e restaura¢do durante os passeios.

Com efeito, 70% das embarcacdes afectas a estas actividades, desenvolveu a sua ac¢ao
na modalidade Servigos de taxi, aluguer de embarcagées com/sem tripulagdo, pesca

turistica e passeios.
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Figura 135. Modalidades desenvolvidas no ambito da actividade maritimo-turistica no porto de

Lisboa, em 2009

Fonte: APL (2009, pg. 19).

Relativamente a ndutica de recreio, as estruturas de amarracgao existentes no Pais, que
contemplam marinas, docas e portos de recreio, concentram-se sobretudo na zona da
Grande Lisboa e Algarve. E um segmento em expansdo, com uma procura crescente e
com grande potencial de desenvolvimento de outros sectores a ele ligados de forma
mais ou menos directa (construcdo e reparacdo de embarcacGes de recreio,
construcdo e manutencdo de estruturas portuarias, comércio especializado,

restauracdo, alojamento, etc.). O grande desafio que se coloca ao pais, a este nivel, é
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ter uma rede de infra-estruturas atractiva e competitiva face a outros paises,
essencialmente europeus. No conjunto, existem mais 8 000 postos de amarrac¢ao, dos

quais 42% no Algarve e 32,5% na regido de Lisboa e Vale do Tejo.

Zona Geografica Infra-Estrutura A de
e Amarragcao

Norte Viana Marina - Viana do Castelo 30m 307
Marina da Pévoa - Povoa de Varzim 3.0m 211

Marina Porto Atlantico - Leca da palmeira 2/35m 240

Polo Fluvial do Freixo - Porto 76

Marina Angra do Doure - Covelo/Gondomar 35m 350

Sub-Total 1214

Centro Marina da Torreira - Aveiro 3.0m 150
Porto de Recreio da Figueira da Foz 30m 200

Nucleo de Recreio do Porto da Nazaré 35m 128

Marina da Ribeira - Peniche 35m 140

Sub-Total 618

Lishoa e Vale do Tejo Marina de Cascais 20m 650
Porto de Recreio de Oeiras 30m 274

Doca de Recreio do Bom Sucesso - Lisboa 15m 163

Doca de Recreic de Belém - Lisboa 20m 184

Doca de Recreio de Santo Amaro - Lishoa 3,0m 331

Doca de Recreio de Alcantara - Lisboa 10,0 m 443

Porto de Recreio de Sesimbra 5,0m 234

Doca de Recreio das Fontainhas - Setubal 30m 150

Marina de Troia 40m 187

Sub-Total 2625

Alentejo Porto de Recreio de Sines 20m 230
Sub-Total 230

Algarve Marina de Lagos 30m 462
Marina de Portim3o 50m 620

Marina de Albufeira 40m 475

Marina de Vilamoura 40m 853

Doca de Recreio de Faro 2,0m 501

Porto de Recreio do Guadiana 30m 360

Sub-Total 3371

Total 8058,

Quadro 31. Portos e docas de recreio em Portugal Continental (IPTM)

Fonte: IPTM (2009, pg.57).

Entre 2005 e 2010, foram emitidas mais de 44 mil cartas de navegador de recreio
(incluindo as cartas de Principiante, Marinheiro, Patrdo Local, Patrdo de Costa e Patrdo

de Alto Mar'?’). A tendéncia, neste periodo de tempo, foi de diminuigdo na emissdo

Y carta de Principiante permite a navegacdo até 1 milha da linha de baixa-mar; Carta de Marinheiro até

3 milhas da costa e 6 de um porto de abrigo; Carta de Patrdo Local até 10 milhas de um porto e 5 da
costa; Carta de Patrdo de Costa até 25 milhas e de Carta de Patrdo de Alto Mar permite a navegacdo
sem distancia limite.
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dessas cartas, registando-se, no entanto, uma ligeira recuperagao em 2010, face ao

ano anterior.
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Figura 136. Numero de cartas de navegador de recreio emitidas em Portugal, entre 2005 e 2010

Fonte: Disponivel em www.portaldomar.pt/NauticadeRecreio/Estatisticas/index.htm (em 06.01.2011)

A recessdo econdmica mundial tem-se reflectido também na nautica de recreio,

nomeadamente no mercado de embarcacbes que tem registado um decréscimo em

todo o mundo e especialmente no seu principal e maior mercado, o norte-americano.

Em Portugal, a actividade vinha a crescer nos ultimos anos mas no ano de 2009 sentiu-

se ja um abrandamento face ao ano anterior. A exemplo desta situacao, analisemos a

evolucdo da ndutica de recreio no porto de Lisboa. Segundo a APL (2009) as docas de

recreio do porto de Lisboa receberam também menos embarcagbes, em 2009, face ao

ano anterior. Das 1783 embarcagdes registadas em 2009, 69% tinham bandeira

nacional.
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Figura 137. Nimero de embarcagdes de recreio nas docas de recreio do porto de Lisboa

Fonte: APL (2009, pg. 4).
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Entre 2007 e 2008, regista-se um aumento do numero de embarcagdes de recreio

naquele porto, devido ao acréscimo de embarcagdes de bandeira nacional. Entre este

ultimo ano e 2009, decresce o numero de embarcacgdes, total e de bandeira nacional, e

aumenta ligeiramente o de bandeira estrangeira.
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Figura 138. Evolugao do nimero de embarcagées de recreio nas docas de recreio do porto de Lisboa,

por origem de bandeira

Fonte: APL (2009, pg. 5).

A doca mais importante deste porto, em termos de numero de embarcacdes de

recreio, é a de Alcantara que recebeu, em 2009, 50% das embarcacdes de recreio

entradas.
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Figura 139. Nimero de embarcacoes de recreio no porto de Lisboa, por doca de recreio, em 2009

Fonte: APL (2009, pg. 6).
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No entanto, ndo foi nesta doca que a taxa de ocupagdo mais se aproximou da

capacidade limite. Com efeito, na doca do Bom Sucesso verificou-se a taxa de

ocupacdo mais alta - 90%.
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Figura 140. Taxa de ocupagao das docas de recreio do porto de Lisboa, em 2009

Fonte: APL (2009, pg. 12).

Das embarcacdes estrangeiras entradas no porto, cerca de 38% dessas embarcacoes

tém bandeira francesa, sendo a nacionalidade inglesa a segunda mais representada.

De destacar o quinto lugar ocupado pela Espanha, representando somente 4% desse

movimento.
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Figura 141. Nacionalidades das embarcag¢0es estrangeiras que visitaram as docas de recreio do porto

Fonte: APL (2009, pg. 16).

de Lisboa, em 2009
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De entre as Associagdes do sector foram contactadas, pela sua maior abrangéncia, a
Associagdo Portuguesa de Portos de Recreio (APPR) e a Associagdao Portuguesa das
Escolas de Navegacdo de Recreio (APNAV). Ambas localizadas no concelho de Lisboa, a
primeira foi criada em 1991 e tem, actualmente, 25 associados. A segunda, criada em
2000, tem 28 escolas de navegacdo de recreio associadas. Nos dois casos, a area de
abrangéncia geogrdfica é o Pais, estando a primeira associada aos transportes
maritimos, portos e turismo maritimo e a segunda a formacdo de navegadores de
recreio. A APPR disponibiliza aos seus associados apoio juridico, técnico, formacgao e no
ambito da promogdo e marketing, enquanto a APNAV assume ser o interlocutor e
representante das escolas junto do organismo responsavel pela ndutica de recreio em
Portugal, o IPTM, além do que é o forum de debate das grandes questdes da nautica
de recreio nacional. As duas fazem parte do Conselho da Ndutica de Recreio, drgao
consultivo do IPTM, participando em grupos de trabalho, seminarios, conferéncias, etc.
sempre que a isso sao chamadas. A APPR desenvolve ainda parcerias com associagdes
congéneres nacionais e internacionais, com Universidades e Escolas. Ambas procuram,
junto das entidades governamentais, alcancar os seus objectivos, nomeadamente
através dos contactos que estabelecem com a entidade reguladora do sector — o IPTM
— e com as Secretarias de Estado do Turismo e dos Transportes, com o propdsito de

resolver as questdes que se vao levantando em torno da actividade.

Em termos de perspectivas de desenvolvimento para o sector, tanto a APPR como a
APNAV se mostram reticentes. A nivel local/regional e nacional a actividade da nautica
de recreio parece ter estagnado, com a diminuicdo da venda de barcos, o que,
consequentemente, se reflectira numa diminui¢ao nos cursos das escolas associadas
da APNAV. A nivel internacional, os principais mercados (EUA e Alemanha) mostram ja
alguns sinais de retoma. A Espanha ndo parece representar qualquer ameaga para o
pais, a este nivel, uma vez que as suas infra-estruturas sdo de menor qualidade e as
taxas de ocupacdo bastante elevadas. Quanto a formacdo também ndo ha
interferéncia, uma vez que o IPTM sé autoriza a realizacdo do exame de habilitacdo a
guem tiver residéncia no territério nacional (o que tem um aspecto negativo para as
escolas, que é a perda de potenciais clientes). Os representantes das duas Associacées

afirmam algum cepticismo quanto a evolu¢cdo de um Cluster do Mar em Portugal,
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afirmando um que “se assiste a muita conversa e pouca ou nenhuma ac¢do” e outro
que, reconhecendo o potencial interesse das sinergias que se podem conseguir,
destaca a dificuldade de gerir os interesses das diversas actividades que, muitas vezes,
defendem pontos de vista antagénicos em torno de uma mesma questdo, o que
representa uma natural dificuldade de progresso, tendo em conta a necessidade de

articulagdo entre os diversos sectores, a base de qualquer Cluster.

A par da dindmica registada ao nivel da ndutica de recreio, assistiu-se igualmente ao
grande desenvolvimento do turismo de cruzeiros, essencialmente a partir dos anos 90.
O turismo de cruzeiros, avaliado pela POLICY RESEARCH CORPORATION (2008)
assegura 33 430 postos de trabalho na UE e Noruega, e em Portugal 909. Quanto ao
VAB, a mesma fonte avanga para valores na ordem dos 2 600 milhdes de euros na UE e
Noruega e 58 milhdes em Portugal. De acordo com dados divulgados pela SAER (2009,
pg. 97), o turismo de cruzeiros, sendo um sector com grande potencial de crescimento
no segmento Turismo & Lazer, gerou receitas, em 2005, de 12 000 milhdes de euros,
estimando-se que esse valor suba para 15 000 milhdes em 2010. Segundo o TURISMO
DE PORTUGAL (2009, pg. 23) pelos portos maritimos nacionais passaram 838 mil
passageiros em transito (cruzeiros). Os portos do Funchal e de Lisboa representaram
91% do total de passageiros em transito no pais, com 395 mil e 368 mil

respectivamente.

De acordo com informacdo divulgada pela Administracdo do Porto de Lisboa (em

www.portodelisboa.pt), em 2008, o porto de Lisboa ocupava o primeiro lugar no

ranking nacional, seguido do porto do Funchal, ambos com mais de 400 mil

passageiros cada.

Os portos dos Agores que, nesse ano, registaram pouco mais de 50 mil passageiros,
tiveram uma variacdo de -23% em comparacdo com os valores registados no ano
anterior. Ja os portos de cruzeiro de Leixdes e de Portimdao conheceram, de 2007 para

2008, uma taxa de variacdao francamente positiva, de 61% e 93%, respectivamente.
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Figura 142. Numero de passageiros nos portos nacionais, em 2008

Fonte: www.portodelisboa.pt

No Top 29 dos portos de cruzeiro da Peninsula Ibérica, Lisboa surge em 52 posicao, o
Funchal em 62, os Acores em 142, Leixdes em 182 e Portimdo em 212. O porto de
cruzeiro mais importante é, neste contexto, o de Barcelona que registava naquele
ultimo ano mais de 2 milhdes de passageiros, seguido pelo das Baleares, com cerca de
1,3 milhGes de passageiros, e pelos de Las Palmas e Tenerife, com valores médios de

passageiros da ordem dos 550 mil.
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Figura 143. Ranking dos portos de cruzeiro ibéricos, em 2008

Fonte: www.portodelisboa.pt
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Também no ranking dos portos de cruzeiro do Norte da Europa, o porto de Lisboa
aparece bem posicionado, em 32 lugar, sendo ultrapassado pelos portos de
Southampton e de Copenhaga que, em 2008, registavam um movimento de

122 Ao nivel do Mediterraneo,

passageiros de 970 mil e 560 mil, respectivamente.
Lisboa ocupa a 252 posicdo e o Funchal a 262. Este grupo é liderado pelo porto de
Barcelona. Em termos mundiais, este ultimo ocupa o 62 lugar, em termos de niumero
de passageiros de cruzeiro, encontrando-se o porto de Miami no topo da tabela, com
mais de 4,1 milhdes de passageiros em 2008. Neste ranking, Lisboa surge na 602

posicio.'?

A afirmacdo do porto de Lisboa, ao nivel do turismo de cruzeiros, foi consolidada
através da quase duplicacdo do numero de passageiros entre 2005 e 2009,

correspondendo a um aumento de 74% (de 239 500 para 415 700).
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Figura 144. Evolugao do nimero de passageiros no porto de cruzeiro de Lishoa, 2005-2009

Fonte: APL (2010).

Em 2009, registaram-se 294 escalas neste porto, sendo 75% dos passageiros de
nacionalidade europeia. 27% deste trafego incluia-se no circuito do Mediterraneo

Ocidental e 25% no circuito do Atlantico (incluindo viagens pelas ilhas atlanticas, Norte

%% Dados disponiveis em www.portodelisboa.pt

129
Idem.

315


http://www.portodelisboa.pt/

de Africa, Gibraltar, Norte de Espanha, costa portuguesa e ilhas britanicas (APL, 2010,
pg. 10). O porto de Lisboa, juntamente com os portos de Leixdes, Portimao e Agores,
participa no maior evento da industria de cruzeiros do mundo — Seatrade Cruise

Shipping Convention — que, anualmente, decorre em Miami.

Em 2009, o porto do Funchal ultrapassava, em nimero de passageiros, o porto de
Lisboa, assegurando, em conjunto, 90% do movimento total de passageiros de

cruzeiros do Pais.
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Figura 145. Numero de passageiros de cruzeiro nos portos nacionais, em 2009

Fonte: APL (2010).

Neste ano, Lisboa ocupava o 62 lugar no ranking de escalas dos portos de cruzeiro da
Peninsula Ibérica, seguida do Funchal (que registou 277 escalas). Estes lugares seriam
invertidos no ranking de passageiros (liderado pelo porto de Barcelona que acolheu,
em 2009, 2 151 465 passageiros). No contexto da Associacdo Cruise Europe, Lisboa
surge em 42 |ugar ao nivel do numero de escalas (seguindo-se aos portos de
Copenhaga, S. Petersburgo e Talin) e em 52 do numero de passageiros (a seguir a

Southampton, Copenhaga, Estocolmo e S. Petersburgo), APL (2010).

No mercado nacional, e em jeito de sintese, destacam-se, entdo, os portos de Lisboa e

do Funchal, o primeiro a dominar 40% das escalas e o segundo 46% dos passageiros.
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Figura 146. Quotas de mercado de escalas e de passageiros de cruzeiro no mercado nacional, em 2009

Fonte: APL (2010)

Com o objectivo de melhor se avaliar a actividade dos cruzeiros no Pais, foi inquirida a
Associacdo Nacional de Cruzeiros (ANC), criada em 1994, e que reune actualmente
cerca de 750 associados abrangendo todo o territério nacional (continente e ilhas). A
ANC é uma associacdo de proprietarios de veleiros de cruzeiro, disponibilizando
servicos relacionados com as embarcagdes, como seguros de frota, sistemas de abonos
a regatas a vela, descontos comerciais em lojas, estaleiros nauticos e outros
organismos, a organizacdo de cruzeiros e passeios nauticos em grupo e a formacao de
navegadores de recreio. E membro do Conselho da Ndutica de Recreio (DL 124/2004
de 25 de Maio) e do Conselho da Regido Hidrografica do Tejo. Mantém ligacdo com
associacOes estrangeiras (aspecto a desenvolver a frente), assim como desenvolve
parcerias com associacdes, marinas, empresas e clubes do sector. A fim de alcancgar os
seus objectivos, a ANC procede a criagdo de grupos de trabalho para uma intervengao
mais eficaz junto dos organismos a que pertence estatutariamente e do governo
central, sempre que é chamada a participar na discussao dos assuntos com os quais
esta relacionada. Mantém igualmente uma relacdo de cooperacdo e trabalho com a
Administracdo do Porto de Lisboa, dado que grande percentagem dos sdcios tem as
suas embarcagdes nas docas que o integram. E intencdo da ANC continuar a colaborar
com todos os organismos ligados a ndutica de recreio, nacionais e estrangeiros, tendo
em vista a promocao da actividade e o aumento da utilizacdo recreativa do mar, em
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simultdneo com uma desejavel diminuicdo dos custos associados a esta pratica. E
opinido da Associacdo que o grande motor para o desenvolvimento da actividade
passa, a nivel local e regional, pela criacdo de marinas ou portos de recreio para abrigo
e guarda das embarcagdes, projectos que permitem fomentar a economia através da
criacdo de emprego, da atraccdo de visitantes e da dinamizacdo de determinados
sectores (como a reparacao de embarcagdes, a restauragao, etc.). Na perspectiva
nacional, a ANC chama a atencdo para a necessidade de flexibilizar e agilizar a
legislagdo que regulamenta a ndutica de recreio, de forma a se diminuirem os custos
com a legalizagao das embarcagdes, com a formagdo e licenciamento dos nautas de
recreio. Portugal tem condigdes para investir ainda mais na nautica de recreio e poder
afirmar-se como uma resposta ao deficit de lugares de amarracdo que existe na
Europa, beneficiando do facto de estar no ponto de encontro ou de passagem
obrigatdria de rotas de recreio importantes, além das caracteristicas climaticas muito
favordveis a actividade. No entanto, a Espanha tem apostado muito mais no
desenvolvimento do sector, através, por exemplo, da conversdo de portos de pesca em
portos de recreio ou da construcdo de portos de recreio municipais (a precos
reduzidos). Esta situacdo leva a que muitas embarca¢Ges passem ao largo de Portugal
gue, a excepcao de Cascais, ndo possui complexos para a ndutica de recreio
suficientemente atractivos para as embarcagdes. A falta de lugares de amarragao que
existe a nivel europeu e que poderia ser uma oportunidade para Portugal pode
também estar a ser aproveitada pela Espanha, devido a falta de iniciativa dos
investidores nacionais. E também necesséario que haja maior investimento no plano
desportivo (veleiros de cruzeiro), nomeadamente através da captacdo das grandes

competicdes internacionais de vela para o pais.

Os desafios que se colocam ao sector passam, de acordo com TURISMO DE PORTUGAL
(2007), por:

- ao nivel dos iates, construir mais marinas e aumentar os respectivos servicos de
apoio, fazendo de Portugal uma opcdo atractiva na oferta de lugares de amarracao de

iates ao longo do ano;

- ao nivel dos Cruzeiros, criar novas rotas, diversificar a oferta de actividades em terra

e melhorar as condi¢des nos terminais;
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- ao nivel das actividades maritimo-turisticas, investir nas condi¢cdes de atracagem.

Em termos globais, as regides prioritarias para investimentos neste ambito serdo o
Algarve e Lisboa, mas também, ainda que em menor grau, a Madeira e os Acores. No
Algarve, beneficiando de factores distintivos ligados ao Sol e Mar e ao Turismo
Nautico, como a qualidade das praias, as condicdes do mar, o clima e a rede de
instalagbes nauticas, deve-se privilegiar o ordenamento e a protec¢dao das areas
costeiras, assim como investir na criacdo de mais estruturas de apoio a navegacao de
recreio. Em Lisboa, além de outros produtos turisticos, também estes dois encontram
ai condicdes favoraveis, devendo-se, por isso, apostar no desenvolvimento do terminal
de cruzeiros, das marinas e estruturas de apoio e na melhoria das condi¢des nas
praias, para maior aproveitamento do produto Sol e Mar. Na Madeira, o clima, as
piscinas junto ao mar, a praia de Porto Santo, a marina e o fogo de artificio de fim de
ano, sao considerados (TURISMO DE PORTUGAL, 2007, pg. 78) alguns dos produtos
turisticos do arquipélago. Importa, para os rentabilizar, apostar no desenvolvimento
dos desportos nauticos, ordenar o espaco costeiro, melhorar os acessos, promover
mini-cruzeiros e aumentar e diversificar as actividades nauticas. Nos Acores, tendo em
conta as suas vastas potencialidades naturais para o turismo, dever-se-a, entre outros
aspectos, potenciar a nautica de recreio. Também o litoral alentejano possui condi¢des
propicias ao produto Sol e Mar, através da proteccdo e ordenamento das zonas
costeiras, da melhoria dos acessos as praias, da promocao dos desportos e actividades
nauticas, do aumento da oferta das estruturas complementares relacionadas com o

alojamento e a restauracao, por exemplo (TURISMO DE PORTUGAL, 2007, pg. 82).
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1.2.6. SEGURANGA E DEFESA MARITIMAS

“No inicio do século XXI (...) hd razdes para acreditar que serd
de novo um século virado para o mar, tal como o século XV,
XVl e XVII. Na altura, o mar era apenas o caminho, mas agora
é, ele proprio, o destino. Hoje avolumam-se razées politicas,
econdmicas e de seguranga, para que o mar se constitua num
espago de competicGo de interesses globais com uma

relevdncia jamais experimentada pela Humanidade.”

DIAS CORREIA (2010)

As multiplas possibilidades de ‘ameagas’ no mundo actual -caracterizam-se,
genericamente, pela imprevisibilidade, tanto temporal como espacial, de ocorréncias
que podem por em perigo a segurancga das pessoas, dos territdrios e dos Estados. Tais
situagdes requerem que haja um investimento sério e consistente em acg¢des de
caracter preventivo, de vigilancia, defesa e seguranga, tanto em terra como em mar.
Para Estados ribeirinhos, como é o caso de Portugal, as preocupacdes desta natureza
aplicam-se, pois, nestes dois dominios, devendo a seguranga maritima ser um dos
elementos centrais da politica nacional de defesa e segurangam. SILVA RIBEIRO et al
(2010) consideram mesmo que “...Portugal terd cada vez maior dificuldade em manter
a ordem publica em terra se néo for capaz de controlar as actividades criminosas no
mar.” Referem, ainda, que “..caso o Pais ndo tenha capacidades para exercer um
controlo eficaz dos espagos maritimos sob sua jurisdi¢do, garantindo neles apropriados
niveis de seguranca, poderd ver a sua soberania limitada por interven¢ées dos Estados

que considerarem ameagados os fluxos da navegagcdo necessdrios a sua vitalidade

econdémica.”

Estas ameacas sdo de variada ordem, tanto ao nivel da origem como das
consequéncias. SILVA RIBEIRO et al (2010) e CAJARABILLE e SILVA RIBEIRO (2010)

fazem uma distincdo entre o que consideram ser ameagas sistémicas e ameagas

130 P i
“..a relevdncia da seguranca no mar, embora sempre presente na vida de Portugal, deve ser

analisada como componente essencial da seguranga nacional, no sentido amplo e actual do prdprio
termo”, CAJARABILLE e SILVA RIBEIRO (2010, pg. 182).
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erosivas e que importa aqui considerar. As primeiras abrangem situacdes de conflitos
armados que, ndo envolvendo directamente o Pais, poderao afectd-lo desde que haja
compromisso do abastecimento de bens (como podera acontecer, por exemplo, no
decurso de um conflito numa regido abastecedora de petrdleo); de terrorismo em
alvos maritimos, como embarcac¢des ou infra-estruturas portudrias, de proliferacdo de
armas, etc. As segundas incluem actos de pirataria (mais uma vez, a interferéncia
indirecta no abastecimento de bens do exterior pode ser afectado por estes actos), o
trafico de pessoas, droga e armas, a polui¢cdo, os fendmenos naturais extremos, etc. A
abordagem a seguranca no mar pode, por isso, ser feita, na opinido daqueles autores,
sob duas perspectivas: uma no ambito da “safety”, abrangendo genericamente a
seguranca da navegacao em si, outra no ambito da “security”, respeitando a seguranca

das pessoas e bens.

Em Portugal, a funcdo de seguranca e defesa maritima é assegurada pela Marinha que,
sendo um dos ramos das Forcas Armadas (FA) portuguesas, participa também na
economia maritima nacional, pelas fun¢des que lhe estdo inerentes, pelas ligacdes que
estabelece a outros sectores maritimos, e por isso ser um sector importante deste
Cluster, e ainda por ser um ramo de uso directo do mar. Incumbe a Marinha, e aos
restantes ramos das FA (o Exército e a Forca Aérea), a defesa militar do Estado
portugués, assim como o cumprimento dos compromissos de Estado assumidos ao
nivel militar e a participagao em missdes humanitarias e de paz, desencadeadas no
ambito das organizacOes internacionais que o Pais integra. As suas funcdes vao, no
entanto, além da defesa militar e do apoio a politica externa do pais. Constituem,
ainda, func¢des da Marinha: a seguranca e autoridade do Estado (integrando a
salvaguarda da vida humana no mar, estados de excep¢éo e protecgcdo civil, a
vigildncia, a fiscaliza¢do e policiamento) e o desenvolvimento econdmico, cientifico e

cultural*®*

. S6 no ano de 2006, por exemplo, a sua actividade traduziu-se em 2 677
accOes de fiscalizacdo, 675 ac¢Oes de busca e salvamento, foram vistoriadas e
fiscalizadas 81 409 embarcagdes, desencadeados 7 825 processos por actos ilicitos, no

decurso do policiamento da actividade maritima nas zonas ribeirinhas, foram salvas

131 .
www.marinha.pt
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910 pessoas de acidentes no mar e prestada assisténcia a 634 embarcagées.132 Existe
uma zona de busca e salvamento maritimo, que se estende por uma area de cerca 5,8
milhdes Km?, onde a Marinha garante permanentemente um servico de busca e

salvamento.

Figura 147. Zona de Busca e Salvamento Maritimo

Fonte: www.marinha.pt (em 10.2010).

A Marinha, através do Sistema de Autoridade Maritima, que integra a Autoridade
Maritima Nacional (AMN), tem a incumbéncia de cumprir a autoridade do Estado no
mar portugués, em matéria de prevencao, seguranca, salvaguarda da vida humana no
mar, proteccao civil e proteccdo da saude publica. Da AMN fazem parte a Direcgao
Geral da Autoridade Maritima (DGAM) e a Policia Maritima. A DGAM “é o servigo,
integrado no Ministério da Defesa Nacional através da Marinha, dotado de autonomia
administrativa, responsdvel pela direc¢do, coordenacdo e controlo das actividades

exercidas no émbito da AMN.”**?

Os orgdos locais da DGAM, considerados como
fundamentais da AMN, até pela maior proximidade a realidade regional/local, sdo as
Capitanias dos Portos. A DGAM integra, ainda, os servicos centrais; os Departamentos

Maritimos; o Instituto de Socorros a Naufragos; a Direccdo de Fardis e a Escola da

32 Dados de: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008, pg. 33).
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Autoridade Maritima. Nas suas areas de actuacdo incluem-se: a proteccdo civil, as
operagles de busca e salvamento, a emissao de parecer final sobre a actividade dos
cruzeiros cientificos, o apoio as Regides Autdonomas, a actuacdo na prevencdo e
combate a poluicdo marinha, através do Servico de Combate a Poluicdo do Mar por
Hidrocarbonetos, a inspec¢cdo e controlo da actividade piscatéria e o exercicio de

autoridade na actividade de mergulho.

Relativamente a Policia Maritima, estrutura operacional da AMN, é uma “for¢a policial
armada e uniformizada, dotada de competéncia especializada nas dreas e matéria
legalmente atribuidas ao SAM”***, constituida por militares da Marinha e agentes
militarizados. Fiscaliza e assegura o cumprimento da lei na darea maritima sob
jurisdicdo portuguesa (incluindo fiscalizacdo em embarcacdes e navios, controlo e
despacho processual, controlo de imigracdo, etc.). Cabe também a Marinha a
manutencdo da rede de fardis existente ao longo da costa, sendo a Direc¢ao de Farodis

a entidade responsavel da DGAM pelo assinalamento maritimo.

Decorrente da localizacdo e posicao geografica do Pais no contexto europeu, o que |lhe
confere estatuto de estado ribeirinho, a seguranca, a vigilancia e a fiscalizacdo
maritimas assumem grande importancia para Portugal. Também “...enquanto fronteira
maritima da Unido Europeia, tem responsabilidades acrescidas...” COMISSAO
ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 284). E essa condicdo de estado costeiro que
impOe ao Pais a necessidade de garantir a vigilancia e controlo do seu espaco
maritimo, para o que é fundamental assegurar os meios adequados para o fazer. Para
melhor se perceber a amplitude do significado desta posicdo geografica,
frequentemente referenciada de “privilegiada”, temos de recuar a origem da nacgdo
portuguesa que estd fortemente relacionada com o mar e com a Marinha.
Efectivamente, desde a conquista do territorio que é hoje Portugal que ha registos de
intervencgdes militares feitas a partir do mar. Ao longo dos séculos, a nossa Marinha
conheceu épocas de progresso e de prosperidade e outras de recuo e de estagnacao —
por exemplo, a época dos Descobrimentos seguiu-se uma menos benéfica para a

Marinha e para o pais, com a perda da independéncia. No século XVII foi criado o
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primeiro corpo militar da Marinha e do pais (o Ter¢co da Armada Real da Coroa de
Portugal). Nesse mesmo século, a Marinha é alvo de uma renovagao profunda. No
século seguinte foi criada a Secretaria de Estado dos Negdcios da Marinha e Ultramar,
ressurgindo no ultimo quartel a Marinha de Guerra. Também por essa época é criada a
Academia Real da Marinha com o objectivo de formar os oficiais para a Armada Real e
para a Marinha mercante. A renova¢dao da esquadra, em finais do século XIX,
representa outro passo importante na histdria da Marinha portuguesa que resultou na
sua modernizagdo e consequente prosperidade. O século XX trouxe alguns momentos
particulares para a Marinha: durante a 12guerra mundial, teve um papel fundamental
em missOes de patrulha, vigilancia, escolta e transporte de tropas; nos anos 30 sdo
construidos a Base Naval, o Arsenal do Alfeite e a Escola Naval; durante o segundo
conflito mundial, a Armada assegurou a posicdo neutral que o Pais entdo assumiu. Na
segunda metade desse século, houve alguma renovacdao mas restricdes financeiras
condicionaram os progressos pretendidos. Presentemente, um grande desafio é
colocado a Marinha: assegurar a vigilancia, a fiscalizacdo e o controlo das actividades
gue se processam no mar, numa época em que o trafico de drogas, armas, pessoas, a
pirataria (que parece ter revigorado no século XXl), a pesca ilegal e a delapidacao de
recursos, as accoes terroristas, a imigracdo clandestina, etc. ndo ddo sinais de

abrandamento e menos ainda de erradicagdao dos mares.

Como ja foi referido, a posicdo atlantica do nosso pais, impOe esta necessaria
proteccdo e guarda do espaco e recursos maritimos que estdo sob a jurisdicdo
portuguesa. E, por isso, necessario garantir que o mar nio seja palco de usos e
actividades ilicitas ou causadoras de perturbacdes e situacdes de risco (humano,
ambiental...). No entanto, e sendo o mar “..uma via com caracteristicas proprias,
sobretudo face a sua dimenséo, as alternativas de circuitos de navegagdo que oferece
e, portanto, devido a inviabilidade de um exercicio de controlo total e eficaz (...) a
indetectabilidade de determinados fendmenos, pela prépria natureza do transporte, e
quadro juridico inerente aos espagcos maritimos, algo permissivel, cria,
irrecusavelmente, uma teia de permeabilidade algo dificil de ultrapassar”, DIOGO

(2004, pg. 93). A globalizacdo da economia e a crescente importancia do transporte

maritimo intensificaram esta incapacidade de controlo eficaz, atribuindo “...um papel
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decisivo a capacidade de os Estados ribeirinhos garantirem a ordem publica nos
oceanos, por forma a conterem os efeitos das actividades econdmicas criminosas e a
resistirem a coac¢do econdmica.” RIBEIRO (2003, pg. 76). A cooperacao entre paises €,
deste modo, essencial, pois s6 com a colaboracdo entre Estados costeiros (entre
Marinhas) se conseguird fazer uma vigilancia e fiscalizacdo mais abrangentes e

eficazes.

O recente projecto de extensdo da plataforma continental, entregue a apreciacao das
Nag¢bes Unidas em 2009, representando um aumento da area maritima sob jurisdi¢ao
nacional, traz novos desafios, na medida em que significa um acréscimo de espaco
maritimo a vigiar, fiscalizar e controlar. Também no parecer do CONSELHO
ECONOMICO E SOCIAL (2008, pg. 27), sobre o mar e as politicas maritimas, é referido
em matéria de seguranca que “..0 Estado terd que garantir o efectivo exercicio da
soberania nacional no mar, o apoio a navegag¢do, a salvaguarda da vida humana no
mar e o combate a actividades ilicitas, como a sobre - exploracGo dos recursos, o
trdfico de droga e a imigragdo ilegal.” Neste relatério alerta-se para o facto de a
intengdo de alargar a soberania nacional no mar nao corresponderem os meios
necessarios de exploracdo de recursos, de controlo e vigilancia que tal acarreta.
Recomenda-se, por isso, que Portugal deve “...apetrechar-se com os meios necessdrios

para proceder a vigiléncia, fiscalizagdo e controlo das actividades desenvolvidas na sua

ZEE”, CONSELHO ECONOMICO E SOCIAL (2008, pg. 27).

A necessidade de os estados ribeirinhos assegurarem as condicGes de seguranca
nacional a partir do mar é também realcada por VIEIRA MATIAS (2004, pg. 37), ao
reforcar que Portugal, nessa condicdo (de estado ribeirinho), deve garantir a vigilancia
e controlo do espaco maritimo, pois o “..Estado necessita de uma Autoridade
Maritima forte que coordene os esforcos das vdrias forcas policiais e das diversas
autoridades civis com competéncias na drea do dominio publico maritimo e nas dguas
adjacentes e que, se necessdrio, recorra aos meios militares, navais e aéreos, para

”

intervir nesses espacos.” Defende uma marinha com duas componentes: uma
abrangendo meios (navios simples) que se destinem a actividades de seguranca,
salvamento, vigilancia e controlo da utilizacdo indevida do mar, como meio e como

recurso; outra referindo-se essencialmente a aspectos militares e compromissos
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diplomaticos assumidos pelo Estado e pressupondo, naturalmente, meios mais
sofisticados (submarinos, fragatas...). Esta perspectiva é igualmente defendida no
relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004) que, no ambito do
objectivo estratégico “Assumir uma posigdo de destaque e especializagdo em assuntos
do oceano” e do vector estratégico “Garantir a Defesa dos Interessas Nacionais no
Mar”, destaca dois aspectos em que o Pais deve actuar: ao nivel da defesa nacional no
mar e da garantia da sequranga no mar, bem como da protecg¢do do oceano e da orla
costeira. No que diz respeito ao primeiro aspecto, o Pais apresenta algumas
potencialidades que decorrem do facto de pertencer a NATO, de percepcionar a
necessidade de modernizacdo das FA e do esfor¢co desenvolvido nesse sentido,
particularmente no que diz respeito ao apetrechamento dos navios, da qualidade dos
recursos humanos do sector e da participacdo em operacdes nacionais e internacionais
que permitem o crescente e importante acumular de know-how e de experiéncias.
Acresce a grande oportunidade que advém de “tirar o mdximo rendimento das
contrapartidas das aquisicbes de meios navais no estrangeiro em proveito das
industrias do cluster maritimo, como forma de apoiar o desenvolvimento nacional e a
renovacdo da Marinha”, COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 282). No
entanto, a idade e caracteristicas da maioria dos navios e a escassez de meios técnicos
e de recursos financeiros para novos investimentos limitam o aproveitamento cabal
daqueles pontos fortes. Em relacdo ao segundo aspecto, Portugal apresenta algumas
potencialidades, traduzidas na tradicdo que a Marinha tem ao nivel do exercicio da
autoridade no espa¢o maritimo, na legislacdo existente sobre a matéria e na
reestruturacdo e consequentes melhorias ocorridas no sistema de autoridade
maritima. Enfrenta, no entanto, a falta de meios humanos, técnicos e financeiros, a
inexisténcia de um sistema de vigilancia de trafego costeiro, a deficiente coordenacdo
entre as entidades que tém competéncias na drea e a nado aplicacdo do conhecimento
cientifico ao pleno aproveitamento do espaco maritimo. “Aproveitar ao mdximo as
capacidades de industrias e servigos do cluster maritimo para o desenvolvimento da
economia do Mar e para a renova¢cdo da Marinha”, (idem, 2004, pg. 287), assume-se
como o principal desafio que tais potencialidades poderao significar para o pais, a que
acresce a redefinicao dos limites da area maritima sob jurisdicdo nacional, decorrente

das perspectivas de extensdo da plataforma continental, e a adaptacdo eficiente da
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legislacdo nacional relacionada com o mar a legislacio e instrumentos de
ordenamento dos espagos maritimos e a CNUDM (Convenc¢do das Nagdes Unidas

Sobre o Direito do Mar).

A inclusdo da Marinha no Cluster maritimo portugués, prende-se, antes de mais, com o
facto de ser um sector que participa na economia maritima nacional. Com efeito,
origina um significativo volume de despesas, de investimentos, assegura postos de
trabalho em terra e no mar, entre outros aspectos. O contributo da Marinha para a
economia portuguesa faz-se indirectamente, através da fungao de seguranga que
exerce nos espacos maritimos nacionais, condicdo fundamental para o
desenvolvimento das diversas actividades econdmicas que, de algum modo, os utiliza,
como os transportes maritimos, a pesca e mesmo o turismo (“A Marinha é essencial
para que exista seguranga e confianga no mar e se possam desenvolver as mais
variadas actividades que contribuam para o desenvolvimento integrado do Pais”, DIAS
CORREIA, 2010, pg. 301-302). Directamente, dinamiza os sectores da construgdo e da
reparacao naval (através de encomendas de construgdo, conversdo e modernizagao de
lanchas e navios aos estaleiros nacionais), da formacdo aos recursos humanos na
Escola Naval, nas Escolas e Centros de Formacgao do Sistema de Formacgao Profissional
da Marinha e no Centro Naval de Ensino a Distdncia e estabelece parcerias com
empresas e instituicdes de investigacdo com grande dimensdao econdmica, em areas
diversas (exploracdo de inertes, comunicacdes, energia, etc.), sendo ela prdpria

promotora de investigacdo do meio maritimo.

A sua despesa global foi, em 2006, cerca de 475 milhdes de euros. Apds uma
tendéncia, nos cinco anos anteriores, de progressivo aumento da despesa, revelou
neste Ultimo ano uma descida na ordem dos 105 milhdes de euros, em relagdo ao ano

imediatamente anterior.
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Figura 148. Despesa da Marinha, a pregos correntes, 2000-2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

Grande parte da despesa da Marinha, nesse ano (2006), foi aplicada em pessoal (cerca
de 71%), seguindo-se uma rubrica designada “operacdo e manutencdo” que inclui a
aquisicdo de bens e servicos correntes, transferéncias e outras despesas correntes',
representando 21% da despesa global. O Programa de Investimentos e Despesas de
Desenvolvimento da Administracdo Central (PIDDAC) é a rubrica que menor
importancia tem no total de despesas da Marinha, acarretando a Lei da Programacao

Militar (LPM) uma despesa de cerca de 26 milhGes de euros.
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Figura 149. Natureza da despesa da Marinha, a precos correntes, em 2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

135 MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008), pg. 23.
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No que se refere ao quadro de pessoal, existem trés categorias: pessoal militar,
pessoal militarizado e pessoal civil. O Ministério da Defesa Nacional considera como
pertencente ao quadro de pessoal militar permanente, o militar que “..tendo
ingressado voluntariamente na carreira militar, se encontra vinculado as Forgas
Armadas com cardcter de permanéncia”, podendo ser activo (militar que “..se
encontre afecto a servico efectivo ou em condigées de ser chamado ao seu
desempenho e que ndo tenha sido abrangido pelas situagbes de reserva ou de
reforma”) ou estar na reserva (“.. situagdo para que transita o militar dos QP no
activo, desde que verificadas as condicbes estabelecidas no EMFAR, mantendo-se, no
entanto, disponivel para o servico”) ou, ainda, na reforma (“.. situacdo para que
transita o militar dos QP no activo ou na reserva, desde que verificadas as condicbes
estabelecidas no EMFAR.”), MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008, pg. 68). Em
regime de contrato é considerado o militar que “...voluntariamente, presta servigo por
um periodo de tempo limitado (duragdo minima de 2 e mdxima de 6 anos), com vista a
satisfacdo das necessidades das For¢as Armadas ou ao seu eventual ingresso nos QP”,
em voluntariado o que “..voluntariamente, presta servico por um periodo de 12 meses,
incluindo o periodo de instrugdo, findo o qual pode ingressar no servigo efectivo em
regime de contrato” MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008, pg. 68). Existem, ainda,
os quadros de pessoal militarizado “... os quais foram originados pela necessidade de
satisfagdo de um conjunto de tarefas proprias desses Ramos num dmbito ndo
especificamente militar” (MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL, 2008, pg. 68) e civil,
incluindo pessoal técnico, administrativo, informatico, auxiliar, operario, magistrados,

docentes, médicos, enfermeiros, entre outros.

As trés categorias totalizavam, em 2006, mais de 22 mil pessoas, sendo que 83% eram
militares (activos, incluindo contratados e voluntarios, na reserva e na reforma). O

pessoal civil representava, nesse ano, 13% do total e o militarizado apenas 4%.
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Figura 150. Pessoal da Marinha, por categorias, em 2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

Quanto ao quadro de pessoal militar integrava, nesse ano, cerca de 18 500 pessoas,
entre trabalhadores do quadro permanente activo, contratados, voluntarios,
trabalhadores do quadro permanente na reserva e na reforma. Em actividade eram

cerca de 10 mil.
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Figura 151. Pessoal militar da Marinha, em 2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

O numero de individuos no quadro permanente activo reduziu ao longo dos primeiros

anos da actual década — de mais de 8 100 passou-se, em 2005, a pouco mais de 7 mil
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efectivos, havendo, no entanto uma ligeira recuperacdo no ultimo ano em analise

(2006), face ao ano imediatamente anterior.
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Figura 152. Pessoal militar da Marinha, em 2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

Quanto ao pessoal na reforma, a tendéncia foi crescente, contabilizando, no ultimo
ano, cerca 6 160 individuos. De 2001 a 2005 essa foi também a tendéncia do pessoal
militar na reserva, ainda que se tivesse registado uma ligeira inversao em 2006. A
conclusdo que se pode formular a partir desta andlise é a de que a diminuicdo de
activos a par do aumento de efectivos na reserva e na reforma nos ultimos anos,
parecem querer indicar a tendéncia de perda de atractividade deste ramo das Forcas

Armadas, ainda que de uma forma moderada, pelo menos para ja.

O quadro de pessoal activo é composto por individuos com experiéncia profissional no
ramo, a avaliar pelo tempo de servico destes efectivos. Com efeito, a maior parte dos
activos militares do quadro permanente tem entre 20 a 24 anos de servigo e 55% entre
15 a 29 anos de servico. O numero de militares com menos de cinco e com mais de 30

anos de servico é reduzido.
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Figura 153. Estrutura do tempo de servigo dos militares do quadro permanente activo da Marinha, em

2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

Em 2006, a Marinha empregava quase 15 500 individuos, integrando pessoal militar
(do quadro permanente, activo e da reserva, e contratado), pessoal militarizado
(abrangendo faroleiros, policia dos estabelecimentos da Marinha e praticos do
Algarve), pessoal da policia maritima, pessoal civil da Marinha, pessoal civil do Instituto
Hidrografico, pessoal civil do Instituto de Socorros a Naufragos e pessoal docente da
Escola Naval. Cerca de 40% destes activos sdo originarios do concelho de Lisboa, o
valor aumenta para os 79% (12 196) se adicionarmos aquele os individuos
provenientes de Almada. 10% (1 504) sdo oriundos de Vila Franca de Xira e do
Barreiro. Quanto a origem geografica dos militares do quadro permanente activo e em
regime de contrato, em 2006, 29% eram provenientes de Lisboa (ou seja, 2 893
individuos), sendo 13% de Setubal (1 278) e 6% de Santarém (632), as trés
proveniéncias mais representativas. Relativamente ao pessoal militarizado, tem vindo
a diminuir nos ultimos anos — de referir que, em 2001, ultrapassava o milhar, sendo

cerca de 940 em 2006.
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Figura 154. Concelho de origem do pessoal da Marinha, em 2006 (N2)

Fonte: Direcc¢do do Servico de Pessoal da Marinha
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Figura 156. Pessoal militarizado da Marinha, 2001-2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

De entre este pessoal, destaca-se a policia maritima, que integra praticamente metade

dos efectivos desta categoria.
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Figura 157. Pessoal militarizado da Marinha, em 2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

Por ultimo, relativamente ao pessoal civil, a tendéncia é igualmente decrescente no
que se refere ao numero de activos, no mesmo periodo de tempo. Em 2001, este
grupo totalizava mais de 3 500 activos, nimero que reduziu para cerca de 2 770 em
2006. Neste conjunto, destacam-se os administrativos, os operarios e os auxiliares que

representam 83% dos efectivos da categoria.
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Figura 158. Pessoal civil da Marinha, 2001 - 2006

Fonte: MINISTERIO DA DEFESA NACIONAL (2008).

A Marinha tem uma despesa anual com os abonos atribuidos ao pessoal, incluindo
pessoal militar, militarizado e civil, na ordem dos 275 milhdes de euros. Em 2006, esse

valor foi de 273 milhdes de euros. Naturalmente que a distribuicdo geografica destas
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verbas monetdrias acompanha o padrdo da origem destes individuos, destacando-se,
por isso, a grande concentracao em Lisboa (cerca de 130 milhGes de euros) e Almada

(cerca de 94 milhGes), que, em conjunto, recebem 82% daquele valor total.

No Orgamento de 2009 — cerca de 580 milhGes de euros - verifica-se que as principais
despesas da Marinha sdo com pessoal (cerca de 60%). Para actividades operacionais,
incluindo operagGes militares, operagdes no ambito da Autoridade Maritima Nacional,
a actividade do Instituto Hidrografico, o apoio directo aos meios operacionais e outras,

o orgamento era de 127 milhdes de euros.

Caminha

Viana do Castelo
Esposende
Pdvoado Varzim
Vila do Conde
Matosinhos
Porto

Aveirp

Figueira da Foz
Nazaré
Alcobaca
Peniche

Vila Franca de Xira
Mafra

Cascais

Oeiras

Lishoa

Almada

Barreiro

Setibal
Sesimbra

Sines

Vila do Bispo
Lagos

Portimao
Albufeira

Loulé

Faro

Olhao

Tavira

Vila Real de Santo Anténio

s 2 -
I I I 1

0 50000000 100000000 150000000 €

Figura 159. Valor total dos abonos do pessoal da Marinha, por concelho, em 2006
Fonte: Direc¢do do Servico de Pessoal da Marinha
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Procurando identificar as rela¢des financeiras da Marinha com os outros sectores do

Cluster ora proposto, a partir daquele documento, é possivel concluir o seguinte:

- existem sectores com os quais a Marinha nao estabelece relagGes (financeiras), caso

da Pesca e Aquicultura e da Industria Transformadora de Produtos do Mar;

- existem sectores com os quais as relagdes (financeiras) existentes ndo sao
quantificaveis, caso da Energia e Recursos Minerais (com o projecto de extensao da
plataforma continental, prevé-se a obtencao de recursos minerais, sendo que o valor,
nesta fase, se encontra diluido no da investiga¢do) e do Turismo Maritimo (a Marinha
participa no sector, no ambito da execucdo das competéncias da Autoridade Maritima,

mas nao se consegue quantificar o valor dessa participacdo);

- as relagdes financeiras quantificaveis estabelecem-se com os sectores da
Construcdo/Reparagdo Naval, da Actividade Portuaria, do Ensino/Investigacdo e da
Divulgacdo da Cultura Maritima. Com efeito, a partir do Orcamento 2009 pode-se
constatar que cerca de 20% da despesa da Marinha foi aplicada no sector da
Construcdo/Reparagdo Naval; 0,8% na Actividade Portudria; 0,04% no

Ensino/Investigagdo e 0,17% no dmbito da Divulgagdo da Cultura Maritima.
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Figura 160. Aplicagdo sectorial (no interior do Cluster) da despesa da Marinha (Orgamento 2009)
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De destacar a grande importancia da ligacdo ao sector da Construcdo/Reparacdo
Naval. O valor correspondente a despesa em actividade portudria ndo terd sido
integralmente aplicado em portos nacionais. No Ensino e Investigacdo é de realcar a
actividade do Instituto Hidrografico (existindo ainda uma rubrica de Estudos,

pareceres, projectos e consultadoria, dotada com 385 mil euros).

No contexto actual, a participacdo das forgas navais portuguesas em missdes
multinacionais é importante para a afirmacdo e visibilidade externa do pais, assim
como a participacdao nacional em instancias de seguran¢a de ambito internacional,
sobretudo europeu. No entanto, tem de haver algum esforco e investimento para que
a participacdo do pais ndo seja apenas ao nivel da cooperagcdo em missGes de
proteccdo e seguranca - € necessario que se invista numa participacdo mais activa em
intervengdes politico-militares. Igualmente util é perceber-se que a drea de actuacdo
da Marinha ndo é exclusivamente o espa¢o maritimo propriamente dito, pois como
refere RIBEIRO (2003, pg. 81) “para se actuar com eficdcia no novo ambiente
estratégico é necessdria uma Marinha capaz de, em simulténeo, projectar for¢as no
litoral e assegurar o controlo do mar em dreas muito distantes das suas bases.” O
futuro pede, pois, ao Pais uma Marinha que opere no mar e no litoral, que esteja cada
vez mais apta a participar em operagdes de cooperagdao com outras nagdes e com as
restantes forcas de seguranca internas, que a modernizacdao dos meios permita um
desempenho ao servi¢o do interesse publico com qualidade crescente, que actue cada
vez mais ao nivel da proteccdo ambiental, que promova a investigacdo cientifica ao
servico do progresso e do desenvolvimento, que assuma um papel de crescente

protagonismo em matéria de diplomacia externa.
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1.2.7. ENERGIA E RECURSOS MINERAIS

“These are the basis for the following Vision for Ocean Energy:
to realise, by 2020, the wuse of cost-competitive,
environmentally sound ocean energy on a sustainable basis to
provide a significant contribution to meeting future energy

demands.”

WWW.iea-oceans.org

Actualmente, o mar é também considerado como fonte de energia e de recursos

minerais, cujo valor global, em Portugal, esta ainda por estimar, dado estar-se em fase

de investigacdo, de conhecimento e de levantamento de recursos e potencialidades.

Ao nivel energético, destaca-se a possibilidade de exploracdo de petréleo e da energia

das ondas e do vento offshore. Em relagdo aos recursos minerais, as possibilidades sdo

vastissimas e em muito estdo dependentes da aprovacdo da proposta de alargamento

da plataforma continental recentemente apresentada, representando um aumento da

area do territério nacional com importantes potencialidades a explorar.

Exploragao de petréleo

A actividade de pesquisa e prospeccao de petrdéleo na costa portuguesa é recente e é

feita através de concessdes. Existem, actualmente, quatro zonas de prospeccao,

nomeadamente:

- a Bacia Lusitanica (abrangendo o cabo Mondego, S. Pedro de Muel, Aljubarrota, Rio

Maior e Torres Vedras), concessionada a empresa Mohave, em 2007;

- a Bacia de Peniche, concessionada ao consdrcio Petrobras/Galp/Partex, em 2007;

- a Bacia do Alentejo, concessionada ao consércio Hardman/Galp/Partex, em 2007,

tendo sido cedida ao consércio Petrobras/Galp, desde 2010;
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- a Bacia do Algarve, com concessdo ja adjudicada mas ainda sem contrato assinado

com o consorcio Repsol/RWE Dea.®
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Figura 161. Zonas de concessdo de prospeccdo de petrdleo na costa portuguesa

Fonte: www.dgge.pt (em 10.2010)

Estes contratos de concessao, num total de 12 em 2007, significaram novo incremento
da prospeccdo de petrdleo no Pais, sendo reveladores das potencialidades que
poderdo dai surgir. Apesar desses investimentos, as bacias ainda ndo estdo

suficientemente avaliadas, embora as pesquisas desta natureza ja existam em Portugal

3® Dados disponiveis em www.dgge.pt (em Janeiro 2011).

340


http://www.dgge.pt/
http://www.dgge.pt/

desde o inicio do século XX, passando por épocas de maior incremento e por outras de
estagnacao. De qualquer modo, os indicios apontam no sentido da existéncia de
petréleo no subsolo portugués, estando por determinar se a sua exploracao apresenta
viabilidade econdmica. DIAS CORREIA (2010, pg. 87) refere um estudo da SED STRAT
GEOSCIENCE, segundo o qual “..hd 50% de probabilidades de os dois blocos detidos
pela Mohave conterem 486,8 milhdes de barris, o suficiente para abastecer o pais
durante quase cinco anos (...) Na andlise mais pessimista da Sed Strat, existirdo 18,2
milhdes de barris de crude, o que ainda garante a viabilidade comercial do projecto”.
Estamos, pois, perante uma realidade que, ainda n3o definida, poderd desencadear o
desenvolvimento de outros subsectores do Cluster (ainda que, nesta fase, a ligacdo

mais acentuada seja com a investigacao) e da economia nacional.

Energia das ondas

A incidéncia do vento em dreas vastas do oceano e por periodos longos de tempo
ocasiona a deformacdao das massas de agua superficiais, traduzida na sua ondulagdo.
Este processo, que se desencadeia a partir da desigual recepcdo da energia solar na
superficie terrestre, é hoje estudado em profundidade, na medida em que significa a
possibilidade de obtencdo de energia, num momento em que tanto se discute o futuro
da sustentabilidade do planeta, as alteracdes climaticas, a escassez de recursos, a
degradacdo ambiental... decorrentes, entre outras razbes, do padrdo actual de

consumo energético a nivel mundial.

Em Portugal, em 2005, era reconhecida pelo Governo, através de legislacao especifica,
a necessidade de se reduzir a dependéncia energética do exterior, de se aumentar a
capacidade de producgdo interna, nomeadamente a partir de fontes renovaveis, de se
reduzir o custo da energia, de se melhorar a eficiéncia energética e de se reduzir as
emissdes de CO,. Surgia, assim, a Estratégia Nacional para a Energia, através da
RESOLUCAO DO CONSELHO DE MINISTROS n2169/2005, com os objectivos de
assegurar o abastecimento energético, de estimular a concorréncia, ainda que
salvaguardando a defesa dos consumidores, e de garantir a proteccdo ambiental. A

importancia desta politica para o pais era, entdo, comparada a “...uma alavanca da

economia, pela capacidade de criar condigbes concorrenciais favordveis ao
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desenvolvimento de empresas modernas, eficientes e bem dimensionadas, pelo seu
efeito potencial na redug¢do do prego dos factores, pela sua capacidade em gerar novo
investimento, pela oportunidade de poder suscitar o aparecimento de novos projectos
industriais em dreas com uma elevada componente tecnoldégica e, também, pelas
oportunidades que cria para o desenvolvimento de centros de competéncia nacionais”
(Diario da Republica — | Série — B, N2 204 de 24 Outubro 2005, pg. 6169). Impde-se,
neste contexto, uma substituicdo gradual das fontes energéticas tradicionais pelas
chamadas fontes “alternativas”. O sol, o vento, a 4gua, o mar... ganham, assim, uma
importancia crescente, em matéria de producdo de energia, qualquer que seja a escala

de analise, ndo descurando, naturalmente, as especificidades e condicionantes que o

territério imprime ao seu aproveitamento.

A obtencdo de energia a partir das dguas do mar pode ser feita através das ondas, das
marés e das correntes. No artigo 32 do Decreto-Lei n2 5/2008 de 8 Janeiro, pode ler-se
gue o aproveitamento da energia das ondas consiste na “...transformac¢éo da energia
das ondas noutras formas de energia de maneira a poderem ser aproveitadas nas
actividades humanas.” Os dispositivos para a obtencdo deste tipo de energia podem
ser colocados na costa (onshore), em aguas pouco profundas (nearshore) ou ao largo,
em aguas mais profundas (offshore). Os dispositivos costeiros tém algumas limitacdes,
como as que resultam da sua localizagdo, do impacto ambiental e visual e da redugao
da sua poténcia geradora de energia. Jd os flutuantes, ao largo, tém um menor
impacto visual mas acarretam maiores dificuldades ao nivel da manutengao,
transporte de energia para a costa e procedimento de ancoragem ao fundo. Em
Portugal, pais pioneiro ao nivel da investigacdo nesta matéria, as condicdes fisicas
apenas possibilitam a producdao energética a partir das ondas. Com efeito, o Pais
beneficia de um conjunto de aspectos favoraveis a essa exploracdo, nomeadamente: a
abundancia do recurso; a dimens3ao da plataforma continental; a concentracao de
populacdo, actividades e infra-estruturas perto da costa; a localizagcdo (costeira) dos
estaleiros e a existéncia de portos; a densidade da rede eléctrica na faixa costeira,
entre outros. A possibilidade de exploracdo deste recurso no Pais decorre,
naturalmente, da sua localizacdo geografica. Alids, as latitudes médias (zonas

temperadas) do planeta, devido a incidéncia regular e constante de ventos do
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guadrante Oeste, sdo as mais favorecidas por condi¢ées de ondulacdo adequadas a

exploragdo energética.

De acordo com o Relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004), o
aproveitamento energético das ondas podera ocorrer onde o fluxo de energia por
metro de frente de onda seja superior a 15 KW/m. Em Portugal, a extensdo de costa
com condi¢Oes para esse aproveitamento situa-se, de acordo com o mesmo relatério,
entre os 250 e os 350 Km, sendo possivel obter-se, dessa forma, cerca de 20% da
electricidade consumida no Pais. O relatério da WAVE ENERGY CENTRE (2004)
identifica as zonas potencialmente utilizdveis que poderdo ser possiveis zonas de

concessdo para instalagdo de parques de energia das ondas (pg. 31/32), distinguindo:

- as Zonas prioritdrias (integrando os trocos entre Caminha e Viana do Castelo; entre
Viana do Castelo e Pévoa de Varzim; entre Aveiro e Figueira da Foz; entre Figueira da

Foz e Nazaré; entre Nazaré e Peniche; entre Peniche e Cascais; entre Sesimbra e Sines);
- as Zonas de segunda prioridade (entre Douro e Aveiro);
- as Zonas de segunda fase (entre Sines e Sagres).

Nas zonas de segunda prioridade poderdo surgir incompatibilidades com outras
actividades como a pesca. Nas zonas de segunda fase, incluem-se areas que
apresentam algumas dificuldades/obstaculos, como a ligacdo a rede eléctrica, que

comprometem o avango numa primeira fase.

O governo portugués, na sequéncia da promocdo das energias renovaveis, tem
incentivado a producdo energética a partir das ondas através da promulgacdo de
legislacdo com aplicagdo ao sector, como é exemplo o ja referido Decreto-Lei n25/2008
de 8 de Janeiro, que no seu artigo 42 define uma Zona piloto que “...constitui o espa¢o
maritimo delimitado sob soberania ou jurisdigdo nacional em dguas de profundidade
superior a 30 m (offshore) no qual se pretende fomentar a produc¢do de energia
eléctrica com base na energia das ondas...”. Com este diploma, pretendia-se que nesta
Zona, localizada entre S. Pedro de Muel e Pedrdgdo, numa extensdo de cerca de 300
Km?, a principal actividade fosse a producdo de electricidade a partir das ondas do
mar, estimando-se que um corredor de ligacdo a subestacdo de ligacdo eléctrica da

rede publica integrasse a referida Zona. A semelhanca das restantes concessdes das
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redes energéticas existentes no Pais, entendeu o governo que esta Zona piloto deveria
ser gerida por uma entidade que, entretanto, ainda ndo foi criada. Em 15 de Dezembro
desse ano (2008) seria promulgado o Decreto — Lei n2 238/2008 (do Ministério da
Economia e Inovagdo) que definia as bases da concessdo e o respectivo regime
juridico. Esta concessao inclui, de acordo com o n? 2 do Anexo |, Capitulo | —
Disposi¢cdes Gerais — Base |, do referido diploma, “..a autorizagcdo para a utilizagéo da
faixa correspondente ao corredor para implantagdo das infra-estruturas para ligagdo a
rede eléctrica publica e a utilizagéo de recursos hidricos do dominio publico hidrico em
regime de concessdo...bem como a fiscalizagdo da utilizagdo por terceiros dos recursos
hidricos que sejam necessdrios para a produg¢do de energia eléctrica a partir da energia

das ondas.” Esta concessao estd prevista para um periodo de 45 anos.
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Um ano antes, em 2007, seria publicado o Decreto — Lei n? 225/2007 de 31 de Maio
(do Ministério da Economia e da Inovagdo), estabelecendo a obrigatoriedade de se
elaborarem estudos de impacto ambiental antes dos licenciamentos de projectos que
envolvam a produgdo energética através de fontes renovdveis e a criagdo do
Observatério das Energias Renovaveis, cujo objectivo era o de acompanhar e

monitorizar a produc¢do de energia eléctrica a partir de fontes renovaveis.

A pesquisa na drea da exploracdo da energia das ondas do mar surgiu nos anos 40, no
Japao, sendo os primeiros equipamentos fabricados e comercializados nos anos 60.
Seria na década de 70, e principalmente apds o choque petrolifero, que se dariam
importantes avangos com o crescente interesse nas energias renovaveis e na produgao
energética a partir de fontes limpas e inesgotdveis. Nos anos que se seguiram, assistiu-
se a um despoletar de projectos desta natureza pela Europa e Asia. Este
desenvolvimento conduziu a que a Comissao Europeia integrasse a energia das ondas
no seu programa de investigacdo e desenvolvimento das energias renovaveis no inicio
da década de 90. A aposta no sector é hoje uma realidade na América do Norte e do
Sul, na Australia, Nova Zelandia, etc. Ndo obstante os progressos verificados um pouco
por todo o mundo, foi em Portugal, mais precisamente na ilha do Pico, que surgiu a
primeira central de energia das ondas ligada a rede eléctrica. A sua concepc¢do foi
nacional, tendo participado no projecto institutos como o Instituto Superior Técnico
(IST) e o Instituto Nacional de Engenharia e Tecnologia Industrial (INETI), e empresas
como a EDP e a EFACEC, entre outras. Seria, assim, no pais que possui a mais extensa
ZEE da UE que surgiria a primeira estrutura de aproveitamento energético das ondas
nos finais da década de 90 e, ainda que ndo isenta de problemas, mantém-se em
funcionamento. No territério do continente, estdo em desenvolvimento e em fase de
teste os seguintes projectos (RIBEIRO, 2010, pg. 163): Archimedes Wave Swing (AWS);
Wave Dragon; Pelamis; Aqua BuoOy e OPT — Power Buoy Technology, todos eles
dispositivos flutuantes alguns totalmente submersos, sendo o Pelamis uma estrutura
semi-submersa. O primeiro projecto de transformacdo de energia mecanica das ondas
em energia eléctrica foi precisamente com o Pelamis, tendo sido colocadas
inicialmente trés estruturas ao largo da Pévoa de Varzim, das quais duas terdo sido

retiradas passado pouco tempo.

345



A investigacdo nesta matéria tem sido, no caso portugués, desenvolvida pelo IST
(desde 1977) e pelo INETI (desde 1981). Mais recentemente, em 2003, surgiu o WAVE
ENERGY CENTRE - Centro de Energia das Ondas, associacdo privada sem fins lucrativos,
cuja missdao é promover e desenvolver a utilizagdao da energia das ondas, dando apoio
a instituicdes, empresas e érgdos de poder e procurando cooperar com entidades
estrangeiras com ligacdo a drea. Além do apoio a projectos nacionais e estrangeiros, o
Centro desenvolve também investigacdo, tendo actualmente em curso alguns
projectos, como o WAVETRAIN2 (2008-2012); CORES (2008-2011) e o EQUIMAR (2008-
2011). Desde a utilizacdo da energia das ondas na actividade industrial, a criacdo de
componentes, a monitorizacdo acustica desta forma de energia, ao desempenho e
impacte ambiental até questdes de planeamento e marketing sdo dreas contempladas
nos projectos actuais desenvolvidos pelo Centro. Sao associadas do Centro varias
empresas, como a EDP, a GALP ou a MARTIFER, por exemplo, e outras ligadas ao ramo,
de construcdo de obras maritimas, consultores, a EFACEC, responsdavel por uma parte
do equipamento da central do Pico, instituicdes de investigacdao, como o INETI ou o

IST.

No Relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS sdo identificados como

pontos fortes deste sector no Pais:

- as condig¢des naturais favoraveis (a instalacdo de parques de dispositivos de producado

de energia das ondas);

- a facil ligacdo a rede eléctrica nacional, que se apresenta mais densa junto a costa, e

a localizagao de portos e estaleiros, préxima dos locais de produgdo energética;

- o investimento que tem vindo a ser realizado em investigacdo, tecnologia e

formacao.

Existem, ainda, outros como as infra-estruturas de suporte, nomeadamente para a
montagem e instalacdo de equipamentos, tudo isto num contexto da promoc¢ao de
utilizacdo das fontes de energia renovaveis para a producdo de electricidade no pais. O
WAVE ENERGY CENTRE (2004) reconhece que os impactos potenciais do

aproveitamento da energia das ondas em Portugal se processam a dois niveis:

- impacto energético (com a producdo de energia eléctrica para o consumo interno);
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- impacto socio-econdmico (com as oportunidades que se poderdo criar para
determinados sectores nacionais, no ambito da construcdao dos equipamentos e
estruturas em si, da producdao dos componentes eléctricos e mecanicos, da prestacao
de servigos... podendo a incorporagao nacional vir s ser “entre os 50 e os 75%” e os

postos de trabalho a atingir os 7 000, WAVE ENERGY CENTRE, 2004, pg. 38).

Apesar disso, existem algumas limitacdes em matéria de inovagao tecnoldgica, de
rendibilidade econdmica e da limitada capacidade dos industriais portugueses em

investir no sector.

A nivel internacional, destaca-se a IEA / OES - International Energy Agency / Ocean
Energy System, de que Portugal faz parte, cuja missdo é incentivar e coordenar a
investigacdo sobre a energia do oceano, fomentando a cooperacdo internacional e a
partilha de conhecimento e experiéncias. Pretende-se, pois, que o conhecimento seja
colocado ao dispor do progresso e da evolugao nesta matéria. Pela sua complexidade e
abrangéncia, o sector energético pode ser entendido como um ramo do Cluster do Mar
ou antes como um Cluster industrial em si. No artigo 32 do Decreto-Lei n? 5/2008 de 8
de Janeiro, é entendido por Cluster industrial “o conjunto de actividades de empresas
com competéncias tecnoldgicas especificas que fornecem equipamentos, componentes
ou servigcos para o fabrico e exploragdo de equipamentos destinados a produgdo de
energia eléctrica a partir da energia das ondas”. Neste sentido podemos assumir este
subsector da “Energia das Ondas” como um Cluster, sendo fundamental, para se
aproveitar a energia transportada pelas ondas do oceano, criar as condi¢cdes que
sustentem o desenvolvimento de uma industria nacional que, sendo fornecedora de
equipamentos e servicos, seja simultaneamente competitiva a escala internacional.
Como é referido na Estratégia Nacional para a Energia, o “desenvolvimento de uma
industria fornecedora de bens de equipamento e de servicos para as energias
renovdveis, se for bem sucedido, poderd ser uma resposta as necessidades de
crescimento e de modernizacGo do Pais e, bem assim, potenciar as exporta¢des
portuguesas, a semelhanca do que ja aconteceu noutros paises” (Resolucdo do
Conselho de Ministros n2169/2005, Diario da Republica — | Série — B, N2 204 de 24 de
Outubro 2005, pg. 6170). Havendo boas perspectivas de investimento estrangeiro para

o sector, a sua inclusdo num Cluster do mar é absolutamente pertinente e adequado,
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pelo grande potencial que representa em matéria de desenvolvimento e de
oportunidades econdmicas, sendo, para isso, essencial que o pais detenha a tecnologia

necessaria e que produza valor em sectores conexos.

Energia edlica

Ainda no ambito do potencial energético do mar, existe a producdo a partir da for¢a do
vento — a energia edlica. Fazendo parte do grupo de energias renovaveis, é-lhe
reconhecida grande importancia actual, na medida em que estd associada a um
impacto ambiental reduzido, a utilizacdo de tecnologia “amiga” do ambiente e é
inesgotavel, permitindo reduzir a dependéncia das fontes tradicionais, com todas as
vantagens principalmente econédmicas que isso acarreta para o pais. Ha uns séculos,
era essa energia que movimentava os barcos lusos que, “ao sabor do vento”
percorriam os mares, esse mesmo vento que, em terra, fazia girar as velas dos
moinhos e, desse modo, moia o cereal produzindo a farinha necessaria ao fabrico do
pao, por exemplo. Actualmente, os parques de aerogeradores sdo como que uma nova
versdao dos velhos edificios arredondados que, em lugares altos, procuravam
aproveitar a vantagem que o vento proporcionava. Sendo o litoral e as zonas offshore
lugares igualmente favorecidos com a ocorréncia de ventos, tem-se procurado
aproveitar essa energia através da colocacao de dispositivos de produgdo energética.
O tipo de estruturas, de investimento e de custos é totalmente diferente quando se
compara um parque edlico instalado em terra com outro instalado offshore. Apesar de
o investimento nos parques edlicos no mar ser muito superior ao dos construidos em
terra, a producdo de energia é ai bastante mais elevada, compensando o custo mais
alto. Durante muito tempo, este potencial esteve subaproveitado, por falta de
conhecimento e de incentivos, assim como pela falta de sensibilizacdo para os
problemas ambientais. Nos ultimos anos, no entanto, tém-se verificado alguns
progressos, sendo “..evidente a necessidade de acelerar o ritmo de implantag¢do da
tecnologia edlica, mobilizando vontades, agilizando processos, eliminando burocracias
desnecessdrias e adaptando, se necessdrio, mecanismos de incentivo”, COMISSAO
ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 227). Esta e outras fontes de energias

renovaveis assumem, hoje em dia, uma importancia muito significativa, na medida em
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gue ao pais é pedido o cumprimento de acordos estabelecidos em matéria ambiental,
traduzidos por exemplo pelo compromisso de aumento da quota das energias
renovaveis no contexto do consumo energético total. Alguns condicionalismos fisicos
limitam o avanco da implantag¢dao de parques edlicos no offshore, como o relevo do
fundo marinho (profundidade elevada da plataforma continental) e as condi¢Oes

climatéricas e consequentes condi¢des de ondulagéo137

. Ainda que os estudos nesta
matéria ndo sejam muitos nem muito profundos, ja existem dados que permitem
identificar algumas areas da plataforma continental propicias a instalagdo de parques
edlicos, a saber: a norte do Cabo Espichel, destacando-se nesta drea a compreendida
entre Matosinhos e a Figueira da Foz, pelo elevado potencial que ai existe, e na costa
algarvia. Apesar do muito maior potencial energético que o vento tem (30 mil mega
watts no offshore, contra os 15 mega watts das ondas e marés, dados estimados para

2009)™%, a energia das ondas é a que actualmente mais interesse reune junto das

entidades promotoras.

Em sintese, a producdo de energia edlica offshore em Portugal anda associada a
inlUmeras vantagens para o pais, nomeadamente pelas condicGes fisicas propicias que
aqui encontra, pelos menores prejuizo ambientais que produz, pela facilidade de
escoamento de energia para os grandes centros urbanos e industriais do pais, junto ao
litoral, pelos custos de producdo bastante mais competitivos face a outras fontes
exploratdrias de energia, pela maior estabilidade de precos energéticos que permite e
pela possibilidade de outras utilizagcbes nas instalacdoes de producdo (energética). No
entanto, ndo ha ainda capacidade instalada de aproveitamento de todo o potencial
existente a este nivel, nomeadamente pela localizacdo, em profundidade, dos
equipamentos que constituem os parques edlicos. Também se podem apontar como
aspectos menos favoraveis, o impacto visual dos aerogeradores, que levantam vozes
opositoras a sua implementacdo, a interferéncia nas rotas migratdrias de aves, a
possibilidade de interferirem também com a actividade piscatéria, a ocorréncia de

situacdes de dificuldade de transporte de energia para terra e, como se referiu antes,

B74 em Portugal, ndo parece que essa opg¢do seja atractiva, face a forte intensidade da ondulagéo que,

por vezes, atinge as costas continentais e insulares, a que acresce, também negativamente, o forte
declive dos fundos”, SAER (2009, pg. 243).
3% SAER (2009, pg. 243).
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os elevados investimentos de construgdo e manuten¢do que superam os montantes

aplicados em terra para o mesmo fim.

Recursos minerais

Segundo BARRIGA e SANTOS (2010, pg. 90-93) dos recursos dos fundos marinhos,
ainda muito por explorar, destacam-se o petrdleo e o gas natural, os microorganismos
e biomoléculas (aplicados nas industrias farmacéuticas e de biotecnologia e em areas
como a alimentagdo, a cosmética, a biologia molecular, detergentes...), os hidratos de
metano (com grande potencial energético), os nddulos e crostas metaliferas e os
sulfuretos macicos (fonte de metais, como cobre, zinco, ouro, prata, etc.). E apenas um
exemplo de uma abordagem as riquezas do fundo mar que muitos créem estar pior
conhecidas do que a superficie lunar. Desde a obtencdo de metais preciosos, a
producdo de energia, os recursos minerais existentes no subsolo marinho tém um
potencial enorme na medida em que poderdo desencadear o desenvolvimento de
numerosos sectores e, por isso, assumir um papel relevante na economia e no Cluster
do mar. Por exemplo, DIAS CORREIA (2010) refere que estudos levados a cabo na ZEE
portuguesa mostraram que existem percentagens de cobalto idénticas as existentes

nas montanhas submarinas do Pacifico.

O estudo da ZEE, e areas contiguas do fundo marinho, conheceu um avango notavel
nos ultimos anos, fruto do projecto de extensdo da plataforma continental,
apresentado a Comissdo de Limites da Plataforma Continental (CLPC), comissdo criada
no ambito da Convencdo das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM), que
analisa as propostas de extensdo dos limites das plataformas continentais
apresentadas pelos diferentes paises. Com efeito, a CNUDM, assinada em 1982,
reconhece aos estados costeiros o direito de reclamar a soberania além do limite da
sua ZEE™, ou seja, das 200 milhas, baseado numa delimitacdo e argumentacdo
cientificas, sujeitas a apreciacdo e aprovacdo pela CLPC. Uma vez terminado este

processo o “Estado costeiro deve depositar junto do Secretdrio-Geral das Nacgdes

%0 artigo 772 da CNUDM “determina que os Estados costeiros tém direitos soberanos para a

prospecgdo e exploragdo econémica dos recursos naturais da plataforma continental e o direito exclusivo
de autorizar as sondagens e perfuragdes qualquer que seja o seu objectivo.”
Resolu¢do do Conselho de Ministros n2 9/2005
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Unidas mapas e informacgdes pertinentes, incluindo dados geodésicos, que descrevam
permanentemente os limites exteriores da sua Plataforma Continental” (CNUDM,
artigo 762, n29). O Governo portugués, usufruindo deste direito, criou, em 1998, a
Comissdo Interministerial para a Delimitacdo da Plataforma Continental, que viria a
propor a criacdo de um “grupo de missdao” para a elaboracdo efectiva da proposta de
extensdo da plataforma continental. Assim, a Resolugdao de Conselho de Ministros
n29/2005 de 17 de Janeiro cria a Estrutura de Missdo para a Extensdo da Plataforma
Continental (EMEPC), sob a dependéncia do Ministro de Estado, da Defesa Nacional e
dos Assuntos do Mar, com o objectivo de preparar essa proposta de extensdo da
plataforma continental, além das 200 milhas nauticas, apresentada a CLPC em Maio de

2009. Os objectivos da criacdo dessa Estrutura foram:

a) “Conhecer as caracteristicas geoldgicas e hidrogrdficas do fundo submarino ao largo
de modo a poder vir a fundamentar a pretenséo de Portugal em alargar os limites da

sua plataforma continental para além das 200 milhas nduticas...;

b) Definir os limites da plataforma continental de Portugal, para submeter a aprovagéo

da CLPC, em conformidade com o previsto na CNUDM;

c) Criar um diciondrio de dados oceanogrdficos...;

d) Promover o desenvolvimento de projectos de investigacdo e desenvolvimento...;
e) Reforgar o corpo cientifico nacional...;

f) Promover a publica¢do de um atlas de dados e informagdo do projecto de extensdo

da plataforma continental de Portugal,

g) Fomentar a participagdo de jovens estudantes e investigadores no projecto de

extensdo da plataforma continental...”.
(Resolugdo do Conselho de Ministros n29/2005)

O projecto de alargamento da plataforma continental portuguesa, contempla uma
area compreendida entre o limite da sua ZEE e 350 milhas nduticas “medidas a partir
de uma linha base ou até uma distdncia que ndo exceda 100 Milhas nduticas da

isobatimétrica de 2500 metros” (EMEPC)MO. O aumento da area da plataforma

140
Fonte: www.emepc.gov.pt
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continental serd, assim, de cerca 2 milhdes de Km? (dos actuais 1,7 passar-se-a a 3,6

milhdes Km?).
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100 200 Nautical Miles Projection: UTM Zone 27 Datum: WGS84

| I T |

~ 2.150.000 km?

Figura 163. Limites exteriores da extensao da Plataforma Continental Portuguesa

Fonte: Disponivel em www.emepc.gov.pt (em 09.2010)

A importancia deste projecto prende-se com as oportunidades criadas para Portugal
ao nivel de uma maior “projec¢Go internacional” e “afirmacdo estratégica” em
matérias relacionadas com os oceanos, de contributo para o “desenvolvimento
cientifico” do pais, com investimentos em I&D, e com significativos “impactes socio-
econdmicos”, sendo, por isso, numa perspectiva de futuro um “legado” para as

geracgOes vindouras e para o pais que, cada vez mais, se assumird como nagdo maritima
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(EMEPC). Em termos globais, significa um aumento da area de territdrio sobre a qual
Portugal pode exercer direitos de soberania em relagdo a exploragao de recursos, o
gue, em consequéncia, se poderd traduzir na criacdo de novas oportunidades
econdmicas (com a provavel exploragdo de recursos minerais e energéticos

diversificados).

Este projecto permitiu um progresso notavel em matéria de conhecimento dos fundos
marinhos nacionais, para o qual contribuiram os navios da Marinha portuguesa, e de
inovacdo tecnoldgica, ao nivel dos equipamentos utilizados, assim como uma equipa
multidisciplinar envolvendo cientistas e especialistas de diversas dareas do
conhecimento. A aceitacdo do projecto de extensdo, pelas Nagdes Unidas, significara a
(possibilidade de) afirmacdo, europeia e mundial, de Portugal como nac¢do maritima; o
acesso a recursos minerais cujo valor é ainda incalculavel; a dinamizacao do Cluster,
pelos subsectores envolvidos; a possibilidade de unir o disperso territério nacional.
DIAS CORREIA (2010) procura medir o valor da expansdo do territério que esta em
causa com o projecto, classificando de intangivel o valor que advém da maior
projeccdo internacional e afirmacdo estratégica do pais, do avanco do conhecimento
cientifico e da dinamiza¢do da cooperac¢do institucional e com paises de lingua
portuguesa. Como valor tangivel, o autor considera os beneficios econémicos e sociais
que decorrerdo da exploracao das riquezas do fundo do mar (e dos “beneficios ao nivel
da economia, da biotecnologia e da saude”, pg. 339). O futuro de Portugal pode, pois,
passar por estas vantagens e oportunidades criadas no ambito do aumento da sua area

territorial no mar.
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1.3. A DIMENSAO CIENTIFICO — CULTURAL DO MAR

1.3.1. ENSINO E INVESTIGAGAO

“Em termos de Ensino e Formagdo, é evidente que o processo
de crescimento das actividades econdmicas do Hypercluster
requer a existéncia de recursos humanos com formagdo
especifica adequada, qualidade intrinseca e motivagdo

proporcionada por carreiras atraentes.”

SAER (2009)

O ensino e a investigacdo aplicada aos sectores maritimos é um dos componentes
centrais do Cluster do mar, sendo transversal a praticamente todos os outros. Com
efeito, o desenvolvimento e o progresso que se pretendem para todos os sectores
envolvidos em muito dependem da inovacdo tecnolégica e do conhecimento cientifico

e, por isso, do investimento que a esse nivel é feito.

N3do é recente a percepcdo de que para se gerir e aproveitar melhor os recursos é
necessario, em primeiro lugar, conhecé-los. Em Portugal, os primeiros estudos
maritimos, inicialmente dedicados exclusivamente as espécies marinhas, datam do
século XIX. Foi o prdéprio rei D. Carlos que, manifestando grande interesse pelas
ciéncias do mar, em particular pela fauna marinha, desencadeou e impulsionou o
estudo oceanografico no pais. A este propésito, refere ALMACA (2003, pg 309): “Nas
suas publicagbes, D. Carlos explicou os objectivos das campanhas oceanogrdficas
iniciadas em 1896: o estudo metddico e racional do mar que banha a nossa costa”,
dando prioridade ao estudo dos peixes, com o objectivo de se retirar melhor

rendimento das pescarias.

Volvido mais de um século, a investigacdo maritima continua, essencialmente,
dedicada aos recursos bioldgicos ou aos processos geolégicos costeiros, o que no
estudo da SAER (2009, pg. 324) se considera “...compreensivel tendo em conta a menor
exigéncia de meios e plataformas de investigacdo, e a maior procura de 1&D aplicada
que a gestdo e exploracdo dessas zonas costeiras gera.” Existem, naturalmente, outras

areas com crescente interesse e potencial, algumas relativamente recentes, mas cujo
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corpo de investigacdo é (ainda) restrito. O estudo dos efeitos das alteracdes climaticas
sobre as areas costeiras, os avangos em matéria de engenharia e arquitectura naval, o
aproveitamento de energias renovaveis em offshore, as comunica¢cées submarinas...
sdo alguns desses exemplos. No relatério do CONSELHO ECONOMICO E SOCIAL (2008)
sugere-se que o Estado deve estimular e promover a investigacdo sobre o mar,
nomeadamente nas dreas dos recursos bioldgicos, dos recursos dos fundos marinhos,
da biotecnologia marinha e da exploracdo energética. Atribui-se importancia
estratégica a investigacdo na medida em que a “..capacidade negocial do nosso pais,
em particular nas instituicbes comunitdrias, estd fundamentalmente dependente do
conhecimento que as autoridades portuguesas disponham sobre os recursos biolégicos
existentes”, CONSELHO ECONOMICO E SOCIAL (2008, pg. 30). Para isso, é necessario
gue se desenvolvam mecanismos de investigacdo autdnomos, dos programas e fundos
comunitarios, que se envolvam outros investigadores além dos altamente qualificados,
gue a investigacdo levada a cabo produza efeitos positivos nos agentes que intervém

no sector (maritimo) e que esta seja eficazmente divulgada e, sobretudo, aplicada.

Também o relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004) destaca o papel
da investigacdo no desenvolvimento dos sectores relacionados com o mar, manifesto
na definicdo de dois dos seus objectivos estratégicos: “Assegurar o conhecimento e a
protecgcdo do oceano” e “Assumir uma posicGo de destaque e especializaciio em
assuntos do oceano”. O primeiro objectivo assenta, entre outros vectores estratégicos,
em “Promover um Quadro Coerente de FormaglGo e Investigacdo Cientifico-
Tecnoldgica” e “Criar um Sistema Integrado de Recolha de Dados, Gestdo da
Informagdo e Monitorizagdo do Oceano”. Do segundo, destaca-se o vector estratégico
“Desenvolver o conhecimento cientifico e tecnoldgico em assuntos do Oceano”, através
da promocdo de “centros especializados de investigagdo, conhecimento, formagdo e
inovagdo cientifico-tecnoldgica” e da “transferéncia de conhecimento e tecnologia
numa perspectiva de sustentabilidade”. Através do conhecimento procura-se, assim,
gue o aproveitamento e utilizacdo dos recursos sejam mais eficientes, promovendo o
crescimento e desenvolvimento dos sectores que deles dependem, e,
simultaneamente, que a posicao do pais, num contexto de relagdes externas, seja de

notoriedade nos assuntos do mar. A perspectiva que aqui se defende é, pois, norteada
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pela premissa que a detencdao do conhecimento anda associada a detencdo de poder

(de decisao, negocial, de influéncia...).

Nos ultimos anos, alguns passos foram dados no sentido de alertar e despertar para a
importancia dos assuntos do mar. Estamos crentes que foram determinantes para um
crescendo de interesse que se vem acentuando por parte de investigadores,
académicos e nao s6. O pontapé de saida foi dado, em 1998, com a publicagdo do
Relatério da Comissdao Mundial Independente para os Oceanos, seguindo-se outros
passos importantes como a criagdo da Comissdao Estratégica dos Oceanos que
publicou, em 2004, um relatério com propostas e recomendacdes para os diversos
sectores maritimos. Em 2005 seriam criadas as duas Estruturas de Missdao — a de
Extensdo da Plataforma Continental (EMEPC) e a dos Assuntos do Mar (EMAM). Esta
ultima apresentaria, em 2006, a Estratégia Nacional para o Mar (Resolucdo do
Conselho de Ministros n2 163/2006), assente em trés pilares estratégicos, sendo um
deles o conhecimento. De entre oito ac¢des estratégicas que sustentam a Estratégia,
destacam-se: “a promogdo do ensino e divulgagdo nas escolas de actividades ligadas
ao mar”, a “promocgdo de Portugal como um centro de exceléncia de investiga¢cdo das
ciéncias do mar da Europa” e a “aposta nas novas tecnologias aplicadas as actividades
maritimas”. Ou seja, a efectiva implementacdo da Estratégia Nacional para o Mar,
encontra nesta componente do Cluster — ensino e investigacdo — uma alavanca de
desenvolvimento, essencial para a promocao das restantes actividades, na medida em
qgue “..s0 através de uma aposta coerente e sustentada na investigacdo cientifica e no
desenvolvimento de novas tecnologias aplicadas ao oceano e as zonas costeiras é
possivel criar uma base sdlida para as decisbes de governacGo, numa perspectiva de
desenvolvimento sustentdvel e de gestfio integrada”, reconhecendo-se que “..a
formacgdo, a educacdo, a sensibiliza¢do, a difusdo da informagdo e o acesso a ela, bem
como o uso de indicadores objectivos de suporte as vdrias politicas sectoriais e
intersectoriais, sGo certamente os melhores factores de credibilidade e dinamiza¢éo do
investimento, publico e privado, nas actividades relacionadas com o mar” (Resolucao
do Conselho de Ministros n2 163/2006). Um outro passo importante foi a elaboracdo
do estudo sobre o Hypercluster da Economia do Mar, em 2009, pela SAER, a partir do

qual foi dinamizado o Férum Empresarial da Economia do Mar que conta ja com mais
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de 60 associados, das diversas areas maritimas, e envolvendo empresas,
Universidades, Camaras Municipais, etc. o que pode vir a significar o arranque efectivo

do Cluster maritimo portugués.

J4 em 2000, o CESE - CONSELHO PARA A COOPERACAO ENSINO SUPERIOR — EMPRESA
(pg. 40) defendia que “Em Portugal, pela sua vasta drea ocednica e posicionamento
geo-estratégico, a inovagdo tecnoldgica nas Ciéncias e Tecnologias do Mar tem um
lugar assegurado.” No entanto, limitagdes decorrentes da dimensao das empresas e
da formagdo, impdem restrigbes a utilizagdo ou promogdo das novas tecnologias,
apesar de “existirem centros de exceléncia quer a nivel de empresas quer a nivel
universitdrio ou estatal que sobressaem pela sua qualidade e capacidade de inova¢do”,
CESE (2000, pg. 41). A instituicao que no nosso pais mais tem sobressaido, em matéria
de investigacdo maritima, é o Instituto Hidrografico (criado pelo Decreto-lei n.2 43177
de 22 de Setembro de 1960). Com 50 anos de existéncia, e sendo um Orgdo Central de
Administracao e Direc¢do da Marinha, com autonomia administrativa e financeira e
funcionando na directa dependéncia do Chefe do Estado-Maior da Armada, o Instituto
Hidrografico (IH) é um centro de referéncia ao nivel do conhecimento e da
investigacdao do mar. Desenvolve a sua actividade em torno da ciéncia e da técnica, na
promoc¢do do desenvolvimento cientifico e tecnoldgico aplicado ao mar. DispGe, para
isso, de varios servicos ligados a Navegacdao, Hidrografia, Oceanografia, Geologia
Marinha, Quimica e Poluicdo do Meio Marinho e aos Sistemas de Informacdo
Geogriafica. O IH tem inUmeras parcerias com universidades, centros de investigacao,
institutos, etc., estando envolvido em numerosos projectos, como entidade

coordenadora ou parceira, dos quais se referem trés, a titulo exemplificativo, a saber:

- 0 Projecto “Plataforma dos Acores - Processos geoquimicos da plataforma dos
Acores”, que tem como instituicdo coordenadora o IH e como parceiros a Universidade
de Aveiro e a EMEPC. Tendo iniciado em 2007, foi concluido em 2010, com os
objectivos de conhecer os niveis e a reactividade de metais na zona, assim como os
processos biogeoquimicos nos sedimentos e de avaliar a importancia das trocas de

metais entre o sedimento e a agua;

- 0 projecto “AQUASIG”, coordenado pela Agéncia Cascais Atlantico e financiado pelo

QREN, tem como parceiros o IH e a FCUL. Teve inicio em 2008 e o seu termo em 2010.
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Pretendeu-se avaliar a qualidade ecolégica das aguas costeiras do Concelho de Cascais
e estudar os processos costeiros que modelam a dindmica da massa de agua ao longo

da costa do municipio;

- 0 projecto “RAIA — Observatdrio ocednico da margem ibérica”, coordenado pela
MeteoGalicia, tem como parceiros o IH, a Universidade de Vigo, o CIMAR, a
Universidade de Aveiro, a FCUP, o INEGI, o IIM, o CETMAR, entre outros. Tendo
iniciado em 2009, durard até 2012. Os seus principais objectivos sdo: estabelecer um
sistema de monitorizagcdo na area de fronteira Norte de Portugal/Galiza, sistematizar a
informacdo recolhida, de forma a se desenvolverem planos de gestdo e se estudarem
as potencialidades futuras, contribuir para a formula¢ao de uma abordagem inovadora
ao nivel do planeamento, gestdo e conservacdo da drea maritima e analisar as
potencialidades de um Cluster maritimo, nomeadamente ao nivel do seu impacto no

PIB e no emprego qualificado.

Entre outros projectos que coordena ou em que coopera com outras entidades, o IH
participa, ainda, em dois projectos de ambito europeu: o SEADATANET e o HERMES. O
primeiro — SEADATANET (Plan for Pan-European Infrastructure for Ocean & Marine
Data Management for on line Integrated Data access to distributed heterogeneous
systems), tem como objectivos permitir o acesso a dados de observacdo dos oceanos,
desenvolver um sistema eficiente de gestdo desses dados e assegurar a sua
longevidade e manutencdo. Sendo coordenado pelo IFREMER (/nstitut Frangais de
Recherche pour L'exploitation de la Mer), nele participam dezenas de institutos e
centros de dados de 35 paises. Tendo iniciado em 2006, prolongar-se-a até 2011. O
HERMES (Hotspot Ecosystems Research on the Marginal European Seas), que tendo
comecado em Abril de 2005, foi concluido, no mesmo més de 2009, tinha como
objectivos conhecer os ecossistemas marinhos profundos ao longo da margem
continental europeia, abrangendo o estudo das vertentes, do transporte de
sedimentos no fundo, o efeito dos canhdes submarinos na criacdo de fluxos de
sedimentos, entre outros. A National Oceanographic Center Southampton foi quem

coordenou este projecto, tendo participado 36 instituicGes de varios paises europeus.
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Além do IH, existem muitas outras entidades que, em Portugal, fazem investigacdo em
areas relacionadas, directa ou indirectamente, com o mar. Ao nivel do ensino

universitdrio e politécnico, por exemplo, destacam-se:

- o Departamento de Produgdo Aqudtica do Instituto de Ciéncias Biomédicas Abel

Salazar, da Universidade do Porto;

- 0 Departamento de Geociéncias — Unidade de Investigacao do Centro de Estudos do

Ambiente e Mar, da Universidade de Aveiro;
- a Escola Superior de Tecnologia do Mar de Peniche, do Instituto Politécnico de Leiria;

- a Seccdo Autdnoma de Engenharia Naval do Instituto Superior Técnico, da

Universidade Técnica de Lisboa;
- a Faculdade de Ciéncias do Mar e do Ambiente, da Universidade do Algarve;
- o Departamento de Oceanografia e Pescas (DOP), da Universidade dos Acores.

Este dltimo tem tido, até mesmo a escala internacional, um papel de relevo em
matéria de investigagdo maritima. Foi criado em 1976, tem sede na Horta e o seu
campus no Faial. Tem como lema “o conhecimento cientifico, a conservagdo da vida
marinha e o uso sustentdvel do Oceano Atldntico na Regido dos Acores”**'. O DOP
insere-se numa regido privilegiada do Atlantico, favoravel a investigacdo nas areas da
pesca, biodiversidade e oceanografia, tendo ao seu dispor algumas embarcacdes, o
gue permite a investigacdo no meio oceanico. O DOP é considerado um importante
centro de investigacdo, com reconhecido sucesso na obtencdo de financiamento dos
programas de investigacdo da UE. A afirmacdo no exterior tem sido possivel, na
medida em que esta equipa, multidisciplinar e internacional, procura, através da
participacdo em redes e da cooperacdo com outros paises, destacar-se pelos estudos
do oceano que produz. Participa, por isso, em inumeras associacdes e redes de
investigacdo como o IMAR- Instituto do Mar, a rede europeia Marine Association of
Research Stations, as Redes de Exceléncia europeias MarBEF - European Network of

Excellence on Marine Biodiversity e ESONET - European Seas Observatory Network,

141
www.dop.uac.pt
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entre outras.142

O DOP coopera com universidades, centros de investigacao e
institutos, nacionais e estrangeiros, colaborando também com entidades publicas e
privadas. E, pois, um caso de sucesso ao nivel da investigacdo maritima que, até pela
sua abrangéncia internacional, deve ser potencializado no contexto do Cluster do mar
gue deve integrar, no sentido de contribuir para a evolucdo dos outros sectores

maritimos.
Relativamente a centros e institutos de investigacdo destacam-se:
- 0 Centro de Investigagdao Marinha e Ambiental da Universidade do Porto;

- 0 IMAR, Universidade Coimbra; integra cerca de 200 investigadores nas dareas da
aquacultura, ordenamento costeiro, impactos ambientais, pescas, biologia marinha,
poluicdo, transporte de sedimentos, toxicologia, entre outras. Com iniUmeros projectos
de investigacdo em curso, tem como entidades associadas: a Faculdade de Ciéncias e
Tecnologia da Universidade de Coimbra; a Faculdade de Ciéncias da Universidade de
Lisboa; o Instituto Superior Técnico, da Universidade Técnica de Lisboa; a Faculdade de
Ciéncias e Tecnologia, da Universidade Nova de Lisboa; a Universidade de Evora; a
Universidade do Algarve; o DOP/UAg; a Faculdade de Ciéncias, da Universidade do

Porto e o Instituto de Ciéncias Biomédicas Abel Salazar, da Universidade do Porto;
- 0 IPIMAR, Instituto de Investigacdo das Pescas e do Mar;

- 0 LNEC, nomeadamente através do Nucleo de Portos e Praias do Departamento de
Hidraulica;
- 0 INIAP, Instituto Nacional de Investigacdo Agraria e das Pescas;

- o Instituto de Oceanografia da Fundacdo da Faculdade de Ciéncias da Universidade

de Lisboa;

- 0 Centro de Investigacdo Marinha e Ambiental e o Centro de Ciéncias do Mar, da

Universidade do Algarve.

Em 2000, o CESE publicou o Livro Verde da Cooperagdo Ensino Superior — Empresa para
o Sector do Mar e Recursos Marinhos, no qual se apresenta a inventariagdo dos cursos

superiores ligados as ciéncias do mar no ano de 1999. Sao referenciadas a Escola Naval

142
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e a Escola Ndautica Infante D. Henrique, além de Faculdades das Universidades dos
Acores, Algarve, Aveiro, Lisboa (Ciéncias, Instituto Superior Técnico, Nova...), Madeira,
Porto e Politécnico de Leiria. Na altura, as dreas privilegiadas eram, a semelhanca do
que acontece ainda, a Biologia Marinha, a Oceanografia, a Engenharia Naval, Ciéncias
do Mar e Meio Aquético, entre outras. E ai referida a existéncia de uma grande
variedade de cursos superiores que integram disciplinas ligadas as ciéncias do mar, tal
como ainda acontece. O mesmo estudo da conta de um levantamento efectuado em
1996 que permitiu apurar a existéncia de 259 investigadores universitarios e 134 nos
institutos do Estado, dedicados a estas tematicas. S3o reconhecidos como laboratdrios
do Estado de exceléncia, nestas matérias, o IH e o IPIMAR, dado possuirem a maioria

dos meios para a investigacdo maritima.

Mais recentemente, COSTA e GONCALVES (2010) caracterizaram as principais
instituicdes que fazem parte do sistema portugués de Ciéncias e Tecnologias do Mar,
através da apresentacdo de resultados de inquéritos, que permitiram a
individualizagdo das Unidades de I1&D (Centro de Ambiente e Tecnologia Maritimos —
MARETEC, do Instituto Superior Técnico; Centro de Investigacdo Marinha e Ambiental
— CIMA; Centro de Oceanografia — CO; IMAR - Centro Interdisciplinar de Coimbra da
Universidade de Coimbra; Unidade de Investigacdo em Eco-Etologia do ISPA/Instituto
Universitario), dos Laboratoérios Associados (CESAM — Centro de Estudos do Ambiente
e do Mar; CIMAR LA — Centro de Investigacdo Marinha e Ambiental; Laboratério
Associado — Instituto de Sistemas e Robodtica ISR, Lisboa/Departamento de
Oceanografia e Pescas da Universidade dos Acores) e dos Laboratérios do Estado
(INRB, Instituto Nacional dos Recursos Bioldgicos; Instituto Hidrografico). No conjunto,
nestas unidades e laboratdrios estavam envolvidos, na altura de aplicacdo do

inquérito, 1 433 investigadores.

Com o objectivo de se avaliar a oferta publica ao nivel do ensino superior de areas
vocacionadas para o ensino e investigacdo do mar, analisaram-se as licenciaturas que
inequivocamente tinham ligacdo directa a areas maritimas. Assim, no ano lectivo

2009/2010, apuraram-se os seguintes dados**:

3 Dados recolhidos na edicdo do Didrio de Noticias do dia 12 de Setembro de 2009.

361



- Biologia Marinha; Ciéncias do Mar, Faculdade de Ciéncias do Mar e do Ambiente,

Universidade do Algarve;
- Ciéncias do Mar; Meteorologia, Oceanografia e Geofisica, Universidade de Aveiro;

- Meteorologia, Oceanografia e Geofisica, Faculdade de Ciéncias da Universidade de

Lisboa;

- Engenharia e Arquitectura Naval, Instituto Superior Técnico, Universidade Técnica de

Lisboa;

- Ciéncias do Meio Aquatico, Instituto de Ciéncias Biomédicas de Abel Salazar,

Universidade do Porto;

- Biologia Marinha e Biotecnologia, Escola Superior de Turismo e Tecnologia do Mar de

Peniche, Instituto Politécnico de Leiria;

- Engenharia de Maquinas Maritimas; Engenharia de Sistemas Electrénicos Maritimos e

Gestdo Portuadria, Escola Nautica Infante D. Henrique.

No entanto, existem muitos outros cursos de licenciatura em que a formacdo, nao
sendo especifica e exclusivamente vocacionada para o sector maritimo, podera
integrar componentes que |lhe estdo associadas, como por exemplo, nas dareas da
Geologia, das Energias Renovaveis, da Engenharia do Ambiente, do Turismo, da
Geografia, entre outras. Também ao nivel dos graus académicos subsequentes —
mestrado e doutoramento — ha investigacdo em curso com reflexo nos sectores
maritimos, sendo a dificuldade de identificacdo das dreas especificas

significativamente maior. De qualquer forma, refira-se a titulo de exemplo:

- 0 Mestrado em Gestao e Exploracdo dos recursos bioldgicos aquaticos, da Faculdade

de Ciéncias da Universidade do Porto;

- 0 Mestrado em Ciéncias do Mar e Recursos Marinhos, do Instituto de Ciéncias

Biomédicas Abel Salazar, da Universidade do Porto;

- 0 Mestrado em Biologia Marinha ou Ciéncias das Zonas Costeiras, da Universidade de

Aveiro;

- 0 Mestrado em Engenharia e Arquitectura Naval do Instituto Superior Técnico, da

Universidade Técnica de Lisboa;
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- o Doutoramento em Engenharia Naval, do Instituto Superior Técnico da Universidade

Técnica de Lisboa;

- 0 Mestrado em Biologia Marinha ou Aquacultura e Pescas ou Ciéncias do Mar, da

Faculdade de Ciéncias do Mar e Ambiente da Universidade do Algarve.

Ao nivel das Forgas Armadas existem também estabelecimentos de ensino (institutos,
academias, escolas e centros de instrucdo), destacando-se no ambito da Marinha: a
Escola Naval (Alfeite); Escola Superior de Tecnologias Navais (Alfeite); Escola de
Tecnologias Navais; Escola de Fuzileiros; Escola de Submarinos (Alfeite); Escola de
Mergulhadores (Alfeite); Escola de Hidrografia e Oceanografia (Lisboa); Escola de
Faroleiros (Paco de Arcos); Centro de Educacdo Fisica da Armada (Alfeite); Centro de
Instrucdo de Tactica Naval (Afeite); Centro de Instrucdo de Helicopteros (Montijo);
Centro de Instrugao da Policia dos Estabelecimentos da Marinha (Alfeite); Centro Naval

de Ensino a Distancia (Lisboa); Escola de Autoridade Maritima (Lisboa).

Tendo presente a ja reconhecida relevancia deste sector para o Cluster do mar, e com
o propodsito de se analisar mais aprofundadamente o papel de varios tipos de
instituicoes ligadas, directa ou indirectamente, a investigacdo maritima no pais, foram

langados inquéritos a diversas entidades, tendo colaborado as seguintes:

- Centros de Investigacdo/Institutos integrados em Escolas Superiores/Universidades:
Centro de Investigacdo Naval (CIN, Escola Naval); Centro de Investigacdo sobre o
Espaco e as Organizacdes (CIEO, Universidade do Algarve); Centro de Engenharia e
Tecnologia Naval (CENTEC, Instituto Superior Técnico); Instituto Ciéncias Biomédicas
de Abel Salazar (ICBAS, Universidade do Porto); Centro de Investigacdo Marinha e
Ambiental (CIMA, Universidade do Algarve);

- Departamentos de Universidades: Departamento de Oceanografia e Pescas (DOP,

Universidade dos Acores);
- Centros de investigacdo autonomos: Wave Energy Centre (WEC);
- Institutos do Estado: Instituto Hidrografico (IH);

- Instituicoes privadas: SAER — Sociedade de Avaliacdo Estratégica e Risco, Lda.
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Algumas destas instituicGes tém mais de 30 anos de existéncia, caso do ICBAS e do
DOP/UAg, sendo o IH a instituicdo mais antiga (criado em 1960, como ja foi referido) e
o WEC e o CIN as mais recentes (ambas criadas em 2010). A aplicacdo dos inquéritos
nao decorreu em simultaneo, havendo respostas de 2007 e outras de 2010, de acordo

com as oportunidades criadas e surgidas.

A investigacdo levada a cabo por estas instituicdes integra a investigacdao académica
(nas areas das ciéncias do mar, ambiente...), aplicada e experimental; projectos de
desenvolvimento tecnoldgico; projectos para empresas (estudos de natureza
estratégica, econdmica e financeira); projectos com aplicacdo militar, entre outros. As
temdticas da investigacdo em curso nestas entidades sdo abrangentes, podendo
resumir-se as seguintes: fisiologia e ecologia animal, zoologia aqudtica, biologia
marinha, recursos marinhos, tecnologia do pescado...; dindmica e hidrodindmica de
navios, estruturas navais, transportes maritimos e portos, projectos de navios,
engenharia aquatica, veiculos auténomos...; histéria e estratégia maritimas;
desenvolvimento de tecnologia, de componentes e de modelos numéricos, inovagao
de processos...; estudos econdmicos e financeiros, impactos sécio-econémicos e
ambientais; modelagcdo oceanografica, oceanografia, agitacdo maritima, marés,
correntes, hidrografia, mar profundo, cartografia ndutica, navegacdo...; ciéncias do
mar, ambiente, entre outras. No total, as nove instituicdes tinham, a data de aplicacao
do inquérito, 409 investigadores, todas elas com Doutorados nas respectivas areas
tematicas de investigacdo. Oito contavam também com investigadores ndo
doutorados, sete ainda com bolseiros e trés também com estagidrios. O volume
salarial, pago no ano 2009, por cinco das instituicdes (que responderam a questao)
ascendeu os 3 milhdes de euros. Somente a SAER, dada a sua especificidade, ndo
beneficia de qualquer apoio a investigacdo. As restantes oito instituicGes recebem
apoios da Fundacdo para a Ciéncia e Tecnologia, no ambito de apoio a projectos e
bolsas de investigacdo, além do que a maioria recebe também financiamento europeu,
essencialmente proveniente do QREN, havendo algumas que tém protocolos com
entidades diversas para o mesmo fim. Questionados sobre a existéncia de contratos de
investigacdo com outras entidades (empresas ou instituicdes de investigacdo), mais

uma vez, a SAER destacou-se das restantes entidades ao referir elaborar planos
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estratégicos para o desenvolvimento de actividades ligadas a economia do mar. A
excepc¢ao de duas instituicdes que nao tém qualquer tipo de contrato a esse nivel, trés
indicaram ter estabelecido “contrato de investigacdo” com empresas, de entre as
quais uma que também o tem com outras instituicbes de investiga¢dao, tendo uma

delas parceria com a respectiva CCDR e duas nado identificando as entidades parceiras.

A pergunta sobre parcerias existentes com outras entidades locais (empresas e
instituicoes de investigacdo), algumas respostas focaram também parcerias com
entidades regionais e nacionais. Das sete instituicdes que afirmaram essas situacgdes,
apenas quatro identificaram as parceiras: empresas (pesca, aquacultura...), entidades
governamentais (caso do Governo Regional dos Acores), Associacdes de Armadores e
Pescadores, Universidades, Laboratérios e o IPIMAR. A ligacdo mais estreita, ao nivel
da participacdo dos investigadores na formacdo dos recursos humanos das empresas
locais, apenas acontece em quatro destas instituicGes (em trés casos especificados, as
instituicoes oferecem cursos e formacdo para areas especificas empresariais locais,
caso das pescas, aquicultura e actividades maritimo-turisticas). Simultaneamente,
existem também parcerias com entidades locais para a realizacdo de estdgios praticos
para os alunos, em seis das instituicdes inquiridas. Essas parcerias existem,
essencialmente, com empresas (maritimo-turisticas, pescas..) mas também com
escolas profissionais, institutos superiores, universidades e portos. A ligacao posterior
com essas empresas ou entidades que acolhem os estadgios, em termos de contratos
de trabalho, é ténue na maior parte dos casos — s6 o CENTEC afirma que muito
frequentemente isso acontece; trés dos inquiridos referem que com alguma
frequéncia, outros trés raramente. Na avaliacdo da importancia do seu papel para a
investigacdo maritima a nivel local/ regional, nacional e europeu, as respostas sdo
globalmente muito positivas. Com efeito, trata-se de um conjunto de entidades que
muito tem contribuido para o conhecimento do meio maritimo e das actividades com
ele relacionadas. Desde a participacdo em projectos financiados pela Unido Europeia,
ao estabelecimento de acordos de prestacdo de servicos, a elevada producgdo
cientifica, com divulgacdo de resultados a escala internacional, ao estabelecimento de
acordos de cooperacdo com entidades estrangeiras de reconhecido mérito na matéria,

até a importante participacdo na execucao das politicas publicas referentes ao Mar
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(caso do IH dado trata-se de um laboratério do proprio Estado) a sua acgdo é
merecedora de reconhecimento. Neste contexto, destacamos o caso especifico do
DOP/UAg cuja equipa tem participado e coordenado projectos e cruzeiros cientificos
de grande importancia, além do que tem muitos dos seus estudantes (ndo graduados e
pos-graduados supervisionados) integrados em projectos cientificos avancados, sendo
um dos Departamentos da Universidade dos Acores de referéncia, ao nivel das
publicacdes cientificas (indexadas ao Web of Knowledge). Tornou-se um dos principais
departamentos universitarios no ambito da investigagdo sobre ecossistemas
hidrotermais quimossintéticos de grande profundidade, ocupando, no ultimo
quinquénio, o oitavo lugar a nivel mundial nesta drea de investiga¢do (de acordo com
uma analise levada a cabo pelo Web of Knowledge). Os seus investigadores colaboram
com o governo regional, com o governo nacional e com a Comissdo Europeia ao nivel
das d4reas das pescas, ambiente e investigacdo cientifica. Da sua ac¢do resultou a
importante Resolucdo Europeia de proibicdo de utilizacdo de determinadas artes de
pesca nos fundos marinhos, o que permitiu que fosse criada uma das maiores dreas
marinhas protegidas do mundo, abrangendo mais de um milhdo Km? (dos mares dos
Acores, Madeira e Canarias). Além de outras actividades, a sua participacdo em
comités e grupos de trabalho internacionais é notdvel, destacando-se (entre muitos

outros):

- a presidéncia do Comité de Estatisticas e Investigacdo do International Council for the

Conservation of Atlantic Tuna;

- a presidéncia do grupo de trabalho sobre Elasmobranqueos do International Council

for the Exploration of the Sea;

- a presidéncia do Grupo de Peritos da Convencao da Biodiversidade Biolégica (ONU)
para a seleccdo de critérios bioldgicos, ecoldgicos e bio-geograficos a aplicar as areas

fora das jurisdi¢gdes nacionais;

- a nomeacdo de um investigador do DOP/UA¢ como Embaixador do Mar, feita em

2007, pelo Comissario Europeu Joe Borg.
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Apesar da actividade desenvolvida em todos os centros, institutos, escolas e
universidades do pais, no relatério da SAER (2009, pg. 433) reconhece-se que, ao nivel
do ensino e formacdo nas areas ligadas ao mar, ndo “...se encontram estruturalmente
adequadas nem foram pensadas/desenhadas de forma sistémica pelo que existe um
conjunto de lacunas por resolver”. Considera-se que a formacdo que é feita
actualmente ndo é adequada as reais necessidades e que, embora o ensino superior
abranja varias areas ligadas ao mar, a estrutura curricular dos cursos apresenta
igualmente algumas deficiéncias. Para que o ensino e formagdao possam,
efectivamente, estar ao servico do progresso e do desenvolvimento do Cluster do mar
(ou do Hypercluster, de acordo com a terminologia usada neste trabalho) sdo

propostas como medidas a/o:

- “Identificagdo dos curricula de formagdo profissional de suporte as actividades do

Hypercluster;
- Promogdo da certifica¢do de escolas de formagdo profissional;

- Promocgdio, junto dos estabelecimentos de ensino, da realizagdo dos diversos cursos

identificados;

- Estabelecimento de parcerias com entidades estrangeiras para formagdo/certifica¢éo

de instituicées”, SAER (2009, pg. 434-436).

E, pois, possivel concluir com alguns designios que se impdem ao Pais para poder
aproveitar os reais beneficios que a investigacdo pode produzir no caso concreto do

mar:

- é importante apostar-se numa maior adequacdao das estruturas curriculares as
necessidades reais do mercado de trabalho assegurado pelos diversos sectores

maritimos;

- é igualmente importante promover-se a cooperacao e o trabalho em rede entre as
instituicdes de investigacdo nesta area, de forma a se rentabilizar os esforcos e
potencializar sinergias que dai decorram, assim como incentivar a investigacdo em

areas-chave para o Pais;

367



- dever-se-a, ainda, fomentar a ligacdo entre a investigacdo e os restantes sectores
ligados ao mar, para que, usufruindo do conhecimento, possam evoluir, produzir

crescimento e ser verdadeiros motores de desenvolvimento para o pais.

No entanto, e perante os resultados analisados de algumas boas praticas
implementadas pelas instituicdes de investigacdo que colaboraram no levantamento
realizado, é possivel terminar com uma nota de optimismo relativamente a evolugao
prevista para o sector (do ensino e da investigagdo maritima) em Portugal,
especialmente pelo caminho promissor que algumas ja percorreram e que se auspicia

que percorram nos proximos tempos.
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1.3.2. A DIVULGAGAO DA CULTURA MARITIMA

“Cultura do Mar comega por ser uma expressdo comoda e
conveniente, dado que aglutina muito plurais e escalas diversas.
Neste como noutros conceitos que operam sobre o real vivido e
imaginado, o entendimento da nog¢do depende, antes de mais,

da perspectiva que o sujeito constréi do objecto.”

GARRIDO (2010)

O patrimodnio cultural associado ao mar é uma mistura de heranga e de legado do povo
portugués ao mundo, sendo simultaneamente reflexo de uma ligacdo geografica e
historicamente comprovada. Na sua esséncia, a cultura maritima deve-se,
fundamentalmente, aos homens e mulheres do mar que, ao longo dos tempos, a
foram construindo e |he dando forma e conteldo, numa relacdo estreita com a
definicdo da sua prdépria identidade. Mas ndo sdo sé estes homens e mulheres do mar
a participar nesta cultura maritima, dado que, e como refere GARRIDO (2010, pg. 281):
“os portugueses tém pelo mar um apreg¢o inquestiondvel”. E é esse apre¢o que
confirma e afirma a identidade do povo e da nagdo portuguesa (nacdo de herdis do
mar). A cultura do mar é, para aquele autor (idem, pg. 278) “..antes de mais, a
linguagem social das comunidades maritimas, ou seja a sua prépria identidade”. E essa
identidade, como que renascida de uma época ndo muito distante marcada por um
“voltar de costas ao mar”, expressdao tantas vezes e por tantos utilizada para
caracterizar o comportamento nacional nas ultimas décadas do século XX, que se
pretende reavivar nos ultimos tempos e incentivar nas geragcdes mais novas. Surgem
seminarios e palestras, desenvolvem-se projectos junto das escolas, criam-se

estruturas, definem-se estratégias.

O patriménio cultural maritimo é complexo, pois abrange comportamentos, valores,
crencas, habitos, tradicdoes, trajes, modos de vida, vocabulario, patrimdnio
arquitectdnico, etc. assumindo especificidades regionais que, no seu conjunto,
definem o todo nacional. Existe também um patrimdnio cultural subaquatico,

resultante da submersdo de embarcacdes e de bens, sendo, fruto da histdria nacional,
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particularmente rico... “Em razdo da epopeia maritima e naval, este patrimonio é um
dos mais valiosos e significativos no mundo e eleva-se a um patamar de especial
relevdncia para Portugal: dos navios naufragados a sua mercadoria, dos instrumentos
técnico-cientificos a outros bens e utensilios embarcados, ou das riquezas
transportadas ao equipamento militar”, COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS
(2004, pg. 36). Este patrimdnio subaquatico é, por isso, muito cobicado actualmente,
situacdo para a qual contribuem as novas tecnologias aplicadas a exploracdo dos

fundos marinhos, carecendo por isso de apertada vigilancia e protecgao.

N3do descurando a importancia de aspectos histéricos, socioldgicos, antropoldgicos ou
mesmo etimoldgicos da cultura maritima, foquemos a andlise na promocdo e
divulgacdo da mesma. Com efeito, em Portugal existem entidades e instituicdes que
tém assumido um papel importante nessa matéria, de entre as quais distinguimos,
pela sua ac¢do e a titulo exemplificativo: a Marinha, a Sociedade de Geografia de

Lisboa, o Museu do Mar Rei D. Carlos (Cascais) e o Museu Maritimo de ilhavo.

A Marinha, além de muitas outras, tem também a funcdo de promover o
desenvolvimento cultural, para o que possui diversos érgaos, como: a Academia, a
Biblioteca Central, o Aqudrio Vasco da Gama, o Planetario de Calouste Gulbenkian e o

Museu da Marinha.

A Academia da Marinha, sendo um dérgao por exceléncia de divulgagao da cultura e do
conhecimento cientifico aplicado ao mar, promove a investigagao e tem autonomia
cientifica. Organiza frequentemente conferéncias, seminadrios, simpdsios, mesas-
redondas...publicando e, por isso, divulgando o conhecimento que se vai produzindo
sobre as mais diversas areas ligadas ao mar. As suas competéncias resumem-se, assim,

a.

* Promover e executar estudos e trabalhos de investiga¢do cientifica no dominio da
histdria, das ciéncias, das letras e das artes, nos aspectos relativos ao mar e as
actividades maritimas, e divulgar 0s seus resultados;
e Publicar estudos, obras bibliogrdficas e outros documentos relacionados com os seus
fins;

e Realizar reunibes de cardcter cientifico e cultural, de discuss@o e divulgag¢do, sobre as

ciéncias e actividades ligadas ao mar;
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* Promover ou colaborar na realizacdo de actos ou obras evocativos de vultos ou feitos
historicos;

e Colaborar com outras entidades ou instituicbes culturais, com o objectivo de
aprofundar o conhecimento do mar e contribuir para o prestigio das marinhas

nacionais e do Pais.

A Biblioteca Central da Marinha constitui um dos mais importantes fundos
documentais sobre a histdoria dos Descobrimentos portugueses, a Marinha e os
assuntos relacionados com o mar do pais. Disponibiliza cerca de 48000 obras ao
publico, abrangendo temas diversos, além dos relativos ao mar, como Filosofia,

Literatura ou Religido, por exemplo.

O Agudrio Vasco da Gama, inaugurado em 1898, é administrado pela Marinha, tendo
sido um dos primeiros aquarios do mundo. Integra um museu, cujo espélio mais
relevante é constituido pela coleccdo oceanografica do Rei D. Carlos, que,

actualmente, se encontra dividido em algumas areas tematicas/salas, nomeadamente:
- Sala dos invertebrados marinhos;

- Saldo nobre, que apresenta a coleccdo de peixes conservados e naturalizados, a

maioria da colec¢do daquele rei;

- Sala dos tubardes;

- Sala de malacologia;

- Sala dos mamiferos marinhos, aves.

Existem varios tanques e aquarios, onde se podem observar exemplares vivos da fauna
da costa portuguesa mas também da fauna de agua doce, da fauna marinha tropical,
etc. Também é feita investigacdo cientifica, em parceria, muitas vezes, com o Instituto
Superior de Psicologia Aplicada, resultando na publicacdo de artigos em revistas

cientificas.

Uma outra estrutura de divulgacdo cultural da Marinha, integrado no Museu da
Marinha, é o Planetario de Calouste Gulbenkian, inaugurado em 1965. Tem um papel
de divulgacdo na drea da astronomia, essencialmente, através da realizacdao de sessdes

escolares, muitas vezes visitado em complemento com a ida aquele Museu.
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O Museu da Marinha tem por missdo divulgar o passado maritimo portugués
(objectivo das suas exposicdes permanentes) mas também abordar temas maritimos
actuais, essencialmente através de exposicGes temporarias (é exemplo disso a
exposi¢cdo temporaria — “Piratas da Somdlia — a Marinha no combate a pirataria do

Século XXI” que esteve patente de Fevereiro de 2010 a Janeiro de 2011).

O Museu promove investigacdo e desenvolve actividades didacticas e culturais.
Disponibiliza varias coleccbes on line, no ambito da pintura, fotografia e cartografia
nautica, por exemplo, e exposi¢cdes permanentes organizadas em torno das seguintes

tematicas:

- Oriente;

- Marinha de Recreio;
- Marinha Mercante;
- Construgdo Naval,;

- Descobrimentos;

- Século XVIII;

- Séculos XIX e XX;

- Henrique Maufroy de Seixas;
- Trdfego fluvial,

- Pesca longinqua;

- Pesca costeira.

Existe, ainda, a sala das camarinhas reais (do Rei D. Carlos e da Rainha D. Amélia) do
navio real ‘Amélia’ e o pavilhdo das galeotas, onde se podem observar exemplares
reais de embarcacOes de pesca e de trafego fluvial, assim como galeotas reais.
Associada ao Museu, a Fragata D. Fernando Il e Gldria, atracada em Cacilhas, permite

o contacto e a aproximacado da vivéncia numa embarcacao.
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A Sociedade de Geografia de Lisboa é outra instituicdo que, em Portugal, tem tido um
papel relevante na promogdo do debate e na divulgagdo da cultura do mar. Organizada
em 23 SecgOes, dedicadas a temas diversos como a Agricultura, as Ciéncias Militares, a
Arte e Literatura, os Transportes, a Histéria, o Turismo, entre outros, tem uma
exclusivamente para tratar assuntos do mar — a Seccao de Geografia dos Oceanos.
Frequentemente esta Sec¢ao organiza sessGes comemorativas e evocativas de datas
especificas, como o Dia Mundial dos Oceanos ou o Dia Europeu do Mar ou, ainda, o Dia
Nacional do Mar. Organiza também conferéncias e jornadas de discussdo e
apresentacdo de temas ou documentos relacionados com o mar, o patriménio
maritimo, a gestdao do espaco litoral, entre outros. Em 2009, foram promovidos, entre
outros: o debate sobre a extensdo da plataforma continental; uma sessdo dedicada a
pirataria no século XXI; uma sessdo comemorativa do Dia Europeu do Mar, onde se
debateram os desafios da politica maritima europeia; uma sessao de consulta publica
sobre a Estratégia Nacional para a Gestao Integrada da Zona Costeira. Em 2010, entre
outras actividades, a Seccdo de Geografia dos Oceanos promoveu uma sessdo de
evocacdo do Dia Mundial dos Oceanos, uma conferéncia sobre a Conjuntura Maritima
em 2010, uma sessao evocativa do Dia Internacional para a Reduc¢do das Catastrofes
Naturais e, no ambito do Dia Nacional do Mar, uma jornada comemorativa
subordinada ao tema O Oceano e as Instituigées. Ja em 2011 destaca-se uma sessao
publica de discussdo do Plano de Ordenamento do Espaco Maritimo. Em termos gerais,
o grande mérito desta Seccdo, e da Instituicdo em si, passa pela promocdo da
discussdo, da reflexdao e da sensibilizacdo da comunidade cientifica, politica e civil para
a importancia que os oceanos tém e poderdo ter para o Mundo, para a Europa e para

Portugal, alertando para problemas e explorando potencialidades.

Também o Museu do Mar Rei D. Carlos (Museu Municipal de Cascais), fundado no
século XIX, por D. Carlos |, é dedicado ao mar, tendo apostado recentemente na
divulgacdo da biodiversidade e dos problemas ambientais. Recebe exposicOes
temporarias relacionadas com o mar, possuindo alguns nucleos expositivos com
caracter de permanéncia, sobre os seguintes temas:

- Patrimdnio subaqudtico;

- Biodiversidade marinha;
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- Gentes do mar e pescarias;

- Marinharia e navegagdo;

- Fésseis marinhos;

- D. Carlos e a ciéncia oceanogrdfica.

E uma estrutura que organiza conferéncias, workshops e actividades diversas (oficinas,
teatros, peddy-papers, visitas tematicas...) destinadas quer ao publico em geral, como
a familias e, ainda, a escolas. No ambito da prestacdo do servigo educativo, o Museu
promove a realizacdo de actividades pedagdgicas, em torno da cultura e patriménio
maritimos, com caracter lidico, e adaptadas aos diferentes ciclos de ensino,
assinalando e celebrando dias tematicos ligados ao mar, ao ambiente e a preservagao

das espécies marinhas.

7

O Museu Maritimo de ilhavo, fundado em 1937, é outro espaco de divulgacdo da
cultura maritima, testemunhando a ligacdo da terra e das gentes da regido ao mar. E
dedicado, essencialmente, a pesca do bacalhau e a faina (agro-maritima) da Ria de
Aveiro, possuindo ainda colec¢des de pintura, desenho, escultura, ceramica, artes
decorativas e malacologia. Tem quatro salas tematicas, que acolhem quatro

exposicdes permanentes, a saber:
- Sala da faina/Capitdo Francisco Marques, dedicada a memaria da pesca do bacalhau;
- Sala da ria, sobre as fainas agro-maritimas da Ria de Aveiro;

- Sala dos mares, com mostra de embarcag¢des (miniaturas), instrumentos nauticos e

artes de pesca;
- Sala das conchas, onde é exposta uma colec¢do de conchas.

O Museu de ilhavo disponibiliza aos interessados uma base de dados sobre a frota
bacalhoeira portuguesa (1835-2005), assim como outra sobre os pescadores de
bacalhau. Também aqui ha um servico educativo organizado, em torno de visitas
adequadas aos diferentes graus de ensino, de oficinas, actividades ludico-pedagdgicas,
conferéncias, comemoracdo de dias temdticos, entre outras. Do espdlio deste Museu

faz parte um Navio — Museu (de nome Santo André) que fez parte da frota portuguesa
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bacalhoeira e cuja visita possibilita (tal como acontece com a fragata D. Fernando e

Gldria) um contacto privilegiado com a realidade maritima de outros tempos.

Muitas outras instituicbes participam, actualmente, na promoc¢ao e divulgacdo da
cultura maritima, sobre os seus mais diversos aspectos. Nao se pretendeu fazer uma
abordagem exaustiva de todas as estruturas existentes e da actividade produzida mas

focar alguns exemplos elucidativos dessa realidade.
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2. A GOVERNAGAO DO MAR EM PORTUGAL

2.1. NOTA PREVIA

A ocupacgdo de um territdrio reflecte, em cada momento, o resultado da actuagao de
diversos agentes (econdmicos, sociais, politicos...) e de multiplas dinamicas, que dai
advém. A apropriagdo social de um espago gera um padrdo de ocupacgao especifico (de
redes e fluxos que traduzem as relagcbes entre agentes e espacos), que sera
inevitavelmente alterado sempre que se modifiquem as for¢cas que ai intervém
(agentes e dinamicas econdmicas, sociais, culturais...). Ndo sdo unicamente os grupos
sociais a intervir no territério. Com papel tdo ou mais importante, as forgas do poder
publico vdo também influenciar a estruturacdo do espaco, ao definirem medidas com
repercussdo no ordenamento do territério, ao promoverem a implantacdo de
determinados usos/actividades em dreas especificas, ao dinamizarem a construgéo de
infra-estruturas, etc. Pode-se mesmo afirmar que o Estado é um actor privilegiado que,
de forma directa ou indirecta, participa no ordenamento do territério, como agente de
concepcao e construcdo de espacos urbanos, como agente de regulacdo na

competicdo pelo uso do solo e como agente promotor de desenvolvimento.

A actuacdo de entidades publicas e privadas no desenvolvimento de um determinado
sector é o reflexo de um modelo de governagdo, onde o planeamento, a decisdo e a
implementacdo de medidas definem o seu rumo e evolucdo. Para que seja eficaz, é
importante que haja integragao, articulagdo e coordenagdo entre todas as estruturas
intervenientes no processo. Um aspecto fundamental de um modelo de governagao do
oceano é, precisamente, a integracdo e a cooperacdo entre as instituicdes que
intervém em matéria de decisdo, planeamento e implementacdao de politicas no
sector. E este o quadro de governacdo em que assenta a politica maritima europeia,
baseado numa abordagem integrada e em instrumentos politicos transversais a varios

sectores.

Em Portugal, uma estratégia nacional para o mar dever3, igualmente, clarificar a forma
de implementacdo de um modelo de gestdo integrada. Como é referido no relatério da

COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS (2004, pg. 301) “..hd que pensar numa forma
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de aprofundar a conjugagdo e integracGo nacional daqueles vectores — actores,
instituicées, programas e meios. Por outras palavras, hd que criar uma estrutura
institucional moderna, abrangente, aberta e participada, de governa¢do do oceano.”
Neste documento, é defendido um novo modelo de governagdao dos assuntos do
oceano e dos seus recursos apoiado na coordenagao e cooperagdao entre ministérios
(para uma racionalizagdo do sistema), assumindo-se mesmo a criagao de um Conselho
de Ministros especializado em assuntos do oceano que, para ser eficiente, implicard a
existéncia de uma entidade — Entidade Nacional para o Oceano (“elemento central do
modelo de governag¢do do Oceano”, idem, 2004, pg. 304). Trata-se de uma entidade
essencialmente técnica, sem poder decisério e que devera garantir a articulagdo entre
todas as componentes do sistema. De acordo com a mesma fonte, um modelo de
governacdo do Oceano eficaz requer, ainda, a participacdo da sociedade civil e dos
sectores econémicos que lhe andam associados. Em suma, a COMISSAO ESTRATEGICA
DOS OCEANOS (2004, pg. 306) resume, assim, as medidas orientadoras da construcao
efectiva de um modelo de governagdo do Oceano: “..um Conselho de Ministros
Especializado, uma Entidade Nacional para o Oceano (dotada de estrutura orgdnica
adequada a consecug¢do, no plano da Administragdo Publica, da cooperag¢do e
coordenagdo transversal e a interac¢Go com a sociedade civil) e um mecanismo de tipo
conselho consultivo que permita a audi¢cGo de representantes dos sectores
directamente envolvidos, nos planos econdmico, social, ambiental e cientifico do

Oceano, assim como dos grupos de interesse da sociedade civil apropriados.”

Parece incontroverso que a governagao dos assuntos do mar inclui o poder publico e
entidades privadas, representantes dos sectores econdmicos e a sociedade civil. A fim
de se entender a realidade portuguesa, a este nivel, procurou-se caracterizar a
actuacdo do Governo Central, das Autarquias, nomeadamente daquelas cujo territorio
confina com o mar, e das Associacdes Empresariais e Institucionais, representantes dos

sectores envolvidos neste estudo.
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2.2. AS OPCOES DE POLITICA MARITIMA EM PORTUGAL — A INTERVENGAO DO
GOVERNO CENTRAL

“Ndo basta (...) afirmar que Portugal é um Pais maritimo e que a
sua histéria encontra no mar uma fonte de grandes realizagbes e
projectos. E preciso ter uma nova visdo do mar, mais moderna,
empreendedora e realista. Mas (..) é preciso que os vdrios

actores acreditem que vale a pena «apostar» no mar.”

LOBO ANTUNES (2006)

A governacdao dos oceanos e a regulamentagdo do seu uso e exploragdao tem
promovido, tanto a nivel nacional, como internacional, a elaboracdo de legislacdo, de
estudos e relatdrios cientificos, a realizagdo de acordos e convengdes, bem como a
criacdo de estruturas e a definicdo de estratégias politicas. Apesar disso, ndo se pode
falar ainda da existéncia de uma verdadeira politica maritima em Portugal, embora as
iniciativas mais recentes, que foram tomadas nesse sentido, pelos &rgaos
competentes, indiquem essa inteng¢do. Ao nivel nacional, a relevancia dessas iniciativas
é suplantada pela compreensdo e interiorizagéo da importancia do mar para o Pais
(LOBO ANTUNES, 2006) — s6 assim uma politica maritima nacional sera eficaz. Para o
autor, esta politica devera ser inclusiva, ambiciosa, realista e progressiva, ou seja, deve
integrar todos os que, de forma directa ou indirecta, estdo ligados ao mar; deve ser
concebida para ser um motor efectivo de desenvolvimento e, por isso, deve ser
ajustada a realidade do Pais; deve ainda ser projectada com vista a uma aplicacdo

faseada, gradual e evolutiva.

Assunto de reconhecida complexidade, a governacdo dos oceanos deve ser, por isso,
vista numa perspectiva abrangente, transversal, integrada e multilateral. FARIA (2003,
pg. 395) destaca, neste processo, a intervencdo das Convencdes e Instituices
Internacionais (estas ultimas que aplicam e controlam a execuc¢do das primeiras) e dos
Instrumentos ou Meios (que garantem a funcionalidade das Instituicdes). O modelo de
governacao a aplicar dever3, pois, pautar-se pela articulacdo dos varios intervenientes

e “..garantir e acompanhar a implementag¢do da politica maritima definida e,
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concorrentemente, assegurar a representagdo e defesa dos interesses nacionais nos

vdrios fora e organizag¢des internacionais” (LOBO ANTUNES, 2006, pg. 23).

Em Portugal, a governacdo do oceano tem passado por uma diversidade de situacdes e
de instituicdes, que tem comprometido a continuidade de politicas inclusivas,
evolutivas, progressivas... que, como referido anteriormente, sdo condicdo essencial
para uma aplicagdo bem sucedida de um modelo de gestdo. Como refere SALDANHA
(2005, pg. 28), “Com a revolugdo de Abril de 1974, deu-se a implosGo do sistema
integrado de interveng¢do no mar que o Ministério da Marinha administrava em
concertacdo com outros departamentos...”. A partir dai, a gestdo dos assuntos ligados
ao mar dispersou-se por varios ministérios, alguns entretanto criados e,
posteriormente, extintos, outros reestruturados e, as vezes, somente renomeados. De
Maio desse ano a Julho de 1976, sucederam-se no pais seis Governos Provisérios,
alguns com uma duracao inferior a dois meses. Durante este periodo houve, no ambito
dos Il e Ill Governos, uma Secretaria de Estado das Pescas, integrada no Ministério da
Economia, situagdo que ndo se verificou no | Governo Provisério, uma vez que o entao
Ministério da Coordenacdo Econdmica abrangia Secretarias de Estado de varios
sectores, como a industria, a energia, a agricultura, o comércio externo e o turismo,
mas nenhum ligado ao mar. No IV Governo Provisério, que durou cinco meses (de
Margo a Agosto) em 1975, foi criado o Ministério da Agricultura e Pescas, com uma
Secretaria de Estado das Pescas. Existia também um Ministério dos Transportes e
Comunicagdes que contemplava uma Secretaria de Estado da Marinha Mercante. Nos
dois Governos (ainda provisérios) seguintes, a estrutura manteve-se com a existéncia
de um Ministério da Agricultura e Pescas e uma Secretaria de Estado das Pescas. Esta
disposicdo prolongar-se-ia pelos primeiros oito Governos Constitucionais que
vigoraram entre Julho de 1976 e Junho de 1983, embora este Ministério abrangesse,
no mandato de 1981/1983 (VIII Governo Constitucional), além da agricultura e pescas

também o comércio.

A partir dai e até Novembro de 1985, ou seja, no periodo de vigéncia do IX Governo
Constitucional, foi criado o Ministério do Mar e duas Secretarias de Estado a ele
agregadas — uma da Marinha Mercante e outra das Pescas. A analise do programa

deste Governo permite a constatacdo de uma viragem na concepc¢do da politica
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maritima nacional no pds 25 de Abril, marcada por uma nova abordagem ao sector
maritimo, ainda que sem continuidade posterior. Nesta altura, os governantes do pais
pretendiam “Uma nova concepgdo dos problemas do mar”, para o que defendiam ao

nivel da pesca:
- o incremento e valorizacdo da producao;
- 0 aumento da exportagdo dos produtos da pesca;

- a organizacao do mercado, através do equilibrio de interesses entre os produtores e

0s consumidores;
- a promoc¢ao de uma reparticdo mais equitativa dos rendimentos no sector;

- a preparagdo das estruturas para a integracdo na entdo Comunidade Econdmica

Europeia.

Pretendia-se a renovacao e reconversdo da frota, de forma a torna-la mais rentavel e
competitiva, assim como a reestruturacdo das industrias ligadas ao sector piscatério.
Ao Ministério do Mar era também reconhecida competéncia de intervencdo em
matéria de formagdao, modernizagao das técnicas, melhoria das condi¢des de trabalho,
regulamentacdo do mercado, entre outros aspectos. Ao nivel da marinha mercante,
pretendia-se a revitalizagdo do sector, promovendo a ligacdao da marinha de comércio
nacional com os agentes importadores e exportadores, prosseguindo-se, desta forma,
a reducdo da dependéncia de embarcacbes estrangeiras e o incremento de
negociacdes comerciais com os paises parceiros de Portugal a este nivel. Era, entdo,
proclamada uma gestdo integrada deste sector, privilegiando a ligacdo a outros meios

de transporte e a outros sectores produtivos, como a construgdo naval por exemplo.

Esta situacdo de existéncia de uma tutela Unica do sector maritimo terminou com o
fim deste governo, havendo, no entanto, de repetir-se no Xll Governo Constitucional
(de Qutubro de 1991 a Outubro de 1995), uma vez que nos X e Xl Governos o mar
voltou a ser integrado no Ministério da Agricultura, Pescas e (agora também da)
Alimentacdo, com a existéncia de uma Secretaria de Estado das Pescas, a semelhanca
do que acontecia antes da criagdo do Ministério do Mar. Com efeito, em 1991, voltava
a ser criada uma tutela do Mar, com uma Secretaria de Estado das Pescas. No

programa deste Governo falava-se ja numa politica maritima global e na intencao de
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se encetarem esforcos de desenvolvimento ao nivel dos transportes maritimos, da
navegacao, dos portos e das pescas. Vemos que, tal como na experiéncia anterior, os
dois sectores chave sdao, por um lado, a exploracdo de recursos vivos - as pescas e, por
outro, as deslocagBes comerciais por via maritima, consubstanciadas na marinha
mercante e nos transportes maritimos. Considerava-se que o Ministério do Mar seria o
departamento governamental ao qual cabia a execugdo da politica maritima do pais.

Foram definidas como atribuicdes deste Ministério:

“a) Promover o enquadramento legal e regulamentar da actividade das marinhas

mercante, de pesca e de recreio;

b) Actuar em todos os assuntos relativos a seguranca do material flutuante, a
navegacgdo, a salvaguarda da vida humana no mar e a prevencgéo da poluicGo pelos

navios (...);

c) Promover o uso do mar e do seu leito, das dguas navegdveis sob influéncia das

marés e a prospec¢do e o aproveitamento racional dos recursos marinhos {(...);

d) Colaborar na definicdo e execugdo das politicas de ordenamento da costa maritima
fora das dreas de jurisdi¢Go das administracdes portudrias e das juntas auténomas dos

portos (...);
e) Promover a investigac¢do cientifica e tecnoldgica no dmbito da politica maritima;

f) Promover o ensino e a formagdo técnica e profissional no dominio das actividades

maritimas e portudrias;

g) Promover e colaborar nas iniciativas que tenham por fim a defesa dos valores

culturais associados aos mares e oceanos.”
Fonte: Artigo 12do Decreto - Lei n2154/92 de 25 de Julho.

Foram considerados servigos operativos deste Ministério: a Direc¢ao — Geral de Portos,
Navegacdo e Transportes Maritimos, a Direccdo — Geral das Pescas, o Instituto
Portugués de Investigacdo Maritima, a Escola Nautica Infante D. Henrique, a Escola
Portuguesa de Pesca e as AdministracGes maritimas do Norte, Centro e Sul. Sob a sua

tutela ficavam as Administracdes dos Portos do Douro e Leixdes, Lisboa, Setubal,
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Sesimbra e Sines, as juntas auténomas dos portos, o Instituto Nacional de Pilotagem

dos Portos e o Instituto do Trabalho Portuario.

Em termos gerais, este Governo pretendia a modernizacdo e redimensionamento da
marinha de comércio, das infra-estruturas portuarias e da frota de pesca, procurando a
valorizacdo dos recursos humanos e a reconversao de subsectores mais estagnados. O
Xlll Governo voltou a criar um ministério conjunto para a agricultura e pescas
(Ministério da Agricultura, Desenvolvimento Rural e das Pescas), atribuindo uma
Secretaria de Estado as Pescas. Os dois Governos seguintes, com mandatos entre
Outubro de 1999 e Julho de 2004, haveriam de manter esta estrutura. J4 no XVI
Governo Constitucional (Julho de 2004 a Mar¢co de 2005) a estrutura alterou-se,
surgindo um Ministério da Agricultura, Pescas e Florestas e um Ministério da Defesa

Nacional e dos Assuntos do Mar.

A auséncia de uma continuada e concertada actuacdo ao nivel do sector maritimo em
Portugal, muitas vezes pautada por uma certa instabilidade institucional e dispersdo de
competéncias e atribui¢cdes, contribuem, na opinido de VIEIRA MATIAS (2005, pg.17),
para que seja “ muito dificil planear, organizar, executar e controlar as obriga¢oes do
Estado relativamente ao mar, numa perspectiva moderna, sistémica, aberta e
participada”. Defensor de uma necessaria reorganizacao institucional, o autor salienta
gue as tentativas de criacdo de Ministérios do Mar ndao foram bem sucedidas uma vez
que “..contrariavam o principio da homogeneidade da organiza¢Go ao incluirem um
organismo estruturado em func¢do de um espaco fisico num conjunto de ministérios
concebidos por fungdes”, acrescentando que “..0 ministério do mar se quisesse
assegurar a intersectorialidade e a interdisciplinaridade teria de conter em si como que
mini - ministérios téo diversos como dos transportes, das obras publicas, do ambiente,
da justica, da defesa, da seguranca social, etc.”. A situacdo tornou-se,
progressivamente, mais complexa a medida que surgiram problemas de poluicao e de
ordenamento do espaco costeiro, reforcando ainda mais a disseminacdo dos assuntos
maritimos pelos diferentes ministérios, ao que se veio a acrescentar o papel das
autarquias locais e das Regides Auténomas, igualmente com competéncias nesta

matéria. A dispersao, por varias tutelas, dos sectores ligados ao mar e a auséncia de

uma estratégia Unica e integrada para o sector tém sido referidas, por numerosos
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autores***, como as principais razées do declinio das actividades maritimas a que o

Pais assistiu nas ultimas décadas.

No final da década de 90, a realizacdo da Expo 98, dedicada ao tema dos Oceanos, deu
um importante impulso que conduziu o Governo e a sociedade em geral a falar
novamente do mar e da sua importancia para Portugal. Apdés um longo periodo em
que o Pais, mais direccionado para a Europa e para Bruxelas, pareceu ignorar e
descurar as mais-valias proporcionadas pela sua localizacdo ribeirinha, este regresso de

Portugal ao mar impde-se como um projecto de ambito nacional.

A regulamentacdo do espaco maritimo portugués iniciou-se em 1977, com a
publicacdo da lei n233/77 de 28 de Maio — Delimita¢do do Espago Maritimo. Esta lei
fixa a largura e os limites do mar territorial’* e estabelece uma Zona Econdmica
Exclusiva (ZEE)**®, com uma area total de cerca de 1 700 000 Km?. Era, desta forma,
reconhecido ao Pais o direito de soberania sobre a exploragdo, aproveitamento,
conservacdo e gestdo dos recursos naturais, vivos ou ndo vivos, das dguas, fundos e

subsolo marinho.

A dimens3o da ZEE portuguesa’®’ reveste-se de grande importancia para o Pais, pelo
consideravel potencial econdmico que |Ihe estd associado, incluindo recursos ainda nao
explorados (essencialmente minerais e energéticos). Esse potencial poderd ser ainda
mais significativo se se considerar o aumento da area de oceano sob jurisdicao
nacional que o projecto, ja referido, de extensdao da plataforma continental prevé. De
acordo com informacdo da Estrutura de Missdo para a Extensdo da Plataforma
Continental, os resultados das amostras geolégicas recolhidas sdao muito positivos
guanto a possibilidade de exploracdo de minerais de elevado valor econémico (como
cromio e ferro), podendo vir a significar um incremento da industria da construgao

naval, uma dinamizacdo da exploracdo e extraccdo mineira e um desenvolvimento da

144 ~ . A . . see .
Caso de Jodao Bebiano na Conferéncia Internacional sobre Transporte Maritimo e Portos, decorrida

em Lisboa no dia 09 de Maio de 2005; ou de VIEIRA MATIAS (2005) que considera a “reorganizagdo
institucional” uma das frentes prioritarias de uma estratégia do mar.

5 Numa largura de 12 milhas maritimas.

146 “..cujo limite exterior é uma linha em que cada ponto se encontra a uma distdncia de 200 milhas
maritimas do ponto mais proximo da linha de base a partir da qual se mede a largura do mar territorial
portugués.” (artigo 29, Lei n233/77 de 28 de Maio).

Y “portugal é responsdvel por uma ZEE (Zona Econdmica Exclusiva) cerca de 18 vezes superior & drea
continental...”, (FARIA, 2003, pg. 396).
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chamada biotecnologia azul, com aplicagGes a sectores como a industria farmacéutica

e cosmética.
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Figura 164. A Zona Econdmica Exclusiva de Portugal

Fonte:

http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/gisco_Geographical information_maps/popups

[references/administrative units_statistical untis 1

Como vimos, as ultimas décadas do século XX marcaram um progressivo afastamento
de Portugal em relagdo ao mar, processo que VIEIRA MATIAS (2004, pg. 29) qualifica
de “anti-natural”, uma vez que “nunca antes, na nossa longa historia maritima, se
tinha verificado tal inflexdo na forma de olhar o mar e de perceber o seu interesse vital
para o pais.” Alerta, por isso, para a necessidade de “estruturar o pensamento nacional
relativamente ao mar, de definir com ousadia uma politica maritima e de desenhar

”

uma estratégia para atingir os objectivos identificados...”. Nos Uultimos anos, a
realizacdo de estudos e simpdsios, a publicacdo de relatérios e a organizacdao de
eventos ligados aos oceanos (como a ja referida Expo 98, subordinada ao tema «O

Oceano, um Patrimdnio para o Futuro», ou as comemoracdes do Dia Nacional do Mar,
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instituido nesse mesmo ano, a 16 de Novembro) parecem significar uma alteracdo

nesta tendéncia.

As opgdes recentemente tomadas no contexto das politicas nacionais, relativamente a
esta matéria, surgem no encadeamento do que se tem feito e defendido ao nivel da
UE. Com efeito, para o Comissario Europeu para as Pescas e Assuntos Maritimos, Joe
Borg, “With 68,000 Km of coast, Europe is a maritime continent. The seas and oceans
have undeniably shaped its history through discovery, war, trade, travel and the use of
marine resources. They still play a major role in our economy and well-being today.
Indeed, they hold great potential for providing new jobs, economic growth and

prosperity as well as for increasing our well being.”“g

Salientando que a Comissao
Europeia encara os assuntos do oceano como um todo, adianta que “the Commission
proposes to move towards the setting up of a maritime policy for the European Union.
As this represents an important development for us all in Europe, the Commission

believes that it is crucial that European citizens and experts alike be consulted on this.”
149

Em 1998, a Comissdo Mundial Independente para os Oceanos, criada trés anos antes
pelas Na¢des Unidas, publica, sob a égide da Fundagdo Mario Soares, o relatério — “O
Oceano, nosso futuro” — no ambito da Comissdo Oceanografica Intergovernamental da
UNESCO. Este relatério chama a atenc¢ado para a necessidade de se promover a paz e a
seguranca no oceano, ameacadas pelo comércio ilegal (de droga, espécies protegidas,
armas, residuos toéxicos...), pela imigracdo clandestina e pelo terrorismo e de se gerir
este como um recurso comum que é, ou seja, no sentido do beneficio colectivo. Como
“

é ai defendido “...o0 objectivo deverd ser abrir caminho a formas mais avan¢adas de

cooperagdo entre todos os Estados na governagdo equitativa dos oceanos” (pg.37).

E ainda realcada a importancia de se aprofundarem os conhecimentos sobre o meio
oceanico e de haver partilha e divulgacdo dessa informagao, na medida em que a

gestdo das zonas costeiras “...exige uma profunda compreenséo dos fenomenos fisicos,

% http://ec.europa.eu/maritimeaffairs

149.
idem
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quimicos e biologicos que lhes influenciam a morfologia, a erosdo e a evolugdo dos

ecossistemas” (pg. 87).

Reconhecendo-se que a ciéncia e a tecnologia deverdo estar ao servico do Homem na
exploragdo dos recursos, é defendida uma exploragao criteriosa e uma gestao cuidada,
numa perspectiva de desenvolvimento sustentdvel, ou seja, de beneficio para as
geragdes futuras, envolvendo todos na “governa¢do” do meio oceanico. Neste
contexto, destaca-se o papel dos governos em “dar voz aos oceanos” e sugere-se a
criacdo de um Observatdrio Mundial das Questdes Ocednicas, que acompanhe e vigie
permanentemente todos estes assuntos. Trata-se de uma primeira abordagem
integrada do oceano, sendo, por isso, um documento de consideravel interesse pelo
alerta a governos e a sociedade civil para a importancia do meio ocedanico e zonas
costeiras, ndo s para paises costeiros, como é o caso de Portugal, como para a

Humanidade, como um todo, numa perspectiva de que aquele é um bem comum.

Em 2003, decorrente do reconhecimento da identidade maritima de Portugal, como
uma forte marca distintiva do Pais, - que possui a mais extensa drea maritima de todos
os paises da UE™ - foi criada a ja referida COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS,
com o objectivo de delinear uma estratégia de ambito nacional para o oceano.
Procurou-se definir uma politica de utilizacdo sustentdvel de recursos do mar e de
exploracdo das areas maritimas sob jurisdicdo do Estado portugués. Os objectivos

politicos desta Comissao foram, pois:
- Valorizar a importdncia estratégica do mar para Portugal;
- Dar prioridade a assuntos do Oceano e projectar internacionalmente essa prioridade;

- Prosseguir uma gest@o sustentada das zonas maritimas sob jurisdigdo nacional, com

vista a tirar pleno partido das suas potencialidades economicas, politicas e culturais.

No ano seguinte, a COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS apresentou um relatério —
Relatdrio da Comissdo Estratégica dos Oceanos - que identifica o oceano como o mais
importante recurso natural de Portugal: através dele chegam-nos do exterior grande

parte das mercadorias consumidas e da energia utilizada no Pais; € um elemento

10 A ZEE de Portugal compreende uma area de 1 714 800 Km?® (dos quais, 984 300 Km? correspondem

aos Acores e 411 000 Km” 3 Madeira).
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dinamizador de importantes segmentos da actividade turistica; sustenta uma
populacdo de pescadores que, embora em recessdo, se mantém como uma das mais
numerosas da Unido. E igualmente salientado o papel fundamental do oceano na
ligagdo aos arquipélagos da Madeira e Agores e em matéria de segurancga. Constatando
a auséncia de uma “visdo do mar”, a COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS apela
para uma nova abordagem ao oceano que, de forma sustentdvel, possa ser explorado
e redescoberto pelos portugueses. Procurando colmatar as lacunas existentes a este
nivel, esta estratégia “..encontra a sua principal justificagdo na necessidade de
Portugal dever gerir a drea maritima sob sua jurisdicGo, ndo por intermédio de
actuagbes avulsas ou sectoriais, mas através de uma politica predeterminada,
abrangente, integrada e de longo prazo, para tal recorrendo a uma abordagem do
Oceano intersectorial, interdisciplinar e verdadeiramente transversal.” (Relatério da
COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS, Parte |, pg. 7). Sugere-se uma alteracdo na
forma de encarar o nosso pais, ndo mais “...obcecados com a disténcia geogrdfica que

4

nos separa do centro da Europa e com a nossa perificidade...” mas procurando
“..beneficiar do facto de Portugal ser um pais — fronteira da UniGo Europeia e, assim,
tirar partido da menor distdncia que nos liga aos continentes americano e africano.”
(idem, Parte |, pg. 18). Este relatdrio é constituido por duas partes: uma primeira, que
contempla a Visdo e a Missdo, os objectivos politicos da COMISSAO ESTRATEGICA DOS
OCEANOS, os objectivos estratégicos, as linhas de accdo e os principios enformadores
de uma estratégia nacional para o oceano; na segunda parte, partindo dos objectivos e
vectores estratégicos, sdao indicadas as recomendagdes e propostas, no sentido da
aplicacdo efectiva daquela estratégia. E proclamada a Visdo de que “Um Oceano,
saudadvel, sustentdvel e seguro é o principal activo fisico e sdcio - cultural de Portugal”,
assumindo-se, aqui, como Missdo “Destacar Portugal como nagdo maritima da UniGo

Europeia.” (ibidem, Parte |, pg.20). Quanto aos objectivos fundamentais de uma

estratégia nacional para os oceanos, formulam-se os que a seguir se descrevem:
1) Valorizar a associa¢do de Portugal ao Oceano como factor de identidade;

2) Assegurar o conhecimento e a protec¢do do Oceano;

3) Promover o desenvolvimento sustentadvel de actividades econémicas;

4) Assumir uma posicdo de destaque e de especializacdo em assuntos do Oceano;
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5) Construir uma estrutura institucional moderna de gestdo do Oceano.

Cada um destes objectivos alicerca-se em vectores estratégicos, que, no fundo, nao

passam de contributos ou opcdes que apontam no sentido de uma melhor e mais

eficaz concretizacao daqueles. Vejamos:

OBJECTIVO ESTRATEGICO

VECTORES ESTRATEGICOS...

1. Valorizar a associagdo de
Portugal ao oceano como

factor de identidade

- Divulgar a imagem de Portugal como nagdo oceanica da Europa;

- Difundir uma ética de protecgdo ambiental e promover a consciencializagdo da condigdo
geografica de Portugal, bem como da sua relagdo com o mar;

- Preservar e valorizar o vasto patrimoénio maritimo — cultural de Portugal;

- Valorizar o posicionamento geoestratégico de Portugal como nagao oceanica.

2. Assegurar o conhecimento

e a protecgdo do oceano

- Adoptar uma gestdo integrada do oceano, incluindo as zonas costeiras;

- Estabelecer um sistema de apoio a decisdo orientada a protecgdo, ao uso e
desenvolvimento sustentaveis do oceano e dos seus recursos;

- Promover um quadro coerente de formacgao e investigagdo cientifico — tecnoldgica na
area do oceano;

- Criar um sistema integrado de recolha de dados, gestdo da informagdo e do

conhecimento, e monitorizagdo do oceano, incluindo as zonas costeiras.

3. Promover o
desenvolvimento sustentdvel

de actividades economicas

. ~ 151
Linhas de accdo:

- no _sector portudrio: adoptar uma politica de modernizacdo e internacionalizacdo dos

nossos portos;

- nos transportes maritimos: apostar no desenvolvimento seguro do transporte maritimo

de curta distancia e a sua inser¢do na Rede Transeuropeia de Transportes;

- nas pescas: prosseguir uma politica de gestdo sustentdvel, no acréscimo de valor do
produto, apostar na educagdo e formagao, investir na tecnologia...;

- na aquacultura: incentivar e promover esta actividade;

- no turismo, ndutica de recreio e actividades maritimo-turisticas: desenvolver a ligagao

entre industria de turismo e Oceano; adoptar politicas de incentivo e promogdo da
nautica de recreio e das actividades maritimo-turisticas...;

- na_construcdo e reparacdo naval: incentivar a modernizagdo e reestruturagdo; assumir

uma visao integrada destes tipos de industrias; promover a I&D...;

- na_biotecnologia marinha e no desenvolvimento de tecnologias oceéanicas: fomentar

uma industria biotecnoldgica com base em elementos marinhos para aplicagcdo em areas

diversas (farmacéutica, cosméticos, aquacultura) ...

151

Nas “Andlises e Propostas” da Parte Il do Relatério sdo sugeridas as politicas e as medidas

promotoras do crescimento econdémico dos sectores considerados, pelo que, aqui, ndo sdo
apresentados os vectores estratégicos mas somente as principais linhas de acgéo sectoriais.
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- nos recursos naturais ndo vivos: definir uma politica de posicionamento do pais na drea

dos recursos oceanicos de natureza mineral;

- nas energias renovaveis: incentivar formas de explorar e maximizar o mar como fonte

de recursos energéticos renovaveis.

4. Assumir uma posi¢do de
destaque e de especializagdo

em assuntos do oceano

- Desenvolver uma participagdo proeminente de Portugal em Fora Internacionais
relativos a assuntos dos oceanos e mares;

- Desenvolver o conhecimento cientifico e tecnolégico em assuntos do oceano;

- Garantir a defesa dos interesses nacionais no mar;

- Concluir os trabalhos necessarios a extensdo da Plataforma Continental.

5. Construir uma estrutura
institucional moderna de

gestdo do oceano

~ 152
“Contornos de um novo modelo de governagdo dos assuntos do Oceano”:”“Um Conselho
de Ministros especializado; Uma Entidade Nacional para o Oceano; Representagdo e

participagdo da Sociedade Civil; Um modelo de governagdo aberto e em evolugéo.

Quadro 32. Objectivos e vectores estratégicos

(Relatério da COMISSAO ESTRATEGICA DOS OCEANOS, Parte |, pg. 25/51)

Na base desta estratégia nacional para o oceano consubstanciam-se os seguintes

principios, tidos como seus enformadores:

- Principio da Gestdo Integrada (interligacdo de todos os aspectos relacionados com o

oceano, vistos como um todo);

- Principio da Precaugdo (o Estado adoptara medidas de prevencdo e preservagao

ambiental, de forma a evitar situacdes de degradacdo do oceano);

- Principio do Desenvolvimento Sustentdvel (gestdo equilibrada de recursos, de forma a
gue os recursos existentes no presente estejam disponiveis também para as geragoes

futuras);
- Principio da Participagdo Efectiva (participacdo efectiva de todos os intervenientes);

- Principio da ValorizacGo de Actividades Economicas (valorizacdo das actividades de

exploracdo do oceano, sempre numa perspectiva de sustentabilidade).

Os parametros orientadores desta estratégia abrangem campos vastos, de entre os
quais se destacam, pela pertinéncia para o presente trabalho: a gestdo integrada (do

oceano e dos seus recursos), o desenvolvimento sustentdvel, o conhecimento, a difusdo

152 . . s . , ~ ~ s .
Neste objectivo estratégico também ndo sdo apontados vectores estratégicos mas os “contornos” do

modelo que permitird construir uma estrutura institucional moderna de gestdo do oceano.
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da informacgdo, a investigagdo cientifica marinha, a coordenagdo (entre administracdo
central, regional, local, entidades privadas, meios académicos, cientificos...), o
desenvolvimento econémico e social (assente na valorizagcdo de actividades maritimas
competitivas e sustentdveis), a identidade nacional e a especificidade territorial.
Partindo dos objectivos e vectores estratégicos, que hdo-de dar forma a uma
estratégia para o oceano em Portugal, foi feito um enquadramento das
medidas/ac¢des a desenvolver nesse sentido. Da consideragdo dos resultados de
diversos diagndsticos sectoriais elaborados, formularam-se e sdao apresentadas 250
recomendacdes e propostas, destacando-se as que se referem ao objectivo estratégico
Il (Promover o desenvolvimento sustentdvel de actividades econémicas), pelo maior
interesse que representam para o presente estudo dos sectores (econdmicos) de um

Cluster do mar em Portugal.

No ano seguinte a apresentacdo deste relatério, ou seja, em 2005, ja no ambito da
actual legislatura, a Resolucdo de Conselho de Ministros n2128/2005 de 10 de Agosto
criava a Estrutura de Missdo para os Assuntos do Mar (EMAM) com o intuito de
elaborar uma proposta das linhas orientadoras de uma Estratégia Nacional para o Mar
(ENM). Com um Ministério da Agricultura, Desenvolvimento Rural e Pescas, no actual
Governo existe uma Secretaria de Estado da Agricultura e Pescas e um Ministério da
Defesa Nacional com uma Secretaria de Estado da Defesa Nacional e dos Assuntos do
Mar. No programa deste Governo, pode verificar-se que uma das (cinco) areas tidas
como decisivas para um desenvolvimento sustentavel do pais é o “Mar e Pescas”,
sendo o mar aqui defendido como uma fonte de riqueza nacional, assumindo
particular relevancia numa nova posicdo que o pais devera assumir no contexto
mundial, através do reforco das vantagens da sua localizagdo atlantica. Sdo aqui
apontadas algumas medidas com repercussao neste sector, de que se destacam: o
alargamento da plataforma continental; a criacdo de um férum permanente das
actividades maritimas; a promocao da investigacdo cientifica aplicada neste contexto;
a coordenacdo dos assuntos do mar, dispersos por varias tutelas; a revitalizacdo da
marinha mercante; a (re)dinamizacdo da industria de constru¢do e reparacdo naval,

entre outras.
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E neste contexto, e de uma expressa vontade de dar continuidade a politica integrada
do mar, que o XVII Governo Constitucional decidiu pela criagdo da EMAM, na
dependéncia do Ministro da Defesa Nacional, para assegurar a coordenacdo dos
assuntos do mar dispersos por varios departamentos e apresentar medidas com vista a
definicdo de uma estratégia, integrada em termos sectoriais, de ambito nacional para
o mar. Para coordenar, acompanhar e avaliar a implementa¢dao da ENM foi criada, pela
Resolucdo do Conselho de Ministros n240/2007, a Comissdo Interministerial para os
Assuntos do Mar (CIAM), na dependéncia do Ministro da Defesa Nacional e integrando
vérios Ministros™® e representantes das Regibes Auténomas. A CIAM tinha também
como objectivos criar um Férum Permanente para os Assuntos do Mar (situacdo ja
prevista no programa do actual Governo), onde se debatessem as questdes
relacionadas com o mar, com a participacdo de entidades privadas, ONG.'s e
personalidades de mérito nesta matéria, dinamizar a elaboragao de planos especificos
no ambito da ENM, contribuir para a atraccdo de investimentos para o sector, entre
outros. Encarada como um “Projecto Nacional”, e concretizando os principios da
politica maritima actual para o pais, a ENM seria aprovada pelo Conselho de Ministros
de 16 de Novembro de 2006™*, Dia Nacional do Mar. O seu maior contributo prende-
se com “tornar o mar num projecto nacional, apostando numa abordagem integrada
da governacgdio dos assuntos do mar que, pela primeira vez congregue os esfor¢os das
diferentes tutelas, dos agentes econdmicos, da comunidade cientifica, das
organiza¢des ndo governamentais e da sociedade civil...” (Estratégia Nacional para o
Mar, pg. 7). O objectivo central desta Estratégia é, em termos gerais, “aproveitar
melhor os recursos do Oceano e zonas costeiras, promovendo o desenvolvimento
econdmico e social de forma sustentdvel e respeitadora do ambiente, através de uma
coordenacgdo eficiente, responsdvel e empenhada que contribua activamente para a
Agenda Internacional dos Oceanos” (Estratégia Nacional para o Mar, pg. 10). Assenta
em trés pilares estratégicos, considerados factores indispensaveis para uma aplicacdo

bem sucedida, a saber:

33 Ministros de Estado e da Administragdo Interna, de Estado e dos Negdcios Estrangeiros, da
Presidéncia, do Ambiente, do Ordenamento do Territdrio e do Desenvolvimento Regional, da Economia
e Inovagao, da Agricultura, do Desenvolvimento Rural e das Pescas, das Obras Publicas, Transportes e
Comunicacgdes, da Educagdo, da Ciéncia, Tecnologia e Ensino Superior e da Cultura.

> Resolugio do Conselho de Ministros n2163/2006, Didrio da Republica 12série — N2237 - 12 de
Dezembro 2006.
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1) O Conhecimento (essencial para fundamentar a tomada de decisbes adequadas a
um desenvolvimento sustentavel e a uma gestao integrada dos assuntos relativos ao

mar);

2) O Planeamento e o Ordenamento Espaciais (instrumentos de uma governagao
conducente a promocdo do desenvolvimento sustentdvel, através do diagndstico e
ordenamento territorial das actividades, ocupacdo e utilizagao, actual e futura, dos

oceanos e zonas costeiras);

3) A promogdo e a defesa activas dos Interesses Nacionais (através da participagdo e
cooperacdo de todos os actores, aos mais variados niveis, reforcando-se, assim, a

imagem, soberania e identidade de Portugal).
Determinam-se como ac¢des prioritarias:

a) Definir um mecanismo de coordenagcdo adequado a implementacdo plena da

Estratégia Nacional para o Mar;

b) Contribuir para uma melhoria da articulacGo e coordenagdo das posi¢cbes nacionais

relativas aos «Assuntos do Mar» nos diversos fora internacionais;

c) Acompanhar a actividade técnica, diplomdtica e politica da discussdo publica sobre o

Livro Verde da Politica Maritima Europeia e do processo subsequente.

A ENM abrange um conjunto amplo de “accGes estratégicas”, nomeadamente:
a) Sensibiliza¢do e mobilizacdo da sociedade para a importédncia do mar;

b) Promocgdo do ensino e divulgagdo nas escolas de actividades ligadas ao mar;

c) Promogdo de Portugal como um centro de exceléncia de investigagdo das ciéncias do

Mar da Europa;

d) Planeamento e ordenamento espacial das actividades;

e) Protecgdo e recuperag@o dos ecossistemas marinhos;

f) Fomentar a economia do mar;

g) Apostar nas novas tecnologias aplicadas as actividades maritimas;

h) Defesa nacional, Seguranca, Vigildncia e Protec¢Go dos espagcos maritimos sob

soberania ou jurisdi¢do nacional.
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Na ENM sdo destacadas algumas accbes e medidas, a levar a cabo em determinadas
areas/sectores estratégicos, considerados determinantes para o crescimento
econdmico e geracdo de riqueza. S3o, assim, referenciadas as seguintes

areas/sectores:

- Transportes (incentivar a utilizagdo do transporte maritimo e aumentar a

competitividade dos portos...);
- Energia (apostar nos recursos energéticos — renovaveis - existentes no mar...);

- Aquicultura e Pescas (proteger os recursos, garantindo uma exploragdo sustentavel,

desenvolver outras actividades econdmicas junto de comunidades piscatorias...);
- Defesa nacional e seguranga (aumentar a seguranga, combater a poluigdo...);

- Ciéncia, tecnologia e inovagdo (investir em projectos cientificos, em tecnologia

aplicada ao conhecimento e exploragdo do oceano...);

- Ambiente e conservagdo da natureza (proteger ecossistemas e a biodiversidade do

meio marinho...);

- Educacdo, cultura e sensibilizagdo (promover o estudo do oceano nas escolas e a

divulgacao de todas as actividades maritimas...);

- Turismo, lazer, desportos e ndutica de recreio (estimular as actividades turisticas

associadas ao mar, valorizando-o enquanto dinamizador desta procura...);

- Politica externa (contribuir para a afirmacdo de Portugal como nag¢do maritima,

nomeadamente ao nivel das relagdes com outros paises...).

Em termos globais, procura-se que esta estratégia para o mar, enquanto projecto
nacional, “...responda aos desafios internacionais e promova os objectivos nacionais
neste dominio, permitindo a Portugal fazer valer os seus pontos de vista e tomar a
iniciativa em processos internacionais que valorizem a governacéo do oceano e o
desenvolvimento das actividades ligadas ao mar, bem como fomentar a economia,
valorizar e preservar o patrimoénio natural e assumir-se como Pais Maritimo da
Europa.” (Resolucdo do Conselho de Ministros n? 163/2006, Diario da Republica
12série — N2237 - 12 de Dezembro 2006, pg. 8319).
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Como refere GOMES (2006, pg. 50), esta Estratégia tem como objectivo “...transformar
o mar numa plataforma de afirmagdo de Portugal”, para o que requer a participagao e
envolvimento de todos, traduzindo-se, como ja foi referido, num projecto

verdadeiramente nacional.

Assumindo-se que se trata de um documento com caracter dindmico, a ENM,
concebida para vigorar de 2006 a 2016, sera alvo de uma avalia¢ao anual procedendo-
se aos necessarios reajustes, tendo em vista o aperfeicoamento constante da sua
aplicagdo. No Plano de Acgdo da ENM foi integrado um programa de ordenamento do
espaco e das actividades maritimas, que contemplava a elaboracdo de um plano de
ordenamento do espago maritimo, surgindo, assim, em 2010, o POEM (Plano de
Ordenamento do Espaco Maritimo), plano sectorial e instrumento de ordenamento

espacial, com os seguintes objectivos:

“— Efectuar o levantamento de todas as actividades que se desenvolvem nos espagos
maritimos sob soberania ou jurisdicdo portuguesa, cartografando essas actividades e
identificando o respectivo grau de dependéncia das comunidades locais e delimitar os

espacos jda consignados;

- Ordenar os usos e actividades do espaco maritimo, presentes e futuros, em estreita

articulagéo com a gestdo da zona costeira;

- Garantir a utilizagdo sustentdvel dos recursos, a sua preservag@o e recuperagdo,
potenciando a utilizacGo eficiente do espaco maritimo no quadro de uma abordagem

integrada e intersectorial;

- Definir os pardmetros de desenvolvimento sustentado de cada actividade e do espago

maritimo em que cada uma se poderd desenrolar;
- Definir outras actividades passiveis de desenvolvimento a médio e longo prazo;
- Fomentar a importdncia economica, ambiental e social do mar;

- Definir as orientagcbes para o desenvolvimento de indicadores de avaliagdo do

desempenho sustentdvel das actividades maritimas e respectiva monitoriza¢éo.”

Fonte: MINISTERIO DO AMBIENTE E DO ORDENAMENTO DO TERRITORIO (2010)
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Legenda

@@ Aguas Interiores
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Figura 165. Area de Intervengdo do POEM

Fonte: MINISTERIO DO AMBIENTE E DO ORDENAMENTO DO TERRITORIO (2010), pg. 10

Sendo a area de intervencdo do POEM a correspondente aos espagos maritimos que se
encontram sob jurisdicdo portuguesa, a sua grande missdao é proceder ao
ordenamento dos usos e actividades do espago maritimo, numa perspectiva de

sustentabilidade.

Ainda em 2006 teve inicio o processo de instalacdo, em Lisboa, da Agéncia Europeia de
Seguranca Maritima, contributo relevante para o reforco da imagem de pais maritimo
que se pretende divulgar, sobretudo ao nivel europeu. Esta Agéncia actua em matéria
de trafego, seguranca e poluicdo marinha, através da recolha, registo e avaliacdo de

dados respeitantes a estes aspectos.
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Partilhamos da opinido de Jodo Bebiano™>, ao defender, como bases de uma proposta
de estratégia maritima para Portugal, a importancia de uma tutela tnica e da definigao
de objectivos estratégicos para areas/sectores como a marinha de comércio (no
sentido de se conseguir uma frota competitiva e de dimensao adequada a eficiéncia...),
o ensino nautico, formacdo e qualificacdo profissional maritima (procurando-se um
sistema de ensino e de formagdo de exceléncia...), o sistema portuario nacional (que se
pretende competitivo, moderno e eficiente...) e a industria de construcdo e reparacao
naval (incentivando-se a modernizacdo, a inovagdao, a sustentabilidade e a

competitividade...).

Como referido no capitulo lll, a politica actual da Unido Europeia, a este nivel, é
consagrada no “Livro Verde: Para uma futura politica maritima da UniGo. Uma visGo
europeia para os oceanos e os mares”. Trata-se de um documento de grande
importancia para a Comissdao que “hopes that this Green Paper will launch a broad
public debate both on the principle of the EU adopting an overall approach to maritime
policy and on the many ideas for action. It wishes to base its further work in this area
on the views of stakeholders and it intends to spend the next year listening to what

they have to say. 156

E reconhecido pela DG das Pescas e Assuntos Maritimos que a actual politica maritima

europeia assume particular relevancia para Portugal, nomeadamente ao nivel:

- da sustentabilidade das pescas e aquicultura (em harmonia com os ecossistemas

marinhos);

- do desenvolvimento sustentavel do turismo maritimo e costeiro;

- da ocupacado costeira pelas diferentes actividades relacionadas com o mar;
- da reducdo do impacto das alteragcdes climaticas nas zonas costeiras.

Tanto a nivel europeu, como nacional, os oceanos, as actividades maritimas e as areas
costeiras parecem estar na ordem do dia das agendas politicas. A Unido Europeia

desenvolveu uma politica maritima abrangente que se encontra em fase de divulgacao

155 .2 . . A . . see .
Na, ja anteriormente referida, Conferéncia Internacional sobre Transporte Maritimo e Portos, Lisboa,

9 Maio 2005.
156 Disponivel em: Consultation on Maritime Policy, http://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy en.html
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pelos Estados-membros. Estes, como Portugal, promovem debates e discussGes
publicas dos instrumentos que vao produzindo (estudos, relatérios, legislagdo, criagao
de comissdes...), no sentido da seleccdo das melhores opc¢des, estratégias e ac¢des a
empreender na construcdo de uma politica maritima que, tendo um cariz
marcadamente nacional, se enquadre nas premissas da politica europeia. Ao nivel
tedrico, todos os problemas estdo ja identificados e caracterizados, assim como as
respectivas solucbes e caminhos a seguir. Em termos praticos, aguarda-se pelos
resultados de uma aplicagdao efectiva das medidas preconizadas nos ultimos anos,
esperando-se que possam contribuir para um maior e mais sustentdvel

desenvolvimento das areas costeiras e de todo o territério portugués.
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2.3. O PODER LOCAL — O EXEMPLO DE ALGUMAS AUTARQUIAS DO LITORAL

A intervencdo dos poderes publicos, reforcada com a descentralizacdo de poder do
Governo Central para as autarquias locais, iniciada apds o 25 de Abril de 1974,
acentuou-se ao longo das Ultimas décadas, assumindo uma dimensdo
progressivamente mais abrangente, para além da constru¢do de infra-estruturas de
transporte e equipamentos colectivos. Reflecte-se, pois, cada vez mais, ao nivel de
accOes de planeamento territorial e de desenvolvimento econdmico e social. Neste
contexto, com o propoésito de se avaliar o papel do Poder Local na dinamizacdo dos
sectores de actividade econdmica considerados e do territorio, foi elaborado um
guestionario, enviado a todos os Municipios com fronteira territorial maritima (52
Concelhos no territdrio continental), incluindo os das duas Regides Auténomas. O
questionario, dividido em duas partes, uma de recolha de dados de caracterizagao
geral e outra sobre a actuacdo da autarquia, era constituido por catorze questdes, das
guais doze com possibilidade de resposta aberta. Procurou-se, desta forma, averiguar
a existéncia de medidas concretas e orientadas para o sector maritimo, identificar
algum tipo de parceria/colaboracdo com o Poder Central ou com outras entidades,
como municipios, empresas, instituicdes ou associa¢des relacionadas com o sector,
assim como ligacGes a instituicdes de outros territdrios (outros concelhos/distritos e
Espanha). O questionario contemplava, ainda, um conjunto de questdes sobre as
politicas municipais para o sector maritimo, nomeadamente ao nivel de incentivos
econdmicos ou fiscais para a implantacao de empresas, do ordenamento do territério
ou da construcdo de infra-estruturas especificas, terminando com uma questdo

(aberta) sobre a evolugdo previsivel e esperada para o sector e territério em causa.

No total, foram recebidas 36 respostas resumindo-se, por isso, 0 nosso universo a 44%

157

do total de autarquias contactadas™’. De salientar que no territério de Portugal

7 camaras que responderam ao inquérito e, por isso, sdo consideradas no estudo: Caminha, Pévoa de
Varzim, Vila do Conde, Porto, Vila Nova de Gaia, Espinho, Ovar, Aveiro, Mira, Cantanhede, Nazaré,
Peniche, Mafra, Cascais, Oeiras, Sesimbra, Sines, Odemira, Aljezur, Vila do Bispo, Lagos, Loulé, Faro,
Tavira, Vila Real de Santo Antdnio, Castro Marim, Camara de Lobos, Machico, Povoacdo, Vila Franca do
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Continental obtiveram-se 50% de respostas e nas Regides Auténomas esse valor foi de

33% do total enviado.

Sobre a actuacdo destas autarquias, questionou-se, em primeiro lugar, a existéncia de
medidas especificamente direccionadas para o sector maritimo, com particular
incidéncia nos subsectores em estudo, ao que 58% das Camaras inquiridas
responderam negativamente. As restantes afirmaram que essas medidas se traduzem
na existéncia de gabinetes de apoio aos pescadores™® e respectivas associagdes e aos
mariscadores (na certificacdo de produtos da pesca e mariscagem); na construgao de
infra-estruturas e equipamentos (construcdo de portos de abrigo e de recreio e
valorizacdo de zonas ribeirinhas); na promoc¢dao das condi¢cbes adequadas ao
desenvolvimento de zonas industriais para apoio ao sector portudrio e industria de
construcdo e reparacao naval; na atribuicdo de subsidios, na comemoracdo de datas
alusivas a actividade piscatéria — Dia do Mar, Dia do Pescador...; no acompanhamento
e apoio a accbes da Administracdo Central para o sector maritimo e no apoio a pesca
artesanal, com a disponibilizagdo de viaturas para reboque das embarcag¢des e para
transporte do pescado, com condi¢cdes adequadas de refrigeracdo, até as lotas. De
destacar, o caso da Nazaré onde, neste ambito, foi criado o Centro de Apoio a Pesca e
ao Mar e foi implementado o projecto “Viver o Mar”, que pretende realcar a
importancia estratégica do Mar para o Concelho, valorizando a associacao da Nazaré a
este elemento, enquanto factor de identidade, assegurando o conhecimento cientifico
e a proteccdo deste recurso, assumindo uma posicdo de destaque e especializacdo em
assuntos maritimos e constituindo uma moderna estrutura de gestdo integrada dos

recursos marinhos.

A existéncia de apoios, provenientes da Unido Europeia, para a implementacdo dos
objectivos definidos para o sector maritimo, ocorre somente em cerca de 33% dos
casos, ou seja, mais de 65% dos municipios ndo recebem, por esta via, quaisquer
verbas para investimentos no sector. Das fontes de financiamento referidas destacam-

se o QCA Ill, o QREN, o Fundo Europeu das Pescas e o INTERREG. As ac¢bes com

Campo, Angra do Heroismo, Vila Praia da Vitéria, Velas, Madalena, Sdo Roque do Pico, Santa Cruz das
Flores.

% A C.M. de Sines refere gue o gabinete de apoio aos pescadores tem como principal objectivo prestar
apoio em processos de candidatura a diferentes fontes de financiamento, nomeadamente para
construcdo e modernizacdao de embarcagoes.
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cabimento nestes apoios sdo diversas, podendo indicar-se: a aprovacdo de uma
candidatura a uma “ac¢ao de divulgacao e informacao ao consumidor e operadores do
sector dos Produtos de Pesca e de Aquicultura”; a dinamizacdo de projectos ligados a
certificacdo de produtos e a realizagdao de eventos; a constru¢do e modernizagdo de
infra-estruturas e equipamentos (portos, embarcacdes...) e ordenamento/valorizacdo
de orlas ribeirinhas; a concretizagao de projectos especificos (como o exemplo do
municipio nazareno que, contando com os fundos da UE, prevé ajuda na concretizacao
do projecto “Implantagdo de recifes artificiais ao largo da Enseada da Nazaré”). A
construcdo do complexo do porto de Sines, de grande importancia para o pais,
composto por diversas infra-estruturas maritimas para abrigo e acostagem de navios

de grande porte, foi também possivel com a ajuda do Estado e da UE.

Quando questionados sobre a existéncia de um tecido industrial local assente no
sector maritimo, 52,8% dos municipios ndo o reconhecem no seu territério, enquanto

os restantes 47,2% destacam sectores como:
- Pesca (21,4%);
- Aquicultura (7,1%);

- Construcdo e reparagdo/manutencdo naval e oficinas de apoio as embarcagdes

(21,4%);

- Industrias - conserveira, de frio... (28,6%);

- Actividades maritimo — turisticas (10,7%);

- Empresas prestadoras de servicos ao sector maritimo (7,1%);
- Comércio de pescado fresco (3,6%).

No caso especifico de Sines, as grandes empresas ai sedeadas estdo inteiramente
relacionadas com o complexo do porto de Sines, encontrando-se as PME’s do concelho

ligadas, directa ou indirectamente, ao sector maritimo.

A excepcdo de Vila Real de Santo Antdnio, nenhuma das Camaras Municipais inquiridas
dispoe de incentivos, econdmicos ou fiscais, para favorecer a localizacdo de empresas

maritimas no seu territorio. No caso daquele municipio algarvio, esta medida traduz-se
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na disponibilizacdo de terrenos, em zonas industriais, para o estabelecimento de

empresas ligadas ao sector (maritimo).

Foi, depois, questionado se, ao nivel do ordenamento do territdrio, esta prevista, por
parte da autarquia, a criagdo de reservas de solo industrial, especificas para a
ampliagao ou localizagao de empresas do sector maritimo. Cerca de 78% das respostas
foram negativas, referindo-se as restantes 22% a espacgos, uns ja instalados e infra -
estruturados, outros ainda planeados, destinados a implantacdo de empresas, no
geral, e do sector maritimo, em particular (como foi referido, o exemplo da construcao

e reparacao naval).

Nesta sequéncia, questionou-se se as autarquias contavam com algum programa de
melhoria de infra-estruturas (portos, vias de comunicacdo, tecnologias de
comunicacdo...) para o sector maritimo, ao que 58% responderam afirmativamente. As
ac¢bes aqui incluidas contemplam, por exemplo, intervengcbes em portos,
nomeadamente, construcdo/recuperacdo e ampliacdo, melhorias diversas em infra-
estruturas portuarias, a construcdo de ligacOes ferrovidrias a portos e a manutengao
da navegabilidade em canais de acesso a portos e cais, assim como no rio Guadiana
(Vila Real de Santo Antdnio). No complexo do porto de Sines, composto por varias
infra-estruturas modernas para abrigo e acostagem, nomeadamente, terminal
petroleiro, petroquimico, Multipurpose, Terminal XXI, porto de pesca e de recreio e
uma zona logistica, prevéem-se melhorias ao nivel rodo e ferroviario, no sentido de se
conseguirem ligacGes mais rapidas e seguras a Europa. Em Sesimbra espera-se que o
Fundo Europeu das Pescas venha a financiar ac¢des desta natureza, estando a sua
execucdo dependente da autoridade portudria (administracdo dos portos de Setubal e
Sesimbra). De destacar que a Camara de Oeiras conta com um projecto de melhoria da
orla ribeirinha e passeio maritimo, com objectivos ludicos, e em Cascais estavam a ser
investidos oito milhdes de euros na marina para a dotar das condi¢des adequadas a
recepcdo do campeonato do Mundo de Vela, estando igualmente prevista a

requalificacdo da lota e a construcdo do edificio e instalagdo do Clube Naval de Cascais.

Quando questionados sobre os factores que podem contribuir para a insercdo
territorial de um tecido industrial ligado ao sector maritimo, as respostas foram

diversas, e de apenas 67% dos inquiridos.
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Municipio

Factores...

CAMINHA

“No caso da comunidade piscatdria de Caminha...ndo existem condi¢cbes para uma
expansdo do sector. Em Vila Praia de Ancora, a expansdo do sector passard pela

resolugdo de problemas de acesso por mar ao portinho.”

VILA DO CONDE

“Existéncia do maior nucleo de pescadores do norte do pais e saber-se aqui existir um

grande apreco e sensibilidade para com as gentes do mar.”

VILA NOVA DE GAIA

“Acessibilidades ao nivel dos transportes terrestres e vias de comunicagdo das zonas

industriais aos portos.”

OVAR “Proximidade de zonas portudrias.”

MIRA “Proximidade ao mar”

CANTANHEDE “...a existéncia de um porto maritimo com dimensdo e caracteristicas que potencie esse
tipo de tecido industrial, que o Concelho néo possui, nem tem condicées para tal.”
“A sua excelente localizagdo litoral, a proximidade do Mar e as boas condigées de

NAZARE acessibilidade serdo factores que poderéo contribuir para o desenvolvimento industrial
ligado ao sector maritimo.”

PENICHE “Compatibilizar vertentes turistica e industrial — interesses conflituosos...”

MAFRA “Condigdes de acesso ao Mar, Escoamento do pescado.”

SESIMBRA “A estabilidade do sector e o comprometimento com uma politica nacional de apoio ao
sector maritimo...”
“A zona industrial e logistica de Sines, adjacente ao porto de dguas profundas de Sines,

SINES dotada de bons acessos e infra-estruturas bdsicas, apoia o transporte ocednico,
rodovidrio e ferrovidrio.”

ODEMIRA “Tal questdo ser considerada pelo Governo ao nivel dos PROT’s, POOC’s e PEOT’s. Os
municipios, por principio, estdo de acordo, desde que existam verbas...”

ALJEZUR “A certificagdo de alguns produtos ligados a pesca, poderd abrir portas a algumas
inddstrias.”

LAGOS “Turismo (nivel local); pescas (nivel regional); Transportes (nivel nacional);

LOULE “Passagem da administragdo das dreas maritimas para a Autarquia.”

FARO “Solo industrial, acessibilidades nduticas e terrestres.”

VILA DO BISPO “Ndo é relevante do ponto de vista industrial.”

TAVIRA “O desenvolvimento de aquicultura...”

VILA R.S.ANTONIO

“Localizagdo, conhecimento, procura associada as pescas e, principalmente, o aumento

da actividade de recreio ndutico”

CASTRO MARIM

“Criar condigées para instalagéo de empresas no Concelho, de forma a potenciar a

proximidade a Espanha e ao porto de Vila Real de Santo Antdnio.”
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CAMARA DE LOBOS “Infra-estruturas portudrias e mdo-de-obra especializada.”

VILA FRANCA DO CAMPO “A ampliagéo do porto de pescas poderd contribuir para a implementacdo de novas

empresas ligadas ao sector das pescas...”

VELAS “Incentivos a pesca e aos pescadores, sobretudo nos periodos de impossibilidade de

actividade devido ao mau tempo.”

SANTA CRUZ DAS FLORES “Turismo...”

Quadro 33. Factores que contribuem para a insergao territorial de um tecido industrial ligado ao

sector maritimo

Em termos globais, verifica-se que os principais factores que poderdo reforcar a
insercao territorial de um tecido industrial maritimo se relacionam com acessibilidades
e transportes, com a localizacdo geografica/proximidade do mar, com a existéncia de
infra-estruturas e equipamentos portudrios e com a presenca de comunidades, de

pessoas e de empresas, que asseguram determinadas actividades maritimas.

A grande maioria destes concelhos (30, num total de 36) referiu ndo manter quaisquer
ligacGes com empresas/instituicdes de outros concelhos ao nivel das actividades
maritimas. Em relacdo aos restantes municipios, Odemira e Sesimbra referiram
pertencer a Seccao de Municipios com Actividade Piscatéria e Portos da Associacao
Nacional de Municipios Portugueses. Esta Ultima autarquia tem também colaborado
com a Faculdade de Ciéncias da Universidade de Lisboa, Escola Superior de Tecnologia
de Setubal, Mutua dos Pescadores, IPIMAR, Direccdo Geral das Pescas e Parque
Natural da Arrdbida. Cascais mantém uma colaboracdo, ao nivel internacional, da
marina com portos e estruturas congéneres e Sines, através dos seus terminais de
contentores e de gas natural, mantém um papel importante na afirmacdo deste porto
nas rotas do comeércio nacional e internacional. Em Loulé referiram-se as liga¢des
locais permitidas pelo comércio de pescado fresco, de apetrechos de pesca e de
aparelhos electrénicos e mecanicos. Por ultimo, a Camara de Peniche pertencendo a
Associacdo de Municipios do Oeste, a Associacdo Europeia de Municipios com Portos e

Marinas de Recreio, mantém ainda ligacdo com o Instituto Politécnico de Leiria.

Com a Espanha, apenas sete das autarquias inquiridas mantém alguma relacdo. Cascais
e Odemira classificam-na de “cooperacao”. Sines refere ser, essencialmente, uma

relacdo comercial, uma vez que o porto estd servido por uma rede vidria ligada a rede
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de auto-estradas nacionais, possibilitando o facil acesso ao resto do pais e a Espanha,
nomeadamente a Madrid e Sevilha. Quanto a Sesimbra, tém sido promovidas, em
Espanha, accbes de natureza promocional turistica, que incluem a divulgacdo de
actividades marinhas, como mergulho e nautica de recreio, havendo também uma
geminagdo com a povoagao espanhola de Altea (Comunidade Valenciana, Provincia de
Alicante). Vila Real de Santo Antdnio, sendo uma “cidade de fronteira”, classifica de
normal o estreitamento de ligacdes com o pais vizinho, que se reflecte a varios niveis:
comercial, industrial, formativo... Tavira partilha com Espanha Projectos INTERREG e
Caminha reconhece, nessa ligacdo, a coexisténcia da pratica da actividade piscatéria

por comunidades de ambos os paises, essencialmente a decorrer no Rio Minho.

Relativamente a perspectivas de evolucdo do sector (maritimo) para os préoximos anos,

identificam-se trés possiveis cenarios, nomeadamente:

- Optimista ou favordvel, partilhado pelos municipios de Espinho, Aveiro, Nazaré,
Peniche, Sines, Aljezur, Lagos, Loulé, Faro, Vila Real de Santo Antdnio, Castro Marim,
Camara de Lobos, Angra do Heroismo e Vila Franca do Campo. Em termos gerais, esta
perspectivada uma evolucao favoravel assente, directa ou indirectamente, no turismo
nautico (Espinho; Aveiro, ao nivel das embarca¢des de recreio; Angra do Heroismo,
onde a melhoria futura de infra-estruturas balneares, tendo em vista aumentar o fluxo
de turistas, tem como objectivo o desenvolvimento da actividade comercial,
nomeadamente associada ao mergulho, observacdo de fauna, flora e tesouros
subaquaticos e pesca desportiva; e Nazaré, onde se reconhece haver um grande
potencial turistico e, especificamente, ao nivel da ndutica de recreio) e na actividade
piscatoria (Peniche, que pretende assegurar uma posicao de lideranca nacional, como
porto de pesca; Nazaré, onde a evoluc¢ado parece estar dependente da sustentabilidade
dos recursos, embora a implantacdo de um sistema de recifes artificiais ao largo possa
vir a tornar-se um estimulo a promocao da biodiversidade, sendo também uma forma
de proteger os recursos pesqueiros litorais da zona, fomentando o relancamento da
pesca nesta praia; Aljezur, onde se espera atingir as metas de certificacdo dos
produtos da pesca, como forma de se criarem, deste modo, os instrumentos de
sustentabilidade para o sector; Loulé, onde a conclusdao da construcdo do porto de

pesca da Quarteira auspicia grande desenvolvimento para o sector piscatdrio; para
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Camara de Lobos estd prevista uma evolugdo positiva, uma vez estar projectada a
construgao, no concelho, do novo porto de pesca da Madeira). Para Castro Marim esta
prevista a area de negdcios do Sotavento Algarvio, o que poderd potenciar a
localizagdo de industrias ligadas ao sector maritimo, reforcada pela proximidade ao
porto de Vila Real de Santo Antdnio e a Espanha. A Camara Municipal de Lagos prevé
um desenvolvimento para o concelho/regido associada a captag¢do de empresas e a
articulagdo com entidades de investigacdo na drea das Ciéncias do Mar (Arqueologia
maritima, Biologia marinha...). Também ressalvando a importancia da Investigacao e
Desenvolvimento, o municipio de Faro acrescenta ainda que deverdo ai surgir diversas
iniciativas estruturantes, nomeadamente relacionadas com o reforco de infra-
estruturas e equipamentos de apoio. Numa perspectiva de fomento do emprego
associado ao sector maritimo, em Vila Franca do Campo estd prevista a construcdo de
uma unidade fabril, a partir do que se espera um aumento da producdo industrial e do
numero de postos de trabalho. A ampliacdo do porto de pesca é referida como outra
das vertentes em que assenta o desenvolvimento futuro. No caso especifico de Sines,
os investimentos nos dominios portudrio e rodovidrio, conjugados com um
desenvolvimento urbano sustentado, irdo contribuir para aumentar a capacidade
atractiva do porto, sobretudo aos investidores que procuram dareas com condicoes

naturais e infra-estruturas modernas e rentaveis.

- De estagnagdo (de um ou varios sectores), referido pelos municipios de Ovar, Santa
Cruz das Flores, Velas, Oeiras, onde se espera, para o sector maritimo, algum
dinamismo apenas em termos ludicos e Caminha, onde a estagnacao é referenciada
para o sector das pescas em particular, embora exista um pequeno nucleo em Vila
Praia de Ancora que, apesar da actividade apresentar um caracter ainda artesanal,
poderd significar algum potencial de desenvolvimento relacionado com a pesca em
alto mar. Em Cascais esta prevista uma progressiva quebra da importancia da pesca,

embora se espere uma expansado da marinha de recreio.

- Pessimista ou Desfavordvel, apontado para os concelhos de Pdévoa de Varzim,
Cantanhede, Mafra e Vila do Bispo, este que destaca o efeito negativo da Politica
Europeia de Pescas e o insuficiente esforco de investimento em infra-estruturas e

equipamentos maritimos associados a actividade da pesca. O municipio de Odemira
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manifesta a sua preocupagdo com o futuro, dada a conjuntura de falta de recursos
humanos, de inactividade em muitos meses do ano, de falta de apoios ao sector
pesqueiro artesanal e de burocracia processual. A autarquia de Sesimbra reconhece
haver inUmeras ameacgas ao sector da pesca, como a diminuicdo de recursos e a
legislacao criada para o efeito, que tem condicionado ndo so este sector como também
o turismo associado as actividades nduticas (pesca ludica/desportiva, nautica de
recreio, mergulho...). Em Vila do Conde atribui-se as restricbes existentes e a falta de
apoios, as causas das dificuldades com que se deparam os armadores e pescadores, o
gue motivou a migracdo de muitos para outros portos. Em Mira antevé-se um

agravamento das dificuldades.

Em sintese, estamos perante uma conjugacdo de factores que, em determinados
territérios, sdo favoraveis a certas actividades maritimas, como o turismo nautico e a
pesca que, apesar da crise geral em que se encontra a nivel nacional, parece ainda
desempenhar um papel importante para algumas comunidades (locais). Existe também
alguma dinamica, em torno do aparecimento de empresas ligadas ao mar, promotoras
de emprego e de potencializacdo de recursos locais. Também comecam a registar-se
casos de alguma relagdo entre as actividades deste sector e a investigacao e ciéncia, o
gue podera significar um desenvolvimento mais sustentavel, equilibrado e promissor.
No entanto, e como foi demonstrado pelos resultados dos inquéritos, ha ainda um
longo caminho a percorrer, no sentido de se conseguir uma articulagdo entre o poder
local e a restante estrutura do Cluster, dadas as fragilidades identificadas, em matéria
da actuacdo na promogdo do desenvolvimento (ao nivel da reserva de solo industrial
para a ampliacdo ou localizacdo de empresas do sector maritimo ou da concessdo de
beneficios econdmicos ou fiscais para fixar essas empresas, por exemplo). A
colaboracdo com o Governo Central é ainda incipiente, consubstanciando-se, na
grande maioria dos casos, na participacdo em reunides e em discussdes publicas de
documentos. O facto de quase 60% das Autarquias inquiridas ndo ter quaisquer
medidas especificas direccionadas para o sector é também sintomdtico do muito que
ha, ainda, a fazer para se conseguir um fortalecimento das ligacoes e relacdes entre as

entidades estruturantes do potencial Cluster do mar.
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2.4. O PAPEL DAS ASSOCIAGOES DO SECTOR MARITIMO

Por se entender que as Associacoes, representando os interesses, os objectivos, as
necessidades, a actuacdo perante os 6rgaos de poder e os projectos futuros das
diferentes actividades econdmicas que se desenvolvem em torno do sector maritimo,
consideramo-las como elemento indispensavel na governa¢do dos assuntos do mar.
Partindo deste pressuposto, foram enviados inquéritos aos oérgdos directivos de
algumas dessas entidades. Procurou-se abranger um universo o mais diversificado
possivel, tal como o exige a abordagem a um tema tdo vasto como é um Cluster do

mar... participaram 23 Associa¢des, nomeadamente:
- a Associa¢do de Aquacultores de Portugal® (AAP);

- a Associacdo Nacional dos Industriais de Conservas de Peixe'®® (ANICP);

- a Associacdo das Industrias Navais (AIN)*e%

- a Associacio de Armadores da Marinha de Comércio'®? (AAMC);

- treze Associa¢des de Armadores de Pesca e de Pescadores/Profissionais de Pesca,
entre as quais a Associacdo dos Armadores das Pescas Industriais, uma Organizacdo de
Produtores de Pesca, uma Cooperativa de Pesca e uma Associacdao de Pesca e da

Industria Transformadora de Produtos do Mar;

- trés Associac¢Oes ligadas ao turismo nautico (a Associacdo Portuguesa de Escolas de
Navegacdo de Recreio, a Associacdo Portuguesa de Portos de Recreio e a Associacao

Nacional de Cruzeiros).

B9 A Associagdo de Aquacultores de Portugal, criada em 1995 e sedeada em Vila do Conde, conta com
cerca de duas dezenas de associados. Comegou por ser uma associagao de truticultores, com expressdo
sobretudo nas regides Norte e Centro, mas, com a integracdo de novas unidades de aquicultura
marinha, tem vindo a alargar a sua area de influéncia para diferentes zonas do pais. O seu papel &,
essencialmente, o de representac¢do da industria aquicola nacional na interlocu¢do com a Administracdo
Central e os organismos relacionados com a actividade.

160 A Associagdo Nacional dos Industriais de Conservas de Peixe, localizada em Matosinhos, foi criada
no ano de 1977, contando com cerca de 19 associados. Desenvolve a sua actividade em torno da
industria transformadora de produtos da pesca.

161 A Associagdo das Industrias Navais, anterior Associagao das Industrias Maritimas, foi criada em 1963.
Localizando-se em Lisboa, conta com 43 associados do sector da Construgdo e Reparacdo Naval.

R\ Associagdo de Armadores da Marinha de Comércio foi constituida em 1995 e localiza-se em
Lisboa. Conta com dez associados (empresas) ligados ao transporte maritimo.
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Mais de 80% destas Associa¢Oes localizam-se nos Distritos do Porto, Setubal, Faro e
Lisboa, encontrando-se nestes dois ultimos cerca de 55%. Tratam-se, em termos
gerais, de associacGes pequenas, uma vez que quase metade possui menos de 50
associados. De notar que por associados se entende tanto o cidaddo individual
(pescador ou empresario, por exemplo), como a embarcacdo, a empresa ou, ainda,
como acontece no caso especifico da Associagdo Portuguesa de Escolas de Navegacdo
de Recreio (APENR), instituicGes (como escolas). Destaca-se do conjunto,
essencialmente pela dimensao, a Associagao Nacional de Cruzeiros (ANC) que contava,
a data de aplicacdo do inquérito (Dezembro 2010), com cerca de 750 sdcios em pleno

uso de direitos.
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Figura 166. Numero de associados das Associa¢oes inquiridas

Fonte: Inquérito préprio

A area de influéncia de oito destas Associa¢des (cerca 35%) corresponde ao territério
nacional, estendendo-se duas as Regides Autdonomas. Em termos regionais, o Algarve
destaca-se pelo facto de ser a regido com maior nimero de associagles ligadas ao

sector maritimo.
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Figura 167. Area geogrifica de abrangéncia das Associa¢bes inquiridas

Fonte: Inquérito préprio

A acgdo que estas entidades desenvolvem, junto dos associados, processa-se
globalmente ao nivel do apoio administrativo, juridico, logistico, documental,
informativo e de aconselhamento (no ambito da divulgacdo e interpretacdo de
legislacdo, por exemplo, ou no apoio a elaboracdo de candidaturas de projectos a
subsidios). E de registar a cedéncia de equipamentos e veiculos que muitas das
AssociacOes, essencialmente as ligadas a actividade piscatéria, disponibilizam aos
socios, assim como o papel que tém ao nivel da comercializacdo do pescado e da
regulacdo do mercado, nomeadamente na procura do equilibrio entre as capturas e a
procura, que é muito Util para os produtores. Também deverd ser notado o papel da
AIN que faz divulgacdo de informacdo estatistica, organiza conferéncias e cursos,
divulgando os principais instrumentos de apoio ao sector e participando em projectos
europeus. As Associacbes de ambito nacional assumem normalmente um papel de

interlocucdo com a tutela, defendendo os interesses dos seus associados no dominio

da definicdo da politica nacional para o sector em causa.

O papel destas associagGes na governagdo dos assuntos do mar remete-se para a sua
accdo junto das entidades governamentais, a fim de alcancarem os seus objectivos
que, em Ultima instancia, se canalizam para o desenvolvimento (local/regional ou

nacional) dos sectores (maritimos) que representam. Apurou-se, em termos gerais,
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gue a sua participacao ou influéncia nos processos de tomada de decisdo e definicdo
das politicas nacionais para os sectores em causa é incipiente e pouco significativa,
dado traduzir-se, na maioria dos casos, em pedidos de esclarecimento, remetidos para
os 6rgaos de decisdo centrais, e no agendamento de reuniées com os Ministérios ou
Secretarias de Estado intervenientes ou ainda com o Instituto Portuario e dos
Transportes Maritimos ou com a Direc¢ao Geral das Pescas e Aquicultura. O “didlogo”,
entre as Associacbes e os organismos da Administracdo Central com tutela nas
diferentes areas, é o principal aspecto da relagao entre as duas partes. No entanto,
trata-se fundamentalmente de um “didlogo” de recurso para esclarecimento de
duvidas sobre aspectos operacionais da actividade e ndo de discussdo ou negociagao
de medidas estruturantes para a sua evolucdo. Apenas duas associacdes indicam
desenvolver ac¢Oes que se poderdo traduzir numa participacdo mais construtiva e

interventiva, a saber:

- a ANC, que refere integrar grupos de trabalho constituidos para o estudo e definicao
das intervencdes e colaborar nos drgaos a que pertence (nomeadamente, no Conselho
da Ndutica de Recreio e no Conselho da Regiao Hidrografica do Tejo), sendo o mesmo
procedimento aplicado quando se trata de um assunto da responsabilidade do poder

central ou local;

- a Associacao dos Armadores das Pescas Industriais, que, além do contacto frequente
com os organismos centrais/regionais referidos (Ministério, Secretaria de Estado e
Direccao Geral das Pescas e Aquicultura), envia regularmente relatérios sobre temas
relevantes para a actividade da pesca, assim como elabora estudos técnicos que
submete a apreciacdo daquelas entidades, com a intencdo de que as suas propostas

sejam tidas em considerac¢do na fase de tomada de decisdo sobre esses assuntos.

Para os proximos anos, os objectivos das associa¢des inquiridas sdo abrangentes e
variam entre a manutencdo e continuacdo da actividade até projectos mais
ambiciosos, como conseguir tornar a actividade piscatéria mais rentavel e atractiva,
por exemplo. Em relagdo as associacdes da nautica de recreio, os objectivos sdao dar
continuidade a colaboracdo com organismos ligados a actividade, nacionais e
estrangeiros, tendo em vista o incremento da utilizacdo recreativa do mar,

constituindo também objectivo zelar pela qualidade ao nivel da formacdo dos
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navegadores (de recreio) e pela agilizacdo e desburocratizacdo dos procedimentos
associados. Os objectivos da AIN e da AAMC sdo dar continuidade a sua actividade e,
no caso desta ultima, reivindicar as ajudas estatais assumidas pelo Governo ao sector.
A AAP indica a defesa dos interesses dos seus associados como a inten¢do norteadora
da sua accdo para os proximos anos, assim como a manutencdo da capacidade de
didlogo com a tutela. Constitui objectivo da ANICP defender o sector das conservas de
peixe, preparando-o cada vez mais para a crescente concorréncia internacional, no
contexto da globalizagdo do mercado. Os objectivos das associa¢Ges ligadas a pesca
sdo variados, desde contribuir para que a actividade se torne sustentdvel, econémica e
ambientalmente, através do reforgo da ligacdo a investigacdo, a reduzir ou erradicar a
pesca ilegal, a actuar nos circuitos de comercializacdo, no sentido de contrariar o
qguadro actual em que os intermedidrios, comprando a precos baixos em lota, vendem
bastante mais caro aos consumidores. Constituem, ainda, objectivos destas
associacOes, promover a qualidade do pescado, apostando cada vez mais em marcas
diferenciadoras do produto, conseguir uma melhoria do nivel e qualidade de vida dos
pescadores, manter e melhorar o apoio prestado, construir e melhorar infra-
estruturas, equipamentos e instala¢des, reforcar os lacos de cooperagdao com outras
associacOes e entidades publicas ou privadas, sempre no sentido de melhorar as
condicOes estruturais e organizativas, assim como aumentar a partilha e a divulgacao

de informagdo e conhecimento relacionados com a actividade piscatdria.

Relativamente a perspectivas de desenvolvimento, as associacdes da ndautica de
recreio inquiridas véem com alguma reserva o futuro do sector, principalmente a
Associagdo Portuguesa dos Portos de Recreio que reconhece na estagnag¢do o futuro
da actividade em Portugal, apesar da retoma que ja se verifica em mercados como o
dos EUA ou da Alemanha. Também a APENR antevé uma evolu¢do pouco optimista,
prevendo uma continuacdo da reducdao da formagao na sequéncia da diminuicdo da
venda de barcos. Para a ANC o futuro do turismo de cruzeiros passa pelo investimento
imprescindivel em novas marinas e portos de recreio, podendo vir a constituir-se como
motor de desenvolvimento, pela criacdo de emprego, atrac¢do de visitantes e fomento
de outros sectores, e pelo maior esforgo de agilizacdo e flexibilizacao da legislacao que

regulamenta a actividade. A nivel internacional, reconhece que as perspectivas sao
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favoraveis a paises como a Franca e a Espanha, lideres europeus em matéria de
desporto e turismo nautico. A AIN auspicia uma evolugdo muito favoravel a actividade
desenvolvida nos estaleiros do Arsenal do Alfeite, moderada nos restantes estaleiros
nacionais, destacando a nivel internacional o Brasil. Para a AAMC a navegacao
comercial em territério nacional enfrenta perspectivas dependentes do apoio estatal e
do empreendedorismo dos agentes econdmicos, que se tem revelado muito
incipiente. A recuperagao da economia mundial reflecte-se positivamente na evolugao
internacional do sector. J4 para a aquacultura, a AAP ndo antevé um crescimento
muito significativo mas antes a consolidacdo de empresas ja com presenca solida no
mercado e dificuldades para as de menor dimensdao. As perspectivas de
desenvolvimento poderdo ser boas a nivel nacional, desde que haja interesse e
vontade politica, havendo um aspecto que penaliza o sector que é o ambiental.
Também para as conservas de peixe, a evolugao parece ser favoravel, perspectivando-
se o aumento da produtividade e do volume de negécios, havendo boas possibilidades
de expansdao no exterior. Finalmente, para a pesca, e aos olhos das associagdes
inquiridas, as perspectivas de desenvolvimento nao sao animadoras, enquadradas num
cenario de crise e de dificuldades, associadas a diminuicdao de pessoal, ao aumento do
preco dos combustiveis e a reducdo dos stocks de peixe, o que auspicia uma tendéncia
de perda de importancia crescente da actividade para o desenvolvimento regional e

nacional.

A governacdo do mar requer que as entidades intervenientes, sejam elas publicas ou
privadas, assumam uma atitude activa, empreendedora e determinada. As associacdes
portuguesas que gerem e defendem os interesses dos agentes activos nos diversos
sectores poderdo ter um papel muito mais decisivo em matéria de governagao e,
assim, cumprir a sua missao que consiste, entre outros aspectos, em participar mais

activamente na construcao do futuro de todo o sector maritimo.
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3. UM CLUSTER MARITIMO PORTUGUES — UMA REALIDADE COM FUTURO?

3.1. AS REGIOES — CHAVE DO CLUSTER MARITIMO

A abordagem cientifica de um tema implica, normalmente, a recolha, tratamento e
analise de dados, a partir do que se produz nova informacdo e novos conhecimentos.
Tratando-se de uma abordagem com cardcter geografico, a informacao é sempre
referenciada a um determinado espaco ou territério, ou seja, é georreferenciada.
Nessa perspectiva, e nesta fase do trabalho, impde-se a definicdo de uma area de
estudo. O critério assumido foi o de delimitar uma area correspondente as NUT Il que,

no territério continental, fazem fronteira com o mar e as duas RegiGes Autonomas.
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Figura 168. Area de Estudo
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Com a delimitacdo e estudo desta area pretende-se identificar as regibes — chave do
Cluster, ou seja, aquelas onde cada um dos sectores de estudo tem maior importancia,

a partir das varidveis seguintes:
- Pessoal ao servigo;
- Producao;
- Valor Acrescentado Bruto.

A base de dados utilizada é a disponivel pelo Instituto Nacional de Estatistica, para os

seguintes sectores:
- Pesca*®® e Aquicultura™®;
- Preparacdo e Conservagdo de Peixes, Crustdceos e Moluscos*®;
- Construgdo Naval*®®;
- Construgdo de Embarcacgdes de Recreio e Desporto;
- Actividades dos Portos de Recreio (Marinas);
- Transporte Maritimo de Mercadorias;
- Transporte Maritimo de Passageir05167;
- Actividades Auxiliares dos Transportes por Agua.

Nesta fase, foram considerados somente os sectores para os quais o INE disponibiliza
informacdo, ou seja, a actividade portudria e logistica, a seguranca e defesa maritimas,
a energia e recursos minerais, 0 ensino e a investigacdo ndo sdao aqui analisados por
essa razdo. Para o turismo maritimo (incluindo a nautica de recreio e os cruzeiros)

consideram-se 0s sectores para os quais ha dados disponiveis e que melhor se

163 . sy e s . .
Inclui: pesca maritima, apanha de algas e de outros produtos do mar, pesca em 4guas interiores e

apanha de produtos de aguas interiores.

** Inclui: aquicultura em aguas salgadas e salobras e aquicultura em aguas doces.

% Inclui: Preparagdo de produtos da pesca e da aquicultura, Congelagdo de produtos da pesca e da
aquicultura, Conservagdo de produtos da pesca e da aquicultura em azeite e outros dleos vegetais e
outros molhos, Salga, secagem e outras actividades de transformacdo de produtos da pesca e da
aquicultura.

% Inclui: Construcdo de embarcagdes metalicas e estruturas flutuantes, excepto de recreio e desporto e
Construcdo de embarcagées ndo metdlicas, excepto de recreio e desporto.

7 Inclui: Transportes maritimos ndo costeiros de passageiros e Transportes costeiros e locais de
passageiros.
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adequam a analise da sua importancia, ou seja, “Construcdao de Embarcacbes de
Recreio e Desporto” e “Actividades dos Portos de Recreio (Marinas)”. Optou-se, em
termos metodoldgicos, pelo cdlculo dos Quocientes de Localizacdo (QL) daquelas
varidveis e sectores a nivel de NUT lll. Os QL permitem avaliar o grau relativo de
concentragdo de uma determinada actividade num territério'®. Neste caso, compara-
se a importancia que cada actividade/sector tem por NUT Il com a importancia que
a(o) mesma(o) tem no pais (territdrio do Continente e RegiGes Autdnomas). Sempre
que os valores sdo inferiores a 1 significa que essa actividade/sector tem uma
expressao inferior na NUT em comparacdo com a sua expressao nacional. Quando os
valores dos QL sdo superiores a 1 significa precisamente o contrario, ou seja, a
actividade/sector tem uma expressdo superior na NUT em causa do que tem no pais.
Quanto maior for o valor do QL, maior o grau de especializacdo da NUT no sector em
causa. O propésito é, pois, identificar as NUT 1l mais especializadas nas diversas

actividades/sectores considerados e, assim, as regiées-chave deste Cluster.

Relativamente ao emprego (pessoal ao servigo), a confidencialidade de muitos dados
limita e condiciona incontornavelmente a analise. De qualquer forma, e no que se
refere ao sector Pesca e Aquicultura, verifica-se ser particularmente importante nos
Acores, Alentejo Litoral, Algarve e Oeste, sendo no Baixo Vouga, Grande Porto e na R.
A. Madeira superior ao valor médio nacional. Na Preparacao e Conservagao de Peixes,
Crustaceos e Moluscos, o destaque vai para o Alentejo Litoral, Oeste e Baixo Vouga
pela maior expressao que o emprego assume nestas regides. No Baixo Mondego
também se mantém superior ao valor médio nacional mas mais baixo do que nas
outras. No Algarve o valor é inferior a 1. S3o ambos sectores importantes para o pais
em termos de emprego (todas as NUT tém registo de pessoal ao servico, sendo em

alguns casos dados confidenciais).

No que diz respeito a Construcao Naval e a Construcdo de Embarcacdes de Recreio e
Desporto, a confidencialidade é ainda mais acentuada. No primeiro, destaca-se a

Peninsula de Setubal, cujo QL do emprego é elevado (5), o que evidencia uma

®QLG=Xs / Xoi

X X
Em que: X;; — valor da actividade j na regido r; X, — valor do total das actividades consideradas na regido
r; Xy — valor da actividade j na regido padrdo p; X, — valor total das actividades consideradas na regido
padrdo p.
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especializacdo igualmente elevada. Também a NUT Baixo Vouga apresenta um nivel de
emprego superior a média do pais, embora mais modesto do que no caso anterior. No
segundo, domina a NUT Minho — Lima, regido altamente especializada na Construcdo
de Embarcagdes de Recreio e Desporto, ao nivel do emprego, dado o muito alto valor
de QL (33). O Algarve surge como a segunda NUT do pais a este nivel, ainda que com

valores muito mais modestos (QL de 2).

No Transporte Maritimo de Mercadorias, o emprego é mais relevante nas Regides
Auténomas, ambas com grau de especializagdo muito acentuado no sector (QL 14 na
R. A. Madeira e 9 na R. A. Agores). A Grande Lisboa é a unica NUT Ill do Continente
para a qual existem dados disponiveis, registando um QL modesto de 1,4. Quanto ao
Transporte Maritimo de Passageiros, e sendo a confidencialidade dos dados, mais uma

vez, um entrave a uma analise mais profunda, a regido mais especializada é o Algarve.

O emprego no Transporte Maritimo de Passageiros encontra, ainda, uma concentragdo

ligeira na NUT da Grande Lisboa (valor de 1,3 de QL).

Nas Actividades Auxiliares dos Transportes por Agua apenas conseguimos ter acesso
ao valor de uma regido (razao pela qual ndo se optou pela representacdo cartografica
deste sector) — o Alentejo Litoral que apresenta um grau muito acentuado de
especializacdo no sector, em matéria de emprego (QL de 26). O mesmo acontece com
as Actividades dos Portos de Recreio (marinas), sendo, neste caso, a concentragcao do
emprego na Peninsula de Setubal, ainda que muito inferior a verificada na situagao

anterior (o valor do QL neste caso é 2).
Em termos gerais, as regides mais importantes em termos de emprego sao:
- Minho — Lima, na Construcdo de Embarcacdes de Recreio e Desporto;

- Alentejo Litoral, na Pesca e Aquicultura e nas Actividades Auxiliares dos Transportes

por Agua;
- Algarve, no Transporte Maritimo de Passageiros;
- R. A. Acores, na Pesca e Aquicultura e no Transporte Maritimo de Mercadorias;

- R. A. Madeira, no Transporte Maritimo de Passageiros.
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Figura 169. QL do Pessoal ao Servigco das Empresas de Construgao Naval, na

area de estudo, em 2008
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Figura 170. QL do Pessoal ao Servigco das Empresas de Construgao de

Embarcacdes de Recreio e Desporto, na area de estudo, em 2008
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. . . Figura 172. QL do Pessoal ao Servigco das Empresas de Preparagao e
Figura 171. QL do Pessoal ao Servico das Empresas de Pesca e Aquicultura, Conservagio de Peixes, Crusticeos e Moluscos
na area de estudo, em 2008 na drea de es’tudo em 2008 ’

* *
* *
Arquipélago Arquipélago
dos Agores dos Agores
.
*
»
\.\ h *
-
0 35 70
0-:_35 T%m o Km
Arquipélago
Arquipélago da Madeira
da Madeira
5-10
3-5 * 0 15 30K
1 m——Km
0 15 soKm 1 -3 0510
<1 - Km
(] 0

418
* Dado Confidencial



Figura 173. QL do Pessoal ao Servigco das Empresas de Transporte Maritimo
de Mercadorias, na area de estudo, em 2008
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Figura 174. QL do Pessoal ao Servico das Empresas de Transporte Maritimo
de Passageiros, na area de estudo, em 2008
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A Pesca e Aquicultura e a Preparacdo e Conservacdo de Peixes, Crustaceos e Moluscos
tém um padrdao mais disperso no pais (a Pesca, no entanto, mais concentrado no sul,
essencialmente, no Alentejo Litoral e Algarve, e Regides Autonomas). Na Construcado
Naval, lidera a regido da Peninsula de Setubal e na Construcdao de Embarcacdes de
Recreio e Desporto o Minho — Lima. No Transporte Maritimo, a maior concentracdo do
emprego é no Algarve e Regides Autdnomas, registando-se uma concentragao

secundaria na regido da Grande Lisboa.

No que se refere ao valor da Producdo, mais uma vez a elevada confidencialidade
compromete muito acentuadamente a anadlise da informacdao. No entanto, é possivel

identificar como principais as seguintes regides NUT Ill:

- na Pesca e Aquicultura, a R. A. Acores, o Algarve, o Oeste e o Baixo Vouga (todas com
QL superior a 4), ainda que no Alentejo Litoral, na R. A. Madeira e no Grande Porto os

valores, mais baixos, se mantenham superiores aos médios do pais;

- na Preparacdo e Conservacdo de Peixes, Crustaceos e Moluscos, o Oeste e o Baixo
Vouga (com QL de 13,5 e 4,4 respectivamente) e, com uma menor importancia mas

com QL acima de 1, o Baixo Mondego e o Alentejo Litoral;
- na Construcdo Naval, a Peninsula de Setubal (QL de 3,6);

- na Construcdo de Embarcagdes de Recreio e Desporto, o Minho — Lima assume uma

importancia inquestionavel (QL 59), apresentando o Algarve um modesto valor de 1,6;
- no Transporte Maritimo de Passageiros, o Algarve e a Grande Lisboa;

- no Transporte Maritimo de Mercadorias, as Regides Autdnomas e, com uma menor

importancia, a Grande Lisboa.
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Figura 175. QL do Pessoal ao Servigo nas Empresas superior a 1, por actividade econdmica e NUT Il - Sintese
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Nas Actividades Auxiliares dos Transportes por Agua, a NUT Alentejo Litoral assume a
lideranga nacional, em matéria de produgdo das empresas do sector, revelando uma
muito acentuada especializacdo (QL de 24). A producdo das empresas de Actividades
de Portos de Recreio (marinas) é insignificante — para 11 das 14 NUT lll de estudo nado
existem dados e na Unica para a qual existem sdo inferiores a 1 (Peninsula de Setubal).
Tal como nas varidveis anteriores (nUmero de empresas e pessoal ao servigo), optou-se
pela ndo representacdo cartografica destes dois Ultimos sectores pelo facto de para

cada um deles s6 existirem dados para uma NUT.

Sendo assim, e a partir dos valores dos QL da Producdo das empresas dos sectores
considerados, pode-se concluir que o Minho — Lima é a regido de exceléncia na
Construcdo de Embarcacdes de Recreio e Desporto; ja o Baixo Vouga e principalmente
o Oeste tém uma elevada especializacdo na Pesca e Aquicultura e na Preparacdo e
Conservacado de Peixes, Crustaceos e Moluscos; a Peninsula de Setubal destaca-se pelo
volume de producdo na Construcdo Naval e o Alentejo Litoral, como referido, nas
Actividades Auxiliares dos Transportes por Agua; o Algarve tem uma elevada
especializacdo na Pesca e Aquicultura e no Transporte Maritimo de Passageiros, assim
como as duas Regides Auténomas, ainda que aqui o Transporte Maritimo de

Mercadorias seja predominante.

Também a analise do Valor Acrescentado Bruto das empresas daqueles sectores é
comprometida pela elevada confidencialidade dos dados. No entanto, é possivel
apurar que na Pesca e Aquicultura, se destacam como regides mais especializadas: os
Acores (que apresentam o QL mais elevado, cerca de 7,8), o Oeste (5,3), o Algarve
(4,8), o Baixo Vouga (3,3) e o Alentejo Litoral (2,6). Com valores mais baixos, mas ainda
assim superiores a 1, o Grande Porto e a R. A. Madeira (com valoresde QLde 1,5e 1,3
respectivamente). Na Preparacdo e Conservacdo de Peixes, Crustaceos e Moluscos
evidenciam-se as NUT Ill do Oeste (QL 8,4), Baixo Vouga (4,9) e Alentejo Litoral (3,8). O
Baixo Mondego e o Algarve tém também uma concentracdo de empresas a produzir

um VAB importante, uma vez que os seus valores de QL sdo, respectivamente, 1,5 e 1.
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Figura 176. QL da Produgao das Empresas de Constru¢do Naval, na
area de estudo, em 2008
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Figura 177. QL da Produgao das Empresas de Construgao de
Embarcagoes de Recreio e Desporto, na area de estudo, em 2008
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Figura 178. QL da Produgao das Empresas de Pesca e Aquicultura, na
area de estudo, em 2008
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Figura 179. QL da Produgao das Empresas de Preparagao e
Conservagdo de Peixes, Crustaceos e Moluscos, na area de estudo,

em 2008
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Figura 180. QL da Produgao das Empresas de Transporte Maritimo
de Mercadorias, na area de estudo, em 2008
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Figura 181. QL da Produgao das Empresas de Transporte Maritimo de

Passageiros, na area de estudo, em 2008
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Figura 182. QL da Produgao das Empresas superior a 1, por actividade econémica e NUT Il - Sintese
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Na Construcdo Naval a elevada confidencialidade dos dados permite a analise somente

de duas NUT Ill —a Peninsula de Setubal (QL 6,8) e o Baixo Vouga (1,4).

A Peninsula de Setubal lidera no sector da Construcdo Naval, o Minho - Lima é a NUT
de exceléncia da Constru¢ao de Embarcagdes de Recreio e Desporto, apresentando o
mais elevado valor de QL de todos os sectores e varidveis analisados — cerca de 56. No
Algarve é também produzido um VAB significativo neste sector (QL de 1,7). As ilhas
dominam no VAB das Empresas de Transporte Maritimo de Mercadorias,
principalmente a Madeira (QL 21,5). J4 ao nivel das Empresas de Transporte Maritimo
de Passageiros, a NUT mais proeminente é o Algarve (QL 10,4). Em ambos os casos a
NUT Grande Lisboa apresenta valores pouco relevantes, inferiores a 1 nas duas
situacdes. Optou-se pela ndo representacdo cartografica dos outros dois sectores, uma
vez que, no caso das Empresas de Actividades Auxiliares dos Transportes por Agua,
somente existe disponivel o valor do Alentejo Litoral, que é muito elevado
evidenciando a relevancia da regido para o pais, neste sector (32). A excepcdo das NUT
Cavado, Entre Douro e Vouga, Baixo Mondego, Pinhal Litoral e Oeste que apresentam
valor zero, as restantes NUT tém dados confidenciais. Relativamente as empresas de
Actividades dos Portos de Recreio (marinas), todas as NUT Ill apresentam valor zero,

excepto o Grande Porto e o Algarve, que tém dados confidenciais.

Mais uma vez, a Pesca e Aquicultura e a Preparacao e Conservacao de Peixes,
Crustaceos e Moluscos surgem num maior numero de NUT lll. No primeiro sector, o
Oeste e a R.A. Acores correspondem as regides que maior riqgueza produzem. No
segundo, a regido Oeste é, sem duvida, a principal do sector, tal como o é a Peninsula
de Setubal, no caso da Construcdo Naval e o Minho — Lima na Construcdo de

Embarcac¢des de Recreio e Desporto.
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Figura 183. QL do VAB da Construgao Naval, na area de estudo, em

2008
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Figura 184. QL do VAB da Constru¢dao de Embarcagdes de Recreio e

Desporto, na area de estudo, em 2008
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Figura 186. QL do VAB da Preparagao e Conservagao de Peixes,

Figura 185. QL do VAB da Pesca e Aquicultura, na area de estudo, e
Crustaceos e Moluscos, na area de estudo, em 2008
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Figura 187. QL do VAB do Transporte Maritimo de Mercadorias, na
area de estudo, em 2008

Arquipélago
dos Agores

LY

*a\ ®

0 3570
L= LGy

0 15 30
—) Km

5410
3-5
1-3
<1

L] o

* Dado Confidencial

Figura 188. QL do VAB do Transporte Maritimo de Passageiros, na
area de estudo, em 2008
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Figura 189. QL do VAB superior a 1, por actividade econémica e NUT Il - Sintese

Preparagao e

Transporte
maritimo

Passageiros

Transporte
maritimo

mercadorias

Sectores Pesca e Conservagao Construgao Construcao
Aquicultura Peixes, Naval embarcagées
crustaceos e recreio e
NUT I moluscos desporto
Minho Lima ;
Cavado

Grande Porto

Entre Douro e Vouga

Baixo Vouga

Baixo Mondego

Pinhal Litoral

Oeste

Grande Lisboa

P. Setubal

Alentejo Litoral

Algarve

R.A. Agores

R.A. Madeira

QL [ (> 10) [ (5-10) [0 (3-5) [ (1-3)

431



E no Algarve que a actividade do Transporte Maritimo de Passageiros produz maior
riqueza, sendo nas duas Regides Autdénomas que se concentra a riqueza produzida
pelo Transporte Maritimo de Mercadorias. As regides NUT Il que se destacam do

conjunto, mais uma vez, sao:
- Minho — Lima (especializacdo: Construcdo de Embarcag¢des de Recreio e Desporto);

- Oeste (especializagdo: Pesca e Aquicultura e Preparagdo e Conservacdao de Peixes,

Crustaceos e Moluscos);
- Peninsula de Setubal (especializagao: Construg¢ao Naval);
- Algarve (especializacdo: Transporte Maritimo de Passageiros);

- Regides Auténomas (especializacdo: Pesca e Aquicultura, essencialmente na R. A.

Acores, e Transporte Maritimo de Mercadorias).

Com o objectivo de identificar as Regides — Chave (principais) do Cluster do mar,
consideraram-se as NUT Ill que apresentam pelo menos um QL superior a 5, em
qualquer um dos sectores e/ou variaveis consideradas. Partindo deste pressuposto,
individualizam-se sete NUT Illl que constituem a estrutura base deste Cluster,

nomeadamente:

- Minho — Lima (na construcdo de embarcacdes de recreio e desporto);

- Oeste (na pesca/aquicultura e industria transformadora);

- Peninsula de Setubal (na construgdo naval);

- Alentejo Litoral (na pesca/aquicultura);

- Algarve (na pesca/aquicultura e transporte maritimo de passageiros);

- R. A. Acores (na pesca/aquicultura e transporte maritimo de mercadorias);
- R. A. Madeira (no transporte maritimo de mercadorias).

A estas NUT Ill dever-se-a acrescentar a da Grande Lisboa, como a Regido — Ancora

deste Cluster, dado concentrar as estruturas de decisdo que nele interferem.
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Figura 190. As Regides — Chave Principais do Cluster
Maritimo portugués
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A estrutura empresarial ligada ao Cluster do mar encontra, assim, nas NUT Il a sul do
Tejo, na Grande Lisboa, no Oeste, no Minho — Lima e nas Regifes Auténomas a sua
base territorial principal. A par desta base principal, é possivel identificar uma base
secunddria, constituida pelas regides que, embora menos especializadas, contribuem
também para a sustentacdo territorial deste Cluster (quer pelo niumero de activos,
quer pela produgdo ou pelo VAB que produzem nos sectores de estudo). Considerando
somente as NUT Ill com pelo menos um QL a variar entre 1 e 5, é possivel alargar a
rede de Regiées — Chave do Cluster maritimo para 13 NUT lll, correspondendo a

regides secunddrias, a saber:
- Grande Porto (na pesca/aquicultura);

- Baixo Vouga (na pesca/aquicultura, industria transformadora do pescado e

construcdo naval);

- Baixo Mondego (na industria transformadora do pescado);

- Oeste (na pesca/aquicultura e industria transformadora do pescado);

- Grande Lisboa (no transporte maritimo de mercadorias e de passageiros);

- Alentejo Litoral (na pesca/aquicultura e industria transformadora do pescado,);

- Algarve (na pesca/aquicultura, industria transformadora do pescado, construgdo de

embarcacoes de recreio e desporto e transporte maritimo de passageiros);

- R. A. Madeira (na pesca/aquicultura).
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3.2. AS PRINCIPAIS RELAGOES INTERSECTORIAIS E INSTITUCIONAIS DO SECTOR
MARITIMO NACIONAL: DIAGNOSTICO DE POTENCIALIDADES E VULNERABILIDADES

Como ficou demonstrado no capitulo Il, os Clusters envolvem normalmente empresas,
associacdes empresariais, instituicdes financeiras, governamentais, de educacao,
formagdao e investigacdo, servigos, assim como sindicatos e outras entidades. As
dinamicas locais criadas pela interaccdo entre estes agentes sdo fundamentais para a
circulagdao do conhecimento, sendo as estratégias de cooperagao entre eles as bases
para a melhoria da eficiéncia produtiva. Assim, o sucesso ou fracasso de um Cluster em
muito depende da existéncia e caracteristicas das ligacdes entre as actividades ou
subsectores que o constituem, entre si e com as restantes entidades. A rede de
relacdes intersectoriais que daqui resulta poderd constituir-se como ponto forte, no
caso de significar o refor¢o e promover a cooperacgao e a partilha do conhecimento, da
inovacdo, etc. ou, pelo contrdrio, como vulnerabilidade, quando as relacGes existentes
ndao sao suficientemente coesas, consistentes e ndao conseguem traduzir-se em
estratégias bem sucedidas de cooperacdo ou simplesmente quando ndo existem.
Partindo destes pressupostos, procuramos identificar as relagdes que os sectores de
estudo estabelecem entre si e com as entidades governamentais (administracdo
central e local), sindicatos, associacdes, empresas, instituicbes de ensino, formacao e
investigacdo e outras. A metodologia aplicada na concretizacdo deste objectivo
consistiu na recolha de informacdo através de inquéritos. Ainda que com as limitacGes
impostas pelo facto de a analise se restringir as entidades que colaboraram no
processo e de nem sempre as respostas serem objectivas, adequadas a pergunta e
conclusivas, procurdmos construir um esboco da realidade nacional, com o intuito de
se aferir se o Cluster maritimo portugués existe efectivamente ou se serd uma mera
hipdtese tedrica. Na abordagem comeca-se por uma analise sectorial, a partir da qual

se procurara construir a visdao de conjunto.
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- PESCA E AQUICULTURA

Como referido anteriormente, também nesta fase foram utilizados os resultados de
um inquérito aplicado a 17 associa¢Oes do(s) sector(es), de entre as quais destacamos
a Associagdo dos Armadores das Pescas Industriais (ADAPI) e a Associa¢do de
Aquacultores de Portugal (AAP), pela sua dimensdo mais abrangente, sendo as
restantes 15 associagdes de armadores da pesca e associagdes de pescadores, com

uma dimens3o menor e mais localizada.

A principal ligacao destas associagcdes é com outras congéneres. Com efeito, cerca de
76,5% referem cooperar com outras associacdes do sector. Ainda que a maioria das
respostas ndo permita apurar se se tratam de congéneres nacionais ou estrangeiras,
guase 40% indicam tratar-se de parcerias com associa¢des nacionais e espanholas. A
ADAPI, particularmente, mantém ligacdo com associacdes de armadores e
organizacdes de produtores nacionais, assim como mantém uma estreita relacio com
a Confederacdo das Pescas de Espanha e com a Cooperativa de Vigo. Ja a Associagcdo
de Armadores da Pesca Artesanal e do Cerco do Sudoeste Alentejano e Costa Vicentina,
além da ligacdo que mantém com outras associacées nacionais, faz parte do Conselho
Consultivo das Aguas Ocidentais Sul, integrando os grupos de trabalho do cerco e da
pesca artesanal, organismo em que participam, além de Portugal, Espanha e Franga,
funcionando como ¢érgao consultivo da Comissdao Europeia. As restantes relagdes
parceiras ndo foram especificadas pelos inquiridos. A segunda ligacdo mais forte é com
a Administracdo Central, essencialmente com a Secretaria de Estado das Pescas e com
a Direccdao Geral das Pescas e Aquicultura. Em termos gerais, esta ligacao
consubstancia-se na participacdo em grupos de trabalho e comissées criadas em torno
de assuntos especificos, em reunides convocadas para debate de matérias concretas,
principalmente envolvendo as associacdes maiores com representatividade nacional. E
mais comum que essa ligacdo ao poder central se faca quando a associacdao requer
pedidos de esclarecimento ou solicita reunides para debater problemas concretos dos
associados, nao se verificando uma participacdo activa destas estruturas na

governagdo propriamente dita do sector.
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RelagGes de Outros Outras
Cooperagio/ Governo Sindicatos Autarquias Marinha Organismos Associagoes
Parceria com... Central Locais /Entidades congéneres
ASSOCIAGOES
PESCA +++ - e + e ++++
E AQUICULTURA

Quadro 34. Relagbes de Cooperagdo/Parceria das Associagdes da Pesca e Aquicultura inquiridas

Intensidade das relacGes de parceria (% de Associages):

+ Fraca (< 25%) ++ Média (25-50%) +++ Forte (50-75%) ++++ Muito Forte (> 75%)

Com os Sindicatos, apenas duas associagdes mencionam ter alguma ligagdo (relembre-
se o elevado numero de respostas ndo especificando as relagdes parceiras que
mantém), sendo uma delas a ADAPI que desenvolveu com a CGTP e a UGT um
instrumento de regulamentac¢do colectiva de trabalho Unico no sector das pescas no
pais. A ligacdo com as autarquias prende-se, na generalidade dos casos referidos, com
a prestacdo de apoio a actividade da associacdo, assim como na emissdo de pareceres
sobre questdes relativas ao sector. Outras ligacGes foram identificadas, envolvendo
organismos diversos, como as capitanias, a autoridade maritima, érgdos europeus,
como a DG MARE e os Conselhos Consultivos Regionais (ADAPI) e outras instituicdes
ndo especificadas ligadas directa ou indirectamente a pesca. As parcerias com
empresas locais ocorrem, essencialmente, ao nivel da promog¢do de produtos que

fazem junto dos associados, assim como no fornecimento de determinados servicos.

¢ Promogado de produtos

eFornecimento de
servigos

Empresas
locais

Outras
entidades
locais

Pesca e

. ¢ Autarquias Locais
Aquicultura

Instituices
de
Investigaca
o

e Universidades
*IPIMAR

Figura 192. Relagdes de parceria das Associa¢Oes inquiridas com empresas e outras entidades locais e

instituicoes de investigagao
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As parcerias com outras entidades locais traduzem a ligacdo das associagdes as
respectivas Camaras Municipais ou Juntas de Freguesia. Dez destas associa¢des
indicaram manter ligacdo a Universidades ou Instituicdes de Investigacao,
identificando somente trés as entidades em causa (foram referidas parcerias com o
Instituto Superior Técnico e as Universidades de Aveiro, Faro e Moderna). Por seis
associacdes é mencionada a cooperacdao com o IPIMAR. De referir ainda que cinco
respostas foram negativas relativamente a existéncia de parcerias com empresas e
outras entidades locais ou com Universidades/InstituicGes de investigacdo, registando-
se ainda uma resposta em branco. De uma forma geral, é um sector que, apesar das
dificuldades, assegura algumas ligacBes sectoriais e institucionais relevantes,
envolvendo organismos do poder, empresas do mesmo e de outros sectores,
associacGes nacionais e europeias, assim como algumas instituicdbes de ensino e

investigagao.

- INDUSTRIA TRANSFORMADORA DE PRODUTOS DO MAR E AFINS

No ambito da industria transformadora de produtos do mar, apenas foi possivel
inquirir a Associa¢do Nacional dos Industriais de Conservas de Peixe (ANICP), ainda que
represente 19 empresas do sector. A ANICP colabora com a Administracdo Central,
nomeadamente através do Ministério da Agricultura, do Desenvolvimento Rural e das
Pescas, Secretaria de Estado das Pesca e Direc¢cdo Geral das Pescas e Aquicultura,
mantendo boas relagdes com as estruturas sindicais do sector (CGTP e UGT). Tem
parcerias com associacdes congéneres, nomeadamente com a ALIF (Associagdo da
Industria Alimentar pelo Frio), a AIB (Associacg@o dos Industriais do Bacalhau) e a ADAPI
(Associagdo dos Armadores das Pescas Industriais). Internacionalmente, a ANICP
colabora com a AIPCE (EU Fish Processors and Traders Association) e com as
congéneres europeias ANFACO (Espanha), FIAC (Franga) e ANCIT (Italia) e ainda com a
congénere marroquina UNICOP. A ANICP referiu, ainda, manter ligacdo com
instituicdes de investigacdo, nao especificando quais mas referindo ser através do seu

braco técnico — cientifico, a QUALIMAR.
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- ACTIVIDADE PORTUARIA E TRANSPORTE MARITIMO

As entidades inquiridas neste(s) sector(es) incluem as Administracdes dos Portos do
Douro e Leixbes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sesimbra e Sines, trés empresas de
transporte maritimo (a Mutualista Agcoreana de Transportes Maritimos SA, a Naveiro —
Transportes Maritimos SA e a Portline — Transportes Maritimos Internacionais) e a

Associag¢do de Armadores da Marinha de Comércio (AAMC).

Todas as administracdes portuarias inquiridas colaboram com a Administracdo Central,
nomeadamente na elaboragdo dos planos e orientagles estratégicas para o sector,
assim como nos planos de desenvolvimento do territério e plano estratégico dos
transportes. Regista-se também a colaboracdo com o Instituto Portudrio dos
Transportes Maritimos e com a Secretaria de Estado dos Transportes e com o

Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicacoes.

Empresas/
RelagGes de Governo instituicOes e InstituigOes de InstituicOes de
Cooperagio/ Central Outros portos associacoes Ensino e outros concelhos
Parceria com... locais Investigagao
ADMINISTRACOES ot ot ot o ot
PORTUARIAS

Quadro 35. Relagbes de cooperagdo/parceria das Administragdes Portuarias inquiridas

Intensidade das relacGes de parceria (% de portos):

+Fraca (< 25%) ++ Média (25-50%) +++ Forte (50-75%) ++++ Muito Forte (> 75%)

No desenvolvimento e participacdo em projectos comuns (por exemplo, na Janela
Unica Portudria), em accdes conjuntas de promocdo (nacionais e internacionais),
através da Associacdo dos Portos de Portugal, em projectos desta Associacdo e da
Secretaria de Estado dos Transportes, no estabelecimento de projectos com os paises
da CPLP ou com portos europeus (Gijon, Nantes...) ou ainda na cooperacdo ao nivel da
formacao, sistemas de informacdo, entre outras... todos estes portos colaboram ou
cooperam com outros. Também com empresas ou instituicdes locais, incluindo
associacOes, todas as administracdes portudrias inquiridas referem ter algum tipo de

relacdo ou parceria. Foram referenciadas associa¢Oes industriais, associa¢ces de
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carregadores, transitarios, operadores portuarios, armadores, assim como parcerias
comerciais com entidades gestoras de zonas industriais e logisticas, colaboragdao com
sectores como a pesca ou turismo nautico (essencialmente, através da concessdo de
apoios a clubes nauticos, por exemplo), participagdo em estudos e na organizagao
conjunta de eventos. Quanto as parcerias com instituicdes de ensino e investigacao,
foram mencionados programas de estdgios profissionais que existem com escolas e
outros projectos (realizacdo de visitas de estudo, por exemplo), parcerias com escolas
tecnoldgicas, assim como a colaboragdo com Universidades (exemplo, Aveiro) e
Institutos Superiores (exemplo, Instituto Superior de Ciéncias de Informacdo de
Aveiro). Com instituicdes de outros concelhos, ocorrem também relacbes de
cooperacdo importantes - desde protocolos de colaboracdo com o Instituto Politécnico
de Setubal, o Instituto Politécnico de Beja, a Universidade de Evora, a Universidade do
Algarve, o Instituto Piaget, a Escola Superior Nautica Infante D. Henrique, a protocolos
com entidades estrangeiras ligadas ao sector maritimo (exemplo, ZALDESA — Zona de
Actividade Logistica de Salamanca; Cylog — Rede de Plataformas Logisticas de Castela e
Ledo), a programas de estagios e a programas de visitas de estudo, estando presentes
na comunidade portudria entidades cuja sede se encontra fora da area do concelho. As

relagdes destes portos com o meio local envolvente reflectem-se ainda:

- em preocupagdes urbanisticas, concretamente na integracdo urbana do porto,
havendo, num caso especifico, investimentos em infra-estruturas portudrias com
reflexos na circulacdo do trafego na cidade, na recuperacdo de espacos degradados e,

consequentemente, na melhoria da qualidade do espaco urbano - portudrio;

- em acordos e bom entendimento com as autarquias, em matéria de ordenamento do
territério e de responsabilidade social, co-financiando projectos e participando na

organizacao de eventos de cariz cultural e recreativo.

Verifica-se, deste modo, que este é um sector charneira do Cluster maritimo nacional,
podendo funcionar cada uma destas estruturas (portuarias) como um verdadeiro
Cluster, dada a grande complexidade de actividades interligadas e complementares
gue ai se encontram. As relacdes que as administracOes portuarias estabelecem com
outros sectores (pesca, turismo nautico...), com empresas e instituicdes diversas sdo

também disso exemplo.
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Também em relagdo as empresas de transporte maritimo se procurou identificar as
ligacdes a outros sectores e entidades. Verificou-se que as trés empresas participam
em associacOes empresariais (destacando-se a AAMC), afirmando duas delas retirar dai
beneficios. Apenas duas responderam a questdo relativa a existéncia de cooperagao
com outras empresas do sector, manifestando uma delas existir cooperagao ao nivel
comercial. S6 uma (das trés) recorre a servigos de outras empresas, nomeadamente no
gue se refere a trocas de cargas para transporte. A Escola Superior Nautica Infante D.
Henrique ou o Instituto Superior Técnico sdo instituicdes de ensino superior com as

guais duas das empresas tém acordos ao nivel da formacao.

RelagGes de
Cooperagio/ Empresas do Outras Associagcoes Institui¢bes de
Parceria com... sector empresas Empresariais Formagao
EMPRESAS
DE TRANSPORTE 44169 + +++ ++
MARITIMO

Quadro 36. Relagbes de Cooperagdo/Parceria das Empresas de Transporte Maritimo inquiridas

Existéncia de relacdes de parceria (N2 de Empresas):

+Uma ++Duas +++Trés

Apesar de as trés empresas terem assumido a ndo existéncia de relacdes com o meio
local (vila/cidade), acabam por se contradizer quando indicam encontrar nas empresas

especializadas do concelho alguns dos servicos a que recorrem externamente.

169
Apenas duas empresas responderam.
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Empresas Empresas nacionais Empresas
Na empresa especializadas do especializadas (fora do estrangeiras
concelho concelho)
Inovagao nos
processos +++ _ _ _
produtivos
Prospeccao de +++ - - -
mercado
Marketing e + + + +
Publicidade
Servigos Juridicos _ ++ +++ _
Servigos +++ - _ -
Financeiros
Manutengao e
reparagao de + ++ +++ ++
equipamentos

Quadro 37. Origem dos diferentes tipos de servigos que as empresas inquiridas usufruem

N2 de Empresas (+):-Zero +Uma ++Duas +++Trés

Verifica-se, assim, haver uma relacdo com alguma expressao com outras empresas do
concelho (essencialmente ao nivel dos servicos juridicos e de manutencdo e reparacdo
de equipamentos, havendo ainda uma empresa que recorre aos servicos de marketing
e publicidade no concelho). As trés empresas recorrem a outras de fora do concelho
em matéria de servicos juridicos e da manutencgao e reparag¢ao de equipamentos. Estas
empresas mantém ainda uma cooperac¢do com outras empresas, ao nivel da obtencao
de bens e servicos, sendo nacionais (com abrangéncia supra-concelhia e até supra-
regional) ou estrangeiras (europeias e outras). Regista-se uma forte
internacionalizacdo a este nivel, sobretudo na aquisicdo de maquinaria, componentes,
acessorios e servicos avancados a paises da UE, sendo para uma delas a origem da

totalidade da maquinaria, de 90% dos componentes e de 80% dos acessorios.
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Local / Regional Nacional Paises U.E. Outros Paises

Méo-de-obra - ++ + +
Magquinaria . + +++ +
Componentes _ +4++ +++ +
Acessorios _ +4++ +++ +
Servigos avang¢ados (desenho,

software, assisténcia _ +++ +++ -
técnica...)

Quadro 38. Principais fornecedores de bens e servigos as empresas inquiridas

N2 de Empresas (+):-Zero +Uma ++Duas +++Trés

E de realcar a importancia de empresas de ambito nacional no fornecimento destes
bens e servicos, com excepc¢do da maquinaria, e a auséncia do fornecimento por
empresas locais ou regionais. Nos Uultimos anos, ndo se registaram alteracdes
significativas a procedéncia destes bens e servigos. Procurou-se também identificar os
actores-chave (de nivel concelhio, regional, nacional e internacional) na cooperacao
com as empresas. A grande dificuldade nesta questdo, como em tantas outras,
decorreu de apenas uma empresa ter respondido. Assim, a nivel concelhio, o seu
parceiro — chave é a administracdo portuaria (de Lisboa), a nivel nacional a empresa
Transinsular (relacdo de concorréncia) e a nivel internacional a Maersk (igualmente,

relacdo de concorréncia).

Analisou-se ainda a actividade da AAMC, por ser a associacdo mais expressiva de todo
o sector do transporte maritimo, representando dez empresas. A AAMC colabora
directamente com o Governo Central (Ministérios de que depende a actividade do
transporte maritimo, identificados na Comissao Interministerial para os Assuntos do
Mar). A Associacdo mantém também ligacdo com todas as associacdes congéneres da
UE que, formalmente, estdo filiadas na European Community Shipowners” Associations,
existindo uma relacdo funcional com diversas entidades associadas a industria dos

transportes maritimos e, em particular, com a Escola Superior Ndautica Infante D.
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Henrique. A participacdo da associacdo permite aferir da ligacdo do sector com os
organismos da administracdo central, com outras associa¢des e entidades (incluindo

de ensino e investiga¢ao).

- CONSTRUCAO E REPARACAO NAVAL

Para avaliar as relagbes e parcerias que se processam no interior do sector da
Construcdo e Reparacao Naval, considerdmos quatro entidades: os ENVC, a Arsenal do
Alfeite, a LISNAVE e a AIN (Associag¢do das Industrias Navais). Tanto esta ultima como
dois dos estaleiros inquiridos referiram colaborar com a administragao central (ou com
a CCDR respectiva) ao nivel dos planos nacionais do sector. Dois dos estaleiros
colaboram/cooperam com outros, sendo a AIN membro da associacdo de estaleiros
europeus (CESA) e mantendo parcerias com associacdes congéneres europeias,
nomeadamente com a ACLUNAGA (Espanha) e com a SSA (Reino Unido), no ambito de

um projecto europeu (designado AUX — Navalia).

Relagdes de Empresas e Instituicoes de
Cooperagio/ Governo Central/ Outros instituicdes locais | Outros Concelhos
Parceria com... CCDR Estaleiros (do Concelho)
ESTALEIROS
NAVAIS ++ o ++ ++
DE ESTUDO

Quadro 39. Relagbes de Cooperagdo/Parceria dos Estaleiros Navais inquiridos

N de Estaleiros (+): +Um ++Dois +++Trés

Nas relagdbes com empresas e instituicdes locais, dois dos estaleiros inquiridos
identificam vdrias ligacOes, sobretudo com as primeiras (através, por exemplo, do
estabelecimento de relagGes de subcontratacdo de servicos ou do fornecimento de
bens e servicos), mas também com instituicdes ligadas ao ensino e saidas profissionais
nas areas especificas do sector (escolas e IEFP) ou ainda com entidades de natureza

cultural ou social.
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*Relagbes de
subcontratagdo de servigos

eSoftware,
Desenvolvimento
electrénico

Relacdes
empresariais

*FCT da UNL

*|EFP

¢ Escola Naval

eEscola Tecnologia Navais

¢ Outras instituicées de
ensino

Estaleiros
Inquiridos

Ensino e
Emprego

¢ Museu municipal
¢ Casa do Pessoal (A. Alfeite)

Relagoes
Sociais/

Culturais

Figura 193. Relag¢des de parceria dos Estaleiros Navais inquiridos com empresas e outras entidades

locais e instituigdes de investigagdo

Também existem ligacOes (de dois estaleiros) com instituicdes da mesma natureza mas
de outros Concelhos. Foram referidas, entre outros, o Forum Empresarial da Economia
do Mar, a Associacdo de Empresas de Defesa, Armamento e Novas Tecnologias, o
Instituto Superior Técnico e outras instituicdbes de ensino superior, o Museu da
Marinha, a Comissao Cultural da Marinha, a AIN e empresas diversificadas. As relagdes
destes estaleiros com o meio local envolvente resumem-se, assim, a colaboracao com
as autarquias, as associacdes empresariais, culturais e recreativas locais, a sua funcao
social de entidades empregadoras e a relacdo com empresas (essencialmente PME

locais) na aquisicao de bens e servicos.

J& a AIN tem entre os associados o Instituto Superior Técnico e a RINAVE,
desenvolvendo actualmente um projecto (AUX — Navalia) que é dedicado a
aproximacdo de empresas com centros tecnolégicos e Universidades. A amostra da
construcdo e reparacao naval considerada parece indiciar um sector relativamente
moderno, com fortes ligacdes a instituicdes de ensino e investigacdo. A colaboracao
com entidades externas também constitui um aspecto favoravel ao desenvolvimento

do sector.
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- TURISMO MARITIMO: A NAUTICA DE RECREIO E OS CRUZEIROS

No estudo do que consideramos ser o turismo maritimo, inquirimos, como referido
anteriormente, trés Associacdes: a Associa¢do Nacional de Cruzeiros (ANC); a
Associag¢@o Portuguesa de Escolas de Navegagdo de Recreio (APENR) e a Associagdo
Portuguesa de Portos de Recreio (APPR). As trés referiram colaborar com a
Administracao Central, fazendo parte do Conselho da Nautica de Recreio, que é um
6rgdao consultivo do IPTM. A ANC é também membro do Conselho da Regido
Hidrografica do Tejo. A principal funcao destas associagdes é diligenciar, junto da
tutela, no sentido de conseguirem dar resposta as solicitacdes dos associados. A APPR
referiu, ainda, participar em grupos de trabalho sempre que é solicitada, bem como

em seminarios, workshops e conferéncias.

RelagGes de Outros Outras
Cooperagio/ Governo Sindicatos Autarquias Marinha Organismos Associagoes
Parceria com... Central Locais /Entidades congéneres
ASSOCIACOES
DE +++ - - - ++ o
TURISMO
MARITIMO

Quadro 40. Relagbes de Cooperagdo/Parceria das Associa¢des de Turismo Maritimo inquiridas

N2 de Associaces (+): -Zero +Um ++Dois +++Trés

Nenhuma associacdo indicou qualquer parceria ou colaboracdo com Sindicatos,
Autarquias Locais (talvez pela sua abrangéncia nacional) ou a Marinha. Com
associacOes congéneres, ha ligacbes de duas das associacbes com outras nacionais e
internacionais (nenhuma delas de origem espanhola — foram referidas associacGes
inglesas, norte-americanas, a Associacdo Brasileira de Velejadores de Cruzeiro e o
Clube Naval de Luanda). Quanto a outras entidades locais, incluindo empresas e
instituicGes, e a Universidades/ instituicdes de investigacdo, e considerando apenas

duas respostas afirmativas, as parcerias resumem-se a:

447




e Empresas comerciais e de
reparagbes nauticas

Relagoes
empresariai
S

¢ Associgoes sectoriais da
nautica de recreio

¢ Clubes nauticos

*Marinas

¢ Turismo (do Estoril, por
exemplo)

Associacoes
de Turismo
Maritimo
inquiridas

Relagdes
institucionai
S

Relacdes

com o0 meio
académico

eEscolas Superiores
(Hotelaria e Turismo)
e Universidades

Figura 194. Relag6es de parceria das Associagées de Turismo Maritimo inquiridas com empresas e

outras entidades locais e instituicdes de investigacao

As parcerias existentes sdo diversificadas, abrangendo empresas especificas, de ambito
comercial e de fornecimento de servigos especializados ao sector (como acontece com
as reparacdes nduticas, por exemplo), associacGes sectoriais ligadas a
observacdo/estudo da natureza/mar e a actividade da ndutica de recreio em si,
marinas e clubes nauticos, bem como instituicbes de ensino/formacdo e investigacdo
relacionadas com o sector (Escolas Superiores e Universidades que integram areas

como a hotelaria e o turismo).

- SEGURANCA E DEFESA MARITIMAS

No ambito do sector Seguranca e Defesa Maritimas, e tendo em conta as
especificidades da entidade que o representa —a Marinha portuguesa — a metodologia
de analise foi diferente da utilizada nas situacBes anteriores (em que se recorreu ao
inquérito). Com efeito, procuraram-se identificar as relacées da Marinha com outros
sectores do Cluster através das rubricas do seu Orcamento (de 2009). Assim, verifica-se
que as ligacdes mais fortes do sector Seguranca e Defesa se processam com a
Construcdo e Reparacdo Naval (maior fatia do Orcamento, naquele ano, a rondar os

120 milhGes de euros) e com os Portos (quase 5 milhGes de euros). Apuramos também
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gue a Marinha tem um papel importante ao nivel da divulgacdo do conhecimento e da
Cultura Maritima (através, sobretudo da acg¢dao desenvolvida pela Academia e Museu
da Marinha), investindo, nesse ano, quase 1 milhdo de euros, essencialmente na
publicacdo de obras e na realizagdo de eventos cientificos e culturais (coléquios,

conferéncias, semindrios, estudos, exposicoes...).

Construcéo e

Reparacéao Actividade
Naval: Portuaria:
120 M € 47ME€

MARINHA
(2009)

Divulgacéo da

Cultura _
Maritima: Ens! noe
975 000 € Investigacao:

244 000 €

Energia e Turismo
Recursos maritimo:
Minerais: N/Q N/Q

Figura 195. O Orgamento da Marinha em 2009 por sectores do Cluster
N/Q: Ndo Quantificavel

Fonte: Orgamento da Marinha (2009)

Também o ensino e a investigacdo merecem referéncia, dada a actividade que, a esse
nivel, existe apoiando-se num orgcamento de 245 mil euros (destaque para a actividade
da Escola Naval e do Instituto Hidrografico). Com os sectores da Energia e Recursos
Minerais e Turismo Maritimo as relagdes ndo sdao quantificaveis (sendo impossiveis de
individualizar no referido Orgcamento), contribuindo para a pesquisa no caso do
primeiro sector e para a garantia, no caso do segundo, de condi¢cdes de seguranca
imprescindiveis para a actividade turistica. J4 com os sectores da Pesca e Aquicultura e
Industria Transformadora de Produtos do Mar ndo existem ligacbes. Sendo um dos
ramos das Forgas Armadas, as relagdes institucionais sao muito especificas, podendo,
no entanto, destacar-se a ligacdo a empresas (de construcdo naval, relacionadas com a
actividade portuaria/transportes...) e instituicdes (de investigacdo, de divulgacdo

cultural...).
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- ENSINO E INVESTIGACAO

Para melhor se avaliar o papel das Universidades, Institutos e demais instituicdes de
ensino e investigacao neste Cluster, e dado o seu caracter de transversalidade a todos
0s outros sectores, considerou-se a actividade das seguintes institui¢cdes: Centro de
Investigacdo Naval (CIN, Escola Naval); Centro de Investigacdo sobre o Espaco e as
Organizagbes (CIEO, Universidade do Algarve); Centro de Engenharia e Tecnologia
Naval (CENTEC, Instituto Superior Técnico); Instituto Ciéncias Biomédicas de Abel
Salazar (ICBAS, Universidade do Porto); Centro de Investigagdo Marinha e Ambiental
(CIMA, Universidade do Algarve); Departamento de Oceanografia e Pescas (DOP,
Universidade dos Agores); Wave Energy Centre (WEC); Instituto Hidrogrdfico (IH); SAER
— Sociedade de Avaliacdo Estratégica e Risco, Lda. Questionadas sobre a existéncia de
parcerias, 78% referiram manté-las com entidades diversas, como empresas (da pesca
e aquicultura, entre outras), associacdes de armadores e pescadores, instituicdes de
I&D, laboratérios, Institutos, como o IPIMAR, por exemplo, e organismos

governamentais (caso do Governo Regional dos Acores).

Institui¢des de Outras
Relag¢bes de Cooperacdo/ Empresas Ensino e Institui¢oes locais
Parceria com... Investigacao
INSTITUICOES DE ENSINO E
INVESTIGACAO +++ ++++ ++

Quadro 41. Relagées de Cooperagdo/Parceria das Instituicées de Ensino e Investigagcdo inquiridas

Intensidade das relacdes de parceria (% de instituigdes):

+ Fraca (< 25%)  ++ Média (25-50%)  +++ Forte (50-75%)  ++++ Muito Forte (> 75%)

Somente em 44% destas instituicdes ha a participagcdo dos seus investigadores na
formacao interna das empresas locais, tendo sido referenciados dois casos no ambito
da pesca e aquicultura. Em cerca de 67% existem parcerias com entidades locais para a
realizacdo de estdgios de formacdo pratica para os alunos. As entidades parceiras,

nesta matéria, incluem empresas (maritimo-turisticas, de pescas...e outras ligadas ao
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sector maritimo), portos, escolas profissionais, Institutos Superiores e Universidades,
num caso incluindo parceiros estrangeiros, da mesma natureza. Somente num caso
(CENTEC, IST) é muito frequente os estudantes serem contratados pelas empresas
onde realizam os seus estdagios, ficando pelos 33% a proporgao de instituices onde
isso se verifica com alguma frequéncia. Em igual proporcdo ocorre raramente,
referindo uma instituicdo que nunca acontece e outra nao respondendo (a SAER,
compreensivelmente pela sua especificidade). Cerca de 89% destas instituicdes
considera que ha algum tipo de ligagdo entre os diversos sectores/subsectores ligados
ao mar no concelho/regido. Essa ligagdo é suportada por um conjunto de factores que
incluem a existéncia de organismos com competéncias na area cuja missdo é
precisamente garanti-la, como a Comissao Interministerial para os Assuntos do Mar, a
Estrutura de Missdo para os Assuntos do Mar, o Férum Permanente para os Assuntos
do Mar, entre outros. A participacdo de varios sectores num mesmo projecto é
também factor de ligacdo, tal como a investigacdo em si (chega-se a considerar que,
fora dos projectos de investigacdo, a ligacdo entre os sectores é ténue e muitas vezes
apenas justificada pela necessidade de apoio técnico e operacional associado a
campanhas de aquisicdo de dados e acesso a informagdes ou dados especificos).
CIAM;

EMAM;
FPAM;

Ligagcdo entre

. . Participagdo
Slinnetregrl_as sectores / conjunta em
sectoriais subsectores i

maritimos

Projectos de
investigagdo

Figura 196. Factores que reflectem a existéncia de ligacdo entre os diversos sectores/subsectores

maritimos no concelho/regido

Tem-se procurado incrementar e valorizar sinergias entre alguns sectores, reforcando

naturalmente a sua correlacdo — é dado o exemplo da energia das ondas e edlica
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offshore e da aquicultura e industria naval. Uma das instituicGes reconhece existir uma
ligacdo, particularmente no dominio das pescas, actividades maritimo — turisticas,

educacdo ambiental, aquicultura e processamento de pescado e portos.

Trata-se, sem duvida, de um sector que, sendo transversal aos restantes, é essencial a
consolidacdo e prosperidade do Cluster. Na base de todo o processo estda o
conhecimento do meio (aqudtico) que, aliado a investigacdo aplicada a criagdo de
tecnologia e a consequente inovacdo dos sistemas produtivos, é a chave do
desenvolvimento das actividades econdmicas que dele dependem, directa ou

indirectamente.

- PODERES PUBLICOS

A Administracdo Central, por ser uma entidade reguladora, tem um papel
determinante no Cluster, influenciando directa e indirectamente a evolucdo dos
sectores que o compdem e criando as estruturas e condi¢des promotoras das inter-
relacdes que o sustentam e reforcam. Globalmente, a sua acg¢do foi analisada em IV —
2.2. Relativamente ao papel das autarquias locais nestas redes intersectoriais que se
criam, a metodologia utilizada foi, tal como na generalidade dos sectores anteriores, a
recolha de dados através de inquérito, participando as Camaras Municipais
identificadas em IV — 2.3., num total de 36. Cerca de 67% das Camaras inquiridas ndao
colaboram com o Governo Central (ou a CCDR respectiva) na elaboracdo de planos
nacionais para o sector maritimo. Quando existe essa colaboracdo trata-se,
essencialmente, da participacdo em discussdes publicas de documentos (como a da
Estratégia Nacional para o Mar) e em reunides com entidades diversas, do
levantamento de caréncias e necessidades de intervencdao do Governo Central e da
participacdo em grupos de trabalho com fins especificos (como por exemplo, o caso da
Camara Municipal de Tavira que pertence ao Grupo de Trabalho criado para identificar
as causas da mortalidade de bivalves na Ria Formosa). Em alguns casos, esta
colaboragdo fica-se somente pelo envio de sugestdes relativamente a programas
oficiais ou documentos relacionados com a pesca e outras actividades maritimas,
como sdo exemplos o Programa Operacional Pesca 2007/2013 e o Livro Verde Para

uma Futura Politica Maritima da UE; pela resposta a questionarios provenientes do
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Governo Central; pelo fornecimento de relatérios actualizados sobre a actividade e as
comunidades piscatdrias; pela participagdo em comitivas locais que sao formadas para
discutir assuntos varios junto do Governo Central e pela solicitacdo da realizacdo de
reunides com fins diversos. A nivel de colaborag¢do supra-municipal, verifica-se que é
uma realidade apenas para 36% das autarquias inquiridas, ndo se encontrando, neste
grupo, alguma pertencente a qualquer uma das duas Regides Autdonomas. Destacam-
se os Municipios de Mafra, Pévoa de Varzim, Odemira, Ovar, Sesimbra, Loulé, Tavira e
Aljezur que fazem parte da Secgao de Municipios com Actividade Piscatéria e Portos da
Associacdo Nacional de Municipios Portugueses. Também se integram neste conjunto
os Municipios de Nazaré e Peniche que, simultaneamente, sio membros da Associacdo
de Municipios do Oeste. O Concelho de Sines desenvolve, a este nivel, uma
colaboracdo supra-municipal, através do Projecto PROPESCA XXI, com o objectivo de
se elaborar um diagndstico a diversificagdo socio-econdmica dos principais municipios

com tradicdo maritima.

Associacdes e Sindicatos
(Pescadores; Armadores;
Empresariais...)

Clubes FORPESCAS
e Municipios”
Policia Maritima DOCAPESCA
com
parcerias...
Administracdes Portuarias / InstituicOes de
Investigacdo

Empresas relacionadas
com o sector maritimo

Figura 197. Parcerias das Camaras Municipais inquiridas com empresas, instituicdes, associagées ou

universidades

¢ Caminha; Povoa de Varzim; Vila do Conde; Mira; Ovar; Nazaré; Peniche; Cascais; Oeiras; Sesimbra;
Sines; Odemira; Lagos; Loulé; Vila Real St. Antdnio; Tavira; Faro; Aljezur; Praia da Vitdria; Machico;

Velas; Vila Franca do Campo).
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Relativamente a existéncia de relagGes de parceria com empresas locais, instituicoes,
associagcdes ou universidades relacionadas com o sector maritimo, catorze das
respostas obtidas, ou seja 39%, foram negativas. Nos restantes municipios (Caminha,
Vila do Conde, Pévoa de Varzim, Mira, Aveiro, Nazaré, Peniche, Oeiras, Cascais,
Sesimbra, Sines, Odemira, Lagos, Loulé, Tavira, Faro, Aljezur, Vila Real de Santo
Antoénio, Machico, Velas, Vila Franca do Campo e Praia da Vitdria), existe uma

significativa diversidade de parcerias.

As parcerias com Associa¢Oes (de pescadores, de armadores, associa¢des locais...) sdo
as mais comuns, seguindo-se as que se estabelecem com Universidades e Institutos
ligados a investigacdo. As relagdes com as restantes entidades sdo menos
representativas. Também as autarquias tém (ou poderao ter) um papel privilegiado no
Cluster do mar, podendo local e regionalmente (através da colaboracdo inter-
municipal) apoiar e incentivar o desenvolvimento de projectos estruturantes
envolvendo a participacdo de diferentes actores no processo (empresas, instituicoes,

etc.).

Em sintese, o sector que melhor parece promover e intensificar as ligacdes intra e
inter-sectoriais e institucionais e que, por isso, podera ser considerado o sector mais
forte do Cluster maritimo nacional é o que integra a actividade portuaria. Com efeito,
apresenta-se como o sector melhor estruturado em termos de relagbes de
cooperacdo/parceria com as entidades consideradas, revelando, inclusivamente, uma
muito forte ligacdo’® com a administracdo central, o sector empresarial, as instituicdes
locais e de ensino/investigacdo, bem como com actividades congéneres,
desenvolvendo, ainda, protocolos com entidades espanholas, como é o caso da
ZALDESA, Zona de Actividade Logistica de Salamanca, anteriormente referida. Com os
organismos da administracdo central mantém uma relacdo activa e participativa
(considerada igualmente como ponto forte), manifesta pela colaborac¢do na elaboracao
dos planos e dos instrumentos que regulam o sector. O mesmo acontece com a
administracdo local, em matéria de ordenamento do territério e de intervencdo na
realizacdo conjunta de iniciativas. Estes portos participam, internamente, em projectos

conjuntos com outros; externamente, desenvolvem também projectos com parceiros

% Medida pelo facto de mais de 75% das administragdes portuarias inquiridas o assegurarem.
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europeus. A grande diversidade de agentes presente na area portuaria leva a que as

respectivas administragdes mantenham um amplo leque de relagdes com entidades

representativas das diversas areas — industriais, transitarios, carregadores, armadores,

operadores, etc. Os portos, pela sua especificidade ao nivel da ocupacao territorial,

tém uma ligacdo particular com o espaco urbano, assim como com outros sectores do

Cluster como o transporte maritimo, a pesca ou o turismo ndutico, ainda que

indirectamente possam ter ligacdo a outros (como a industria transformadora ou a

construgao naval, por exemplo). Constitui, sem duvida, uma potencialidade do Cluster

do mar portugués.

Outros aspectos potenciais deste Cluster e também algumas vulnerabilidades,

detectadas pelas entidades que colaboraram no estudo:

SECTOR

POTENCIALIDADES

VULNERABILIDADES

PESCA E AQUICULTURA

- Ligagbes a outras
portuguesas e espanholas.

associagoes,

- Participagdo em estruturas europeias
ligadas ao sector.

- Ligagdo a inst. ensino e investigagao.

- Lligagdo a administragdo central
resume-se a participagdo em reunides
de esclarecimento (e ndo a participagdo
activa na governagdo do sector).

- Ligacdo as autarquias locais resume-se
a emissdo de pareceres e a prestagdo de
poio (ndo é sustentada por projectos
estruturantes para a actividade e para o
meio/territdrio).

- A fraca ligagdo das associacGes a
empresas e outras entidades locais.

INDUSTRIA
TRANSFORMADORA

- Parcerias com associa¢des congéneres
nacionais, europeias e marroquina.
- Ligagdo a inst. de investigac¢do.

CONSTRUGCAO
REPARACAO NAVAL

- Cooperagdo com o governo central e com
associagOes europeias.

- Participacdao em projectos europeus.

- Relagdes empresariais locais (aquisigdo de
equipamentos e servigos).

- Parcerias: ensino, investiga¢do e emprego.

- Estaleiros:  importantes entidades
empregadoras.
- Colaboragdo em acg¢les culturais e

recreativas locais.

TRANSPORTE MARITIMO

- Cooperagao inter-empresas do sector.

- Parcerias com inst. ensino e investigagao:
formagdo RH.

- Aquisicdo de servicos em empresas do
concelho.

- Aquisicdo de bens e servicos a empresas
nacionais.

- Principais fornecedores de bens e
servicos — empresas estrangeiras.

- Em alguns bens e servicos ndo ha
fornecimento local/regional nem mesmo
nacional.

- Participagdo activa no Conselho da
Nautica de Recreio (6rgdo consultivo do

-Ligagcbes inexistentes com autarquias
locais.
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TURISMO MARITIMO

governo).

- LigagGes internacionais a associagbes do
sector.

- RelagBes institucionais com estruturas

-Cooperacdo inexistente com a Marinha.

- Relagdo das associagBes com empresas

afins, como marinas, clubes nauticos,
instituicGes de turismo e de ensino superior
ligadas a hotelaria e turismo.

sua actividade.

SEGURANCA E DEFESA

- LigagOes inter-sectoriais promovidas pela
Marinha (com a constru¢do naval,
actividade portudria, ensino/investigacéo e
divulgacdo cultural).

(ex. turismo maritimo).

ENSINO E INVESTIGAGAO

- Articulagdo com todos os sectores:
transversal a todo o Cluster.
- Parcerias com empresas, associagoes,

instituicGes de 1&D e organismos de poder.

formagdo  superior e o
empresarial (apds o estagio).

Quadro 42. As potencialidades e as vulnerabilidades do Cluster do Mar portugués originadas pelas

ligagGes intra e intersectoriais e institucionais

A actuacdo dos poderes publicos é também um aspecto essencial a dindamica,
importancia e evolucdo de um Cluster. Neste caso, verifica-se que a realizacdo, a nivel
central, de algumas iniciativas tem sido favoravel ao debate e a inclusdo do mar nas
discussGes nacionais sobre desenvolvimento e crescimento nacional de sectores
estratégicos. No entanto, e como referem muitas das entidades inquiridas, assiste-se
ainda a “muita conversa e pouca acg¢do”. Uma outra fragilidade prende-se com a
ligacdo entre as autarquias locais e o governo central — quando existe é praticamente
inconsequente, referindo-se, essencialmente, a participacdo daquelas em reunides ou
discussdes publicas de documentos, a elaboracdo de relatérios e preenchimento de
questionarios e pouco mais. Por outro lado, constatou-se haver entre as autarquias e
as associacOes do sector maritimo algumas ligacoes de colaboracdo, assim como com
instituicdes de ensino e investigacdo que ndo deixam de ser lagos institucionais

importantes dentro do Cluster.

A rede de relagées intersectoriais e institucionais que, assim, se forma entre todas
estas entidades elege o ensino e investigacdo, aplicada ao abrangente sector maritimo,
e as empresas, como as estruturas mais sélidas deste Cluster, ou seja, as que

sustentam o maior niumero de ligagcdes com os sectores considerados.
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Figura 198. Matriz de relagdes intersectoriais/institucionais do Cluster do Mar

Empresas Locais Entidades/ Institui¢bes e/ou INSTITUICOES DE
ADM. ADM. Sindicatos Similares Outros Institui¢bes Locais Associagdes ENSINO E/OU
CENTRAL LOCAL e/ou sectores e Outras Congéneres INVESTIGAGAO
(CCDR...) Complem.
PESCA E +++ ++ + + +17 ++++ +++
AQUICULTURA
INDUSTRIA TRANSF. R -

PRODUTOS MAR 0 0 0 0 0
ACTIVIDADE ++++ +++ ++++ +++417 44+ 4+
PORTUARIA N/A
TRANSPORTE
MARITIMO' N/A 000 0 N/A 000 004

(AAMC) (0) N/A N/A (0) (0) (0) (0)

CONSTRUCAO E

REPARACAO NAVAL 00 N/A N/A 00 0 00'7° 0078 00
TURISMO MARITIMO _ _
000 0 0 0 000 00
SEGURANCA E
DEFESA 0 N/A N/A 0 0 N/A 0
ENSINO E ++ +++ ++++
INVESTIGACAO N/A N/A N/A N/A
= Nula

! Eoram referidos: Camaras Municipais; Juntas de Freguesia; DOCAPESCA.

AssociagOes industriais; Operadores portudrios; Associagdes Pescadores, Armadores, Carregadores; Clubes; Escolas.
Empresas de Transporte Maritimo ++ Mmédia (25-50%...)
Instituicdes de Formacgao.

Forum Empresarial da Economia do Mar; Museu da Marinha (...)

Outros Estaleiros. ++++ Muito Forte (> 75%...)
N/A — N3o Apurado/N3o Aplicavel
0 — Uma entidade

00 - Duas entidades

000 - Trés entidades

172 + Fraca (< 25% das entidades inquiridas)

173
174
175 +++ Forte (50-75%...)

176




Figura 199. A rede de relagbes sectoriais/institucionais do Cluster do Mar

Transporte Maritimo
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A estas entidades chamamo-las de “estruturantes”. Existem também entidades
consideradas “importantes”, aquelas que asseguram um significativo nimero de
ligacGes aos sectores, embora menos expressivo, como as instituicbes e associacoes
congéneres, as entidades e instituicbes locais diversas e os organismos da
administragdo central. Por Ultimo, e podendo ser vista como fragilidade deste Cluster,
¢ a fraca ligacdo existente entre os seus sectores e as autarquias locais. Trata-se de
uma fragilidade na medida em que, pelas suas caracteristicas, estes érgaos podem ser
parceiros importantes a nivel local ou mesmo regional, potenciando recursos e
promovendo e explorando sinergias entre os diversos agentes, pela maior proximidade

e conhecimento das diferentes realidades do territério nacional.
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3.3. OS CONSTRANGIMENTOS E AS OPORTUNIDADES CRIADAS PELO CLUSTER DO
MAR EM PORTUGAL — O CAMINHO A SEGUIR

Num tempo em que proliferam as andlises SWOT, numa tentativa de se avaliar prés e
contras das opg¢des tomadas ou a tomar aos mais variados niveis (econdmico,
politico...), e tendo em conta que também sob essa perspectiva muito ja se escreveu
sobre o Cluster do mar, impde-se fazer uma sintese dos grandes constrangimentos e
oportunidades que o mesmo enfrenta(rd) em Portugal. O objectivo desta abordagem
é, pois, partindo da opinido de um grupo de peritos nas diversas areas que o
compdem, concluir pelo melhor caminho que o pais devera trilhar para, ultrapassando
as dificuldades e obstaculos, conseguir usufruir das vantagens e potencializar o recurso
de multiplas oportunidades que é o mar. Comecemos por um aspecto genérico
associado aos Clusters, e que se encontra na base do conceito, que é a proximidade
geografica entre actividades complementares, conexas ou parceiras. Com efeito, um
Cluster activo pressupde que da aglomeracdao de actividades resultem vantagens,
expressas pela reducdo de custos de producdo, pela maior utilizacdo e rentabilizacdo
de infra-estruturas e equipamentos, pela partilha do conhecimento, da inovacgao, etc.
Procurou-se perceber a amplitude deste aspecto no Cluster maritimo nacional e em
particular em dois sectores especificos — a actividade portudria e o transporte
maritimo. Foram, assim, inquiridas as AdministracGes Portuarias sobre os impactos da
aglomeracao de actividades na area portudria, ao que apuramos dai resultarem quatro

grandes vantagens, nomeadamente:

S

Aumento do

\consumo

L

. Servigos
Economias de )Aglomeragé'o de acrescentados -

\ Escala Actividades aumento da

competitividade

.
Figura 200. Vantagens da aglomeracdo de actividades na area portuaria, de acordo com as

administra¢des portuarias inquiridas
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Com efeito, as entidades inquiridas referiram as vantagens decorrentes das sinergias
criadas pela aglomeragao, assim como das economias de escala que se conseguem
através da concentracdo de empresas numa mesma darea, rentabilizando e reduzindo
investimentos em infra-estruturas e equipamentos. A concentragdo de servigos,
permitindo alargar a oferta ao mercado consumidor, permite também um aumento da
competitividade das empresas envolvidas. Verificou-se que a evolug¢do recente do
meio local se ficou a dever, na opinido das mesmas entidades, essencialmente aos
sistemas de transportes e comunicag5e5177. O clima tecnoldgico local foi também
indicado como factor benéfico a evolucdo, tal como o capital humano, a

internacionalizagdio e o capital social, ainda que com menor intensidade.

Integracdo social

Sistemas de transportes e comunicagao
Clima social

Internacionalizacgdo

Imagem externa da cidade

Capital humano

Criminalidade econémica e social

Climatecnologico

0 2 4 6 & 10
. Muito
Mu |t0’ Favoravel
Desfavoravel

Figura 201. Factores que contribuiram para a evolugdo recente do meio local, de acordo com as

administragdes portuarias inquiridas

E referido por estas administracdes portudrias que a existéncia de boas infra-
estruturas é a maior vantagem do territério onde se encontra o porto, sendo também
muito importante a cooperacdo industrial e tecnoldgica que existe entre as instituicdes
presentes na area. A investigacdo e a formacdo sdo reconhecidas igualmente como

vantagens importantes do territério, tal como as boas relagbes sociais que ai se

177 . . i . A . . ~ .
Foi-lhes pedido que classificassem o grau de influéncia de determinados factores na evolugdo do meio

local, recorrendo, para isso, a uma escala variavel entre 1 (Muito desfavoravel) e 10 (Muito favoravel).
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verificam e a existéncia de um mercado laboral especializado. Ndo constituem
vantagens tdo significativas a informac¢do disponivel sobre os concorrentes nem os
custos salariais. Este sector, em particular, dd indicios de saber beneficiar das
vantagens da aglomeragdo de actividades e, por isso, entre outros aspectos, constituir-
se como sector de grande relevo no Cluster. Sobre estas questdes foram também

inquiridas as empresas de transporte maritimo (ja referidas anteriormente).

Boas relacgoes sociais
Organismosde investigacdo
Instituicdes de formacgao
Cooperacao industrial e tecnolégica
Custos salariais

Mercado laboral especializado

Inf. sobre a concorréncia
Infra-estruturas

Economias de escala

0 5 10
Muito Muito
Desfavoraveis Favoraveis

Figura 202. Vantagens do territdrio onde se localiza o porto, de acordo com as administragées

portuarias inquiridas

De acordo com estas empresas, as vantagens do territério onde se localizam, quando
existem, sdo diversificadas. Com efeito, uma afirma nao se registarem quaisquer
vantagens a esse nivel; outra privilegia, essencialmente, a existéncia de economias de
escala e de infra-estruturas no territério de implantacdo; e a outra destaca como
factor de relevo o mercado laboral especializado, ainda que dé importancia a outros
factores, como as boas rela¢des sociais, a presenca de instituicbes de formacdo, a
existéncia de infra-estruturas, a informacado sobre a concorréncia e os custos salariais.
Como principais desvantagens, a concorréncia é apresentada por uma das empresas,
factor que é também referido por outra, que acrescenta ainda a existéncia de
deseconomias de escala, a deficiente rede de comunicacbes e a falta de troca de

informagdo. Apenas uma das empresas reconhece que a aglomeragdo (ou seja, a
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proximidade geografica das actividades) gera vantagens (ou seja, economias de escala)
na sua actividade, defendendo que dessa forma se conseguem atrair maior nimero de

pequenos clientes, o que permite consolidar as cargas.

De acordo com dados obtidos das trés empresas, a integra¢do social, os sistemas de
transportes e comunicagoes e o clima social sdo os factores que mais contribuem para
a evolucdo do meio local onde estdo inseridas. Também a internacionaliza¢éo e a
imagem externa da cidade contribuem para essa evolu¢do, ainda que em menor
escala. O clima tecnoldgico local é o factor com menos impacto nessa evolugdo. As
caracteristicas do territério podem, assim, ser determinantes para a concentracdo de
actividades e, deste modo, favorecer ou comprometer o desenvolvimento de um

Cluster.

Integracdo social

Sistemas de transportes e comunicagao
Clima social

Internacionalizacgdo

Imagem externa da cidade

Capital humano

Criminalidade econémica e social

Climatecnologico

0 1 2 3 4 5 6 7 &
Muito Muito
Desfavoravel Favoravel

Figura 203. Factores que contribuem para a evolugao do meio local, de acordo com as empresas de

transporte maritimo inquiridas

Além da influéncia do meio local, uma outra forma de se avaliar as oportunidades e os
constrangimentos do Cluster é através das perspectivas de desenvolvimento. Nesse
sentido, procurou-se perceber que tendéncias de evolucdo prevéem os agentes
representantes de diversos sectores ligados ao mar, enquadrando-as, em termos

comparativos, na realidade espanhola.
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ENTIDADE/SECTOR

EVOLUCAO DO SECTOR MARITIMO FACE A CONCORRENCIA
ESPANHOLA

Associagoes de Pesca

Espanha: maior apoio do Governo e investimento no
sector; maior organizagdo e associativismo; maior
dimensdo das empresas; espirito empreendedor; menores

restricdes burocraticas.

AAP/ Aquicultura

Portugal: o sector estagnou, em parte devido a burocracia

(maior do que em Espanha).

AIN/ Construgdo e Reparagdo Naval

Concorréncia desleal de Espanha - falta de incentivos e

apoios por parte do Estado portugués.

AAMC/ Transporte Maritimo

Concorréncia no sector faz-se a nivel mundial.

APPR/ Turismo Maritimo

Espanha ndo constitui ameaca (infra-estruturas de menor

qualidade e taxas de ocupagdo ja muito elevadas).

ANC/ Turismo Maritimo

Vantagens de Portugal: clima; localizagao;
Vantagens de Espanha: maior aposta no sector; maior n2 e

mais atractivas estruturas.

Quadro 43. Evolugdo do sector maritimo portugués face a concorréncia espanhola, de acordo com

algumas entidades inquiridas

Em termos gerais, Espanha parece apresentar condicdes mais favoraveis ao

desenvolvimento do sector maritimo e do Cluster comparativamente com Portugal.

Mais burocracia, menos apoios do Estado, menor investimento, menor capacidade

empreendedora...sdo algumas das desvantagens nacionais apontadas pelos inquiridos.

De destacar alguns aspectos favordveis, essencialmente relacionados com o turismo

maritimo (nautica de recreio e cruzeiros).
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ENTIDADE/SECTOR

CENARIO DE EVOLUCAO

Associagoes de Pesca

Positivo: Cluster como factor de unidao entre sectores; promotor de
dindmicas sectoriais e territoriais; contributo para a afirmagao do
pais; grandes possibilidades de desenvolvimento a partir do mar;

Negativo: divergéncia de interesses; dificuldades de concretizagdo

das teorias.

ANICP/Industria transformadora

de produtos do mar e afins

Perspectiva negativa: conflitos de interesses.

AIN/Constru¢do e Reparagdo

Naval

O sucesso do Cluster depende da integracao da industria.

AAMC/Transporte Maritimo

Evolugdo dependente da dindmica sectorial (papel determinante:

Férum Empresarial da Economia do Mar).

Associagoes Turismo Maritimo

Aspectos positivos: Potencial de desenvolvimento, oportunidades,
sinergias, captacao de investidores privados.

Aspectos negativos: pouca acgao e investimento publico.

Instituicdes de Ensino e

Investigagao

Cluster:

- Plataforma de colaboragao inter-institucional e de dinamizagao de
projectos de desenvolvimento tecnolégico;

- Forma de conjugar esforgos e interesses em torno do sector
maritimo;

- Evolugao dependera do investimento na formag¢ao dos RH e no
desenvolvimento técnico;

- Potencial elevado como motor das economias regionais e nacional;

- Possibilidade de aproveitar recursos inesgotaveis.

Quadro 44. Evolugdo futura do Cluster do Mar em Portugal, de acordo com algumas entidades

A partir das perspectivas de evolucdo do Cluster do Mar,

inquiridas

na opinido dos

representantes de algumas instituicdes e associacdes que participaram neste estudo, é

possivel identificar algumas oportunidades que se apresentam ao pais, essencialmente

decorrentes da(o):

- promocdo de dinamicas sectoriais e territoriais

importantes, motores de

desenvolvimento regional e nacional;
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- assumpc¢do do Cluster como plataforma de entendimento entre agentes e
instituicdes;

- possibilidade de se desenvolverem e aproveitarem sinergias;

- possibilidade de se aproveitarem recursos naturais inesgotdveis;

- promocgdo do conhecimento, inovacdo e formacao;

- possibilidade de afirmagao nacional no contexto europeu e internacional.

No entanto, surgem também constrangimentos e dificuldades, nomeadamente

associadas:
- a gestdo de interesses divergentes;
- ao (reduzido) investimento publico;

- a promocdo de uma dinamica sectorial consistente capaz de assegurar os resultados

de desenvolvimento e prosperidade que se proclamam na defesa do Cluster.

Numa perspectiva mais restrita e personalizada, procurou-se a opinido de um grupo de
especia/istcls178 em diversas areas do sector maritimo sobre as virtudes e os aspectos

negativos com que um Cluster do mar se debate(ra) em Portugal.

Comecou-se por tentar perceber a importancia, actual e futura, atribuida a cada um
dos sectores em causa/estudo. A escala proposta variava entre 1 (Nada Importante) e

4 (Muito Importante).

178 Participaram nesta fase: ALM. Nuno Vieira Matias; ALM. Antdnio Silva Ribeiro; PROF. Pinto de Abreu

(EMAM); ENG.2 Fernando Ribeiro e Castro (FEEM); ENG.2 Miguel Sequeira (IPTM).

466



Exploragdo de recursos minerais

Producdo de energia

Marinha

Ensino e Investigacdo

Turismo Maritimo

Construcdo e Reparacdao Naval

Transportes maritimos, Logistica e Portos

Industria transf. de produtos do mar

Pesca e Aguicultura

OTmportancia futura

B Tmportancia actual

Figura 204. Importancia actual e futura dos diferentes sectores do Cluster

Considerando-se o valor médio por sector, conclui-se que, actualmente, o sector do
Cluster que maior importancia tem é o dos Transportes Maritimos, Logistica e Portos,
seguindo-se o Turismo Maritimo e a Marinha (funcdo Seguranca e Defesa). Os sectores
gue menos relevancia tém sao aqueles que tém um maior potencial de crescimento —
a Exploracdo de Recursos Minerais e a Producdo de Energia. Os inquiridos prevéem
também um crescimento significativo do sector da Construcdo e Reparacdo Naval e um
pouco mais moderado na Pesca e Aquicultura, na Industria Transformadora de
Produtos do Mar, no Turismo Maritimo e no Ensino e Investigacdo. Auspiciam que a
Marinha ird manter o seu papel e os Transportes Maritimos, Logistica e Portos irdao
mesmo perder, ainda que muito discretamente, um pouco da sua importancia no

conjunto das actividades maritimas.

Procurou-se, de seguida, identificar as relacGes intersectoriais mais fortes que
reconhecem existir neste Cluster e as que consideram estruturantes para o seu
fortalecimento. Assim, verifica-se haver um sector que se destaca de todos os outros,
pelo seu caracter de transversalidade — o Ensino e Investigacdo. A Construcdo e
Reparacao Naval surge como o segundo sector mais importante, a avaliar pelo nimero
de ligacOes que estabelece com outros (nomeadamente, com a Pesca, os Transportes
Maritimos, o Turismo Maritimo, a Marinha, a Producdo de Energia e a Exploracdo de

Recursos Minerais). O Turismo Maritimo (ndutica de recreio e cruzeiros),
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naturalmente, tem estreita ligagdo com a Construgdo Naval e com os Transportes
Maritimos, Logistica e Portos, assim como o Transporte Maritimo com a Construgdo e
Reparacdo Naval. Existe, ainda, uma ligacdo entre a Pesca e Aquicultura com a

IndUstria Transformadora de Produtos do Mar.

No que diz respeito as relacdes intersectoriais consideradas estruturantes e que
contribuirdo para a consolidagdo do Cluster, verifica-se o reforco do caracter de
transversalidade do Ensino e Investigacdo, permanecendo assim como o sector mais
importante e estruturante. A Constru¢ao Naval é, na opinido dos inquiridos, o segundo
sector estruturante deste Cluster, sendo de destacar as ligacGes com os restantes,
excepto, pelo menos directamente, com a Industria Transformadora de Produtos do
Mar. O Turismo Maritimo, através da articulacdo estreita com a Construcdo e
Reparacdo Naval, os Transportes Maritimos, Logistica e Portos, a Investigacdo e a
Marinha, surge como o terceiro sector mais importante. Também a ligacdo entre a

Pesca e Aquicultura e a Industria Transformadora se mantém como estruturante.

De todas as articulagdes sectoriais descritas, importa destacar a Investigacao, pelo que
foi referido relativamente a transversalidade a todos os outros sectores e pelo papel
central que tem neste como em qualquer outro Cluster. Com efeito, o conhecimento
gue resulta do investimento na investigacdo, permite alargar o leque de possibilidades
de exploragao dos recursos. A investigacao, aplicada quer aos processos produtivos em
si, quer aos suportes tecnoldgicos que os sustentam, vai, pois, permitir o
desenvolvimento das actividades econémicas (neste caso, as que integram o Cluster do

mar).
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Figura 205. As relagGes intersectoriais mais fortes
dentro do Cluster maritimo, de acordo com os

especialistas
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Figura 206. As relagdes intersectoriais estruturantes
ao fortalecimento do Cluster, de acordo com os

especialistas

470



Meio
aquatico

Sistemas de

produgdo 4 Investigacao mp Tecnologia

¥y

Actividades
economicas

Figura 207. A investigacdo ao servico do desenvolvimento

O grupo de inquiridos pronunciou-se de seguida sobre as potencialidades, vantagens e
constrangimentos/dificuldades do pais na afirmacdo do Cluster. Relativamente as
potencialidades, sdo diversificadas mas relacionam-se, na sua base, com condic¢Oes
naturais — desde a enorme area maritima, a extensdo e riqueza da plataforma
continental, a posicdo geogréfica do Pais, no cruzamento de importantes rotas
maritimas a escala mundial, a extensdo da linha de costa até a existéncia de abrigos
naturais que, desde cedo, permitiram o aparecimento e desenvolvimento de
estruturas portudrias. Constituem, ainda, aspectos potenciais a vocacdo maritima do
povo, atestada pela sua Histéria ligada ao mar, a tradicdo e a cultura que, entretanto,
se foram construindo ao longo dos séculos. O apetrechamento da Marinha portuguesa
e a vontade politica de promover o mar, manifesta nos ultimos anos na definicao da
Estratégia Nacional para o Mar e na criagdo de estruturas como a Comissao
Interministerial para os Assuntos do Mar s3ao também referidos. As principais
vantagens associadas ao fortalecimento deste Cluster maritimo prendem-se com o
aumento da criacdo de emprego, de receitas fiscais e, por isso, de riqueza, podendo a

economia do mar constituir-se como verdadeira alavanca da economia nacional. Além
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da imensa vantagem que, em matéria de conhecimento, se cria, é também factor de
afirmacdao do prestigio do pais as escalas europeia e internacional. Quanto a
constrangimentos e dificuldades da realidade nacional a sua implementacdo e
robustecimento, foram enunciados: a falta de empreendedorismo da sociedade civil; a
falta de conhecimento técnico; a desorganizacdo e o desinteresse, que os Governos
nao tém sabido de forma consistente e eficaz ultrapassar; o excessivo individualismo
manifesto pelos agentes que operam no sector; a ma governacao dos assuntos
maritimos (essencialmente decorrente da inexisténcia de uma entidade nacional que
defina objectivos, afecte recursos e acompanhe e controle os progressos, corrigindo as
falhas); a falta de uma massa critica eficiente; a excessiva dependéncia de apoios
estatais e a incapacidade de assegurar um financiamento sélido; a débil capacidade de
organizacdo interna para potenciar e multiplicar as vantagens comparativas e a
dificuldade em conseguir que o resultado final seja superior a soma das partes.
Também a concorréncia internacional fragiliza a economia maritima nacional, em
diversas frentes. Sendo assim, em relagdo as perspectivas de evolugado deste Cluster, as

posicOes sao distintas e varidveis entre um:

- optimismo, associado ao papel de estruturas recentes, como o Forum Empresarial da
Economia do Mar que, numa dimensdao mais abrangente, trabalha no sentido da
afirmacdo de um Hypercluster, que serda a unidao de varios Clusters verticais e
horizontais que comecam a ganhar forma e consisténcia, a expectativa ligada ao
crescente investimento na investigacdo e ao empenho que, nos ultimos tempos, existe

por parte do Estado e de privados;

- cepticismo, perante a auséncia da ja referida entidade nacional gestora de todo o
processo, a quem compita a definicdo de objectivos e metas, assim como o
acompanhamento e ajustamento permanente de todo o processo as necessidades

detectadas como imprescindiveis ao desenvolvimento do sector e do pais;

- pessimismo, decorrente, essencialmente, da crise econdmica e dos cortes no

investimento publico, nesta fase de arranque considerada essencial.
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Potencialidades

Vantagens

Constrangimentos

Dificuldades

- Dimensao da area maritima
- Posig¢ao geografica

- Clima

- Extensdo e riqueza da
plataforma continental

- Extensdo da linha de costa
(continental e insular)

- Abrigos naturais

- Vocagdo, tradicdao e cultura
maritima

- Apetrechamento da Marinha

- Vontade politica

- Criagcao de emprego

- Criagdo de riqueza

- Afirmagdo e aumento do
prestigio nacional na
comunidade europeia e

internacional

- Motor do fortalecimento
econémico
- Acumulagdo de

conhecimento

- Beneficios sociais internos

- Falta de conhecimento técnico

- Falta de empreendedorismo da
sociedade civil

- Desorganizagao e desinteresse

- Excessivo individualismo dos
agentes

- “Muita teoria e pouca ac¢do”

- Ma governagao

- Falta de massa critica

- Modelo de governagao ineficaz

- Capacidade de financiamento

- Capacidade de organizagao
interna

- Concorréncia internacional

Quadro 45. Potencialidades, vantagens vs constrangimentos/dificuldades associadas ao Cluster do

Mar portugués

O caminho a seguir parece ser s6 um, marcado pela(o): necessidade de uma boa

governag¢do dos assuntos maritimos, em particular das actividades econdmicas e da

discussdo politica; continuo e crescente investimento na seguranga, quer em mar, quer

em terra, sobretudo nos portos e locais estratégicos ao longo da costa; incentivo ao

empreendedorismo do sector privado; opc¢do por mecanismos de financiamento

sustentdveis e multiplicadores; continuacdo e reforco da vontade politica em

promover o mar como designio nacional; apoio a divulgacdo da cultura maritima;

incentivo as parcerias institucionais, através por exemplo de estruturas como a EMAM

ou o FEEM, entre outras. Importa, pois, caminhar num sentido da valorizacdo eficiente

e sustentavel das potencialidades existentes e fazer deste Cluster o futuro de Portugal.
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CONCLUSOES

A partir de casos de sucesso econdmico observados em territérios que apresentavam
as caracteristicas de base dos Distritos Industriais de Alfred Marshall, nos anos 70
retomou-se o conceito, enquadrado nas teorias de desenvolvimento regional da
época. Com efeito, verificou-se a prosperidade de regiGes onde a concentragao
espacial de empresas, que cooperavam e competiam entre si, permitiu a criagdo de
redes complexas e sustentadas entre os parceiros, processo em crescendo desde essa

década até a actualidade.

O enquadramento desta acepcao de desenvolvimento (regional) na globalizacdo, que o
século XX viu nascer e consolidar-se, concretizou-se na diferenciacao e especializagao
territorial. Verificou-se que na teia de fluxos que se firmou a escala global, os nds
emissarios e os receptores corresponderiam a territérios precisos, com identidades e

especificidades préprias e diferenciadoras — a afirmacdo do local/regional no global.

Surgem, neste contexto, os Distritos Industriais desta nova era global — os Clusters
(locais, regionais ou nacionais) e os Mega-Clusters. Parece-nos, pois, claro que esta
seja a forma defendida para promover o desenvolvimento de um qualquer sector, ndo
so pela articulagao entre actividades conexas e complementares, e pelos consequentes
efeitos multiplicadores que dai decorrem, mas também pela valorizacao do territorio e
pela evolugdo sustentada no conhecimento e na investigacdo, a base sélida da

inovagdo e do progresso.

A aplicacao do conceito ao sector maritimo nacional decorre, em primeira instancia, da
posicao geografica do pais, que é constituido por um territdrio continental limitado a
ocidente e a sul pelo oceano, por um territério insular e por uma vasta area maritima,
cuja exploracdo e utilizacdo se encontram sob a sua jurisdicdo, e de tudo o que dai
possa significar, em oportunidades de desenvolvimento. O mar tem, efectivamente,
um potencial estratégico para a economia nacional que devera ser aproveitado sob

varias perspectivas, nomeadamente:
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- enquanto elemento diferenciador do Estado portugués, pelas condicGes naturais
Unicas (caracteristicas da linha de costa, ondulagdo, temperatura da dgua...) e pela sua
histérica e crucial influéncia na politica, na economia, na organizagao do territério, na

cultura...;

- como fonte de recursos (vivos e ndo vivos) e como promotor de actividades
econdmicas (como a pesca, a construgdo e reparagao naval, a industria
transformadora, o transporte maritimo, a actividade portudria, o turismo balnear e

maritimo...);

- enquanto meio de comunicacdo (transporte de mercadorias e de pessoas, incluindo a

componente turistica — navegacao de recreio, cruzeiros...);

- como suporte da defesa e seguranca nacional e das relacdes diplomaticas com outras

nacgoes;

- enquanto meio natural fundamental ao equilibrio ecolégico do planeta e objecto de
investigacado cientifica, essencial a preservacdo e a exploracdo sustentavel dos recursos
e das actividades econdmicas a ele ligadas mais directa ou indirectamente e que dele

dependem para a sua continuidade e evolucao.

A localizacdo de Portugal mas também as suas caracteristicas fisicas (e humanas),
principalmente nas dreas costeiras, sao, assim, propiciadoras do desenvolvimento de
um conjunto de sectores e de actividades, em torno do mar, que sustentam a defesa
do seu valor estratégico para o pais. Varios estudos tém procurado estudar esta
economia que se desenvolve a partir deste recurso. Foram referidos os estudos de
CONFRARIA (2004), da POLICY RESEARCH CORPORATION (2008) e da SAER (2009). O
primeiro considera que a economia maritima representa 5% do VAB e 5% do emprego
nacional, de forma directa, chegando a valores superiores a 11% do PIB e 12% do
emprego total, considerando os efeitos totais destas actividades na economia
nacional. O segundo, dedicado a economia maritima europeia, permite observar que o
Turismo e Recreacdo Costeira e Marinha assegura cerca de 110 mil postos de trabalho
em Portugal, destacando-se neste ambito o turismo costeiro. As Pescas, de acordo
com a mesma fonte, empregam 33 mil pessoas e os Sectores Maritimos Tradicionais

cerca de 29 mil, mais de metade dos quais na Marinha e cerca de 17% na Construgao
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Naval. O estudo mais recente, centrado na Ndutica de Recreio e Turismo Ndutico, na
Construgdo e Reparagdo Naval, nas Pescas, Aquicultura e Industria de Pescado e nos
Transportes Maritimos, Portos e Logistica, sectores que representam entre 75% a 80%
do valor acrescentado total do Hypercluster do mar portugués, apontou para um
efeito directo no PIB de 1,5%, destacando a componente Transportes Maritimos,
Portos e Logistica, pela maior importancia ao nivel da produc¢do de riqueza, avaliada
em 3 200 milhdes de euros, e pela garantia de 75 mil postos de trabalho. Também as
Pescas, Aquicultura e Industria de Pescado merecem referéncia especial, pelo facto de
assegurarem 90 mil empregos, produzindo uma riqueza na ordem dos 2 645 milhdes
de euros, de acordo com o mesmo trabalho, que estima que as actividades ligadas ao
mar ndo consideradas na investigacdo representem 0,5% do PIB, o que permite a
conclusdo que a economia maritima nacional chegue aos 2% daquele indicador e aos

5% ou 6%, se se considerarem os efeitos totais destas actividades (maritimas).

Naturalmente que a discrepancia de fontes, de metodologias, de critérios, de dados...
criam iguais discrepancias nos resultados obtidos, sobre a real economia maritima
portuguesa. No entanto, parece incontroversa a sua importancia para o emprego e
para a riqueza do pais, principalmente se forem tidos em conta os efeitos directos e
indirectos das actividades maritimas, podendo ultrapassar os 10% do PIB e do

emprego, como foi demonstrado.

Nesta investigacdo privilegiaram-se como sectores fundamentais de um Cluster do mar

os seguintes:

- Pesca

- Aquicultura

- Industria Transformadora de Produtos do Mar e Afins
- Actividade Portudria, Logistica e Transporte Maritimo
- Construgdio e Reparagdo Naval

- Turismo Maritimo — a ndutica de recreio e os cruzeiros

- Seguranca e Defesa Maritimas
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- Energia e recursos minerais
- Ensino e investigagéo

Concluiu-se que tém desempenhos econdmicos e concentragdes territoriais diferentes,
assim como apresentam desiguais perspectivas de evolugdo. A actividade piscatoria,
por exemplo, cuja populacdo activa conheceu uma variacdo de - 65% ao longo da
segunda metade do século XX, enfrenta alguns desafios relacionados com a reducao
de recursos, a extincdo de algumas espécies, a concorréncia de frotas mais potentes e
melhor apetrechadas, assim como os constrangimentos decorrentes da PCP. No
entanto, o elevado consumo de pescado do pais, as infra-estruturas existentes, o saber
acumulado de uma longa tradi¢do, a abundancia das espécies mais consumidas (com
excepc¢ado do bacalhau) e a ligacdo do sector a outros, como a restauracdo e o turismo,
ndo devem ser ignorados. Além disso, em 2008, empregava directamente quase 17 mil
activos. O grande desafio passa, essencialmente, por aumentar a atractividade da
actividade, ao emprego e ao investimento. Com mais baixos custos de exploracdo e
beneficiando de algumas das dificuldades deste sector, surge a aquicultura que, em
2007, produziu uma riqueza superior a 40 milhGes de euros. Permite combater o saldo
deficitario da balanca comercial de produtos da pesca, a reducdao de pescado e gera
emprego. E amplamente reconhecido como um sector do futuro, na perspectiva da
producao de recursos alimentares. Com evolu¢dao também favordvel apresenta-se a
industria de transformacdo do pescado (que produziu um VAB de 144 milhdes de
euros em 2007). Com efeito, os precos competitivos que oferece, face aos do pescado
fresco, e a alteracdo de habitos alimentares da populagao consolidam a actividade que,
apesar de tudo, necessita de alguns investimentos no ambito da modernizacdo
tecnolégica, de diversificar a oferta, de apostar na criagao de marcas certificadas em
termos de qualidade, de expandir o mercado e de reforcar a ligacdo entre a producao
e a investigacdo (condicdo essencial para garantir a inovacdo e, em consequéncia, a

competitividade).

Outro dos sectores cujo desempenho foi globalmente avaliado muito positivamente foi
o da actividade portudria, logistica e de transporte maritimo. Embora se destaquem os

portos de Sines, Leixdes, Lisboa e Setubal, por assegurarem mais de 85% do trafego de
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mercadorias carregadas e descarregadas no pais, e se tenha vindo a assistir nas ultimas
décadas ao grande crescimento do transporte rodovidrio na deslocagdo de
mercadorias (tanto ao nivel das importacdes, como das exportacdes), as infra-
estruturas portuarias e o transporte maritimo, com toda a logistica que |lhe esta
associada, garantem a movimentacao de 67,5% das mercadorias importadas e cerca de
40% das mercadorias exportadas por Portugal. A grande complexidade funcional e
territorial destas areas acentua-lhes a sua importancia, que vai muito além do seu
papel no comércio externo, uma vez que a presen¢a de numerosos agentes criam
emprego e riqueza e desencadeiam efeitos multiplicadores considerdveis. A
construcdo e reparacao naval é outra actividade que, sendo “tractora”, atrai e
desenvolve outras industrias. Em Portugal, a semelhanca do que tem acontecido
noutros paises ocidentais, tem enfrentado dificuldades, fruto da deslocalizacdo de
unidades produtivas para paises com mao-de-obra mais barata. No entanto, é uma
actividade fundamental no Cluster, dadas as implicacdes que tem noutros sectores
(como a pesca, a seguranca & defesa, a investigacdo, o transporte maritimo...), pelo
qgue o futuro passa pelo incremento da actividade desenvolvida nas suas principais
unidades, estudadas ao longo deste trabalho, e outras de menor dimensao, através da
aposta em segmentos especificos e em produtos diferenciados, com base na qualidade

€ na inovagao.

Foi também demonstrada a importancia do mar como recurso turistico, indo além da
sua dimensao mais tradicional, ligada ao turismo balnear, de sol e praia. Com efeito, o
potencial que se encontra j3 em expansdo, estando muito ainda por explorar,
essencialmente ao nivel do turismo de cruzeiros e da nautica de recreio, aliado as
caracteristicas do territério portugués, incluindo as condi¢bes climaticas propicias,
fazem deste um dos sectores com futuro mais promissor. Portugal devera, por isso,
aproveitar o facto de ser ja uma referéncia como destino turistico maritimo e
diversificar a sua oferta, através de um maior investimento nas estruturas que lhe
permitam assumir naqueles segmentos um lugar de destaque a nivel europeu e
mundial. Outros sectores com potencial futuro sdo o da exploracdo energética (ondas
e vento mas também petréleo) e o dos recursos minerais do fundo marinho, areas

actualmente em fase activa de investigacdo e prospeccao. A sua importancia advém,
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essencialmente, da possibilidade de uma maior autonomia, em termos de energia, e
melhor se for obtida de fontes renovdveis, como o vento ou as ondas, ao que acresce a
grande vantagem que tém pelo facto de serem muito menos poluentes do que as
fontes tradicionais; relativamente aos recursos minerais, as possibilidades de
exploragdo sao vastas, podendo dinamizar segmentos de industrias auténomos ou
inseridos noutros existentes. Transversais a todos estes sectores, surgem duas areas
fundamentais: a seguranca e defesa e o ensino e investigacdo. Efectivamente, ndo
havendo segurangca ou estando em causa a defesa do territério ndo ha
desenvolvimento. Nesta matéria, destaca-se a ac¢ao da Marinha portuguesa que, no
mar e em terra, assume um papel de extrema importancia nestas areas, cooperando
com outras forcas de seguranca, internas e externas, e desempenhando uma relevante
funcdo em termos diplomaticos e de relacdes com outras nagdes. Encontra-se, assim,
ao servico da diplomacia e do estado portugués, embora mais recentemente tenha
vindo a desenvolver importantes accdes em matéria de investigacdo, de proteccao
ambiental, etc. Cremos que a investigacao aplicada ao sector maritimo é a chave do
seu futuro. Tradicionalmente, as dreas mais estudadas sdo as relacionadas com a
biologia marinha ou com os processos geoldgicos que ocorrem na costa. No entanto, o
presente e, principalmente, o futuro exigem que as restantes areas sejam
progressivamente alvo de investigacao. Os efeitos das altera¢des climaticas sobre as
areas costeiras, a engenharia e arquitectura naval, o aproveitamento de energia
offshore...sdo exemplos de algumas das areas em que se deverd investir a este nivel,
sob pena de a desactualizacdo tecnoldgica e a falta de inovagdo comprometerem

algumas potencialidades existentes.

Ainda que estes sectores, isoladamente, apresentem, uns mais do que outros, pontos
fortes para a economia nacional e que, por isso, devam ser alvo de politicas de
fomento e de investimento, defendemos que as mais — valias poderdao ser muito
superiores se, entre eles, for implementada a logica de funcionamento em rede, ou
seja, se a articulacdo existir como num qualquer Cluster. Tomamos como referéncia
alguns casos de sucesso de Clusters maritimos europeus para confirmar e validar esta
nossa opc¢ao. Tal como Portugal, o territdrio europeu é marcado pela presenga do mar,

apresentando uma costa recortada com reentrancias, golfos, ilhas...que Ihe acentuam
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a feicdo maritima. Existe, efectivamente, uma economia maritima sustentada, em
matéria de emprego, por exemplo, na existéncia de cerca cinco milhdes de postos de
trabalho relacionados directa ou indirectamente com o mar (de acordo com dados da
D.G. Maritime Affairs). 6% das capturas de pescado mundiais sdo assegurados pela
Europa, onde a aquicultura, o transporte maritimo, a actividade portuaria, a nautica de
recreio e o turismo costeiro tém uma importancia crescente. A partir do estudo
apresentado pela POLICY RESEARCH CORPORATION, concluiu-se que na UE e Noruega
os sectores maritimos produzem um VAB superior a 186 600 milhdes de euros, o que
equivale a 1,65% do PNB desta drea. Esta situacdo conduziu a assumpcdo da
importante economia maritima europeia que, por sua vez, impulsionou a criagdo de
uma politica europeia (comum) para os assuntos do mar. E neste ambito que a Europa
elabora, em 2006, o Livro Verde Para uma Futura Politica Maritima da Unido: Uma
VisGo Europeia para os Oceanos e os Mares, onde se defende uma abordagem
integrada destes assuntos e se promove a formacao de Clusters para o incremento da
competitividade e da produtividade das diversas actividades maritimas. Defende,
assim, a Comissdo Europeia que o Clustering é a forma adequada de desenvolver
sinergias entre as diversas actividades econdmicas que conduzirdo a um promissor
desenvolvimento da comunidade maritima europeia. A andlise dos casos noruegués,
inglés, italiano, holandés, francés e espanhol foi fundamental para orientar a
abordagem que se fez, de seguida, a realidade nacional. Concluimos, procurando as
respostas as questdes chave, formuladas como ponto de partida desta investigacdo (v.

Introdugdo), nomeadamente:
- Qual a importéncia da economia maritima para o pais?

As fontes disponiveis ndo produzem dados univocos pelo facto de se basearem em
metodologias, indicadores e critérios distintos. No entanto, é possivel constatar que os
sectores ligados ao mar constituem um segmento da economia nacional nela
participando em emprego (5% ou 12%) e em riqueza (5% ou 11%), directa ou induzida.
N3o descurando a importancia passada e presente, acreditamos que no futuro esta
economia maritima possa ter um peso muito mais significativo para a economia

portuguesa.

480



- Quais os principais sectores que nela participam?

Concluimos que os principais sectores da economia maritima s3o: a pesca e
aquicultura (a segunda com uma tendéncia evolutiva mais auspiciosa do que a
primeira); a industria transformadora de produtos do mar (importante para dinamizar
os sectores anteriores e com bons indicios de crescimento); a actividade portuaria, a
logistica e o transporte maritimo (sector estruturante com importante papel de
articulacdo intersectorial); a construcdo e a reparacdo naval (dele dependem outros,
como a seguranca e defesa ou o transporte maritimo, por exemplo); o turismo
maritimo — a nautica de recreio e os cruzeiros (sector em crescimento e com elevado
potencial); a seguranca e a defesa maritimas (essenciais ao desenvolvimento da
economia maritima); a energia e os recursos minerais (sectores com grandes e
diversificadas potencialidades ainda por explorar) e o ensino e a investigacdo (sector
transversal a todos os outros e do qual dependem em matéria de progresso e

inovagao).

- Quais as regides — chave do territdrio portugués para a economia maritima nacional?

Para a determinacao das regiées (NUT Ill) mais importantes para a economia maritima
nacional, optou-se pela aplicacdo metodoldgica dos Quocientes de Localizacdo (QL) ao
pessoal ao servico, a producdo e ao Valor Acrescentado Bruto das empresas dos
seguintes sectores: Pesca e Aquicultura; Preparacdo e Conservacdo de Peixes,
Crustaceos e Moluscos; Construcdo Naval; Construcdo de Embarcacdes de Recreio e
Desporto; Actividades dos Portos de Recreio (Marinas); Transporte Maritimo de
Mercadorias; Transporte Maritimo de Passageiros; Actividades Auxiliares dos
Transportes por Agua. Os QL permitem, genericamente, estimar o grau relativo de
concentracdo de uma determinada actividade num determinado territério (neste caso,
a NUT Ill), por comparacdo com a sua importancia num territério mais vasto, de
referéncia (neste caso, o pais incluindo o territdrio do Continente e as Regifes

Autonomas). Partindo desta metodologia, procurou-se identificar as NUT Ill com maior
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grau de especializagdo nas diversas actividades/sectores considerados e, assim,

determinar as regi5es-chave173 deste Cluster, a saber:
- Minho — Lima (na construcdo de embarcacdes de recreio e desporto);
- Oeste (na pesca/aquicultura e industria transformadora);

- Grande Lisboa (como Regidio — Ancora, onde se concentram as estruturas de poder e

de decisdo);

- Peninsula de Setubal (na construcdo naval);

- Alentejo Litoral (na pesca/aquicultura);

- Algarve (na pesca/aquicultura e transporte maritimo de passageiros);

- R. A. Agores (na pesca/aquicultura e transporte maritimo de mercadorias);

- R. A. Madeira (no transporte maritimo de mercadorias).

- Que relagdes intersectoriais e institucionais existem no seu seio?

Embora tenhamos concluido que o sector melhor estruturado, em matéria de relagdes
com outros sectores e instituicdes, seja o da actividade portudria, identificAmos,

através da aplicacdo de inquéritos, outras relacdes importantes, nomeadamente:

- das associag¢des de pesca e aquicultura inquiridas com associacdes congéneres, com a
Administracdo Central e Local, com empresas, instituicdes de investigacdo e outras

entidades;

- da Associagdo Nacional dos Industriais de Conservas de Peixe (representante, no
trabalho, da actividade de transformacdo do pescado) com a Administracdo Central,
estruturas sindicais, associacdes congéneres, nacionais e internacionais, e instituicdes

de investigacao;

173 . . .
Aquelas que apresentam pelo menos um QL superior a 5, em qualquer um dos sectores ou variaveis
consideradas.
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- das AdministracOes portudrias de Douro e LeixGes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sesimbra
e Sines com a Administragdao Central, com outros portos, com instituicdes de ensino e

investigacdo e outras, de ambito local e regional;

- das empresas de transporte maritimo inquiridas com outras empresas (locais,
nacionais e internacionais), essencialmente, na aquisicdo de bens e servicos, com

associacdes empresariais e instituicdes de formagao;

- da Lisnave, do Arsenal do Alfeite e dos Estaleiros Navais de Viana do Castelo, com a
Administragao Central, com outros estaleiros, com empresas, na aquisicdo de bens e
servicos, com instituicbes locais e instituicdes diversas, incluindo de ensino e

investigacao;

- das associacdes ligadas ao turismo maritimo (navegacdo de recreio e cruzeiros) com a
Administracdo Central, com associacdes congéneres, com empresas (comerciais e de
reparacbes  nauticas), instituicdes diversas (clubes, marinas..) e de

ensino/investigacdo;

- da Marinha, enquanto entidade de referéncia em matéria de seguranca e defesa
maritimas, com o sector da construcdo e reparacdo naval, da actividade portudria e

com o ensino e investigagao.

As entidades ligadas ao ensino e investigacdo inquiridas manifestaram a sua ligacdo a
outras instituicdes congéneres, a empresas e a instituicdes locais. Sao consideradas as
entidades estruturantes da economia maritima, por assegurarem a ligacdo a todos os
sectores considerados, assumindo deste modo um caracter de transversalidade unico.
Uma das fragilidades deste Cluster, a este nivel, é a fraca ligacao existente entre os
sectores e as autarquias locais, pois considera-se que podem ser érgdos parceiros
importantes, aproveitando recursos e promovendo sinergias entre os diversos agentes

locais ou regionais, dada a maior proximidade e conhecimento a realidade.
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- Que relagdes (intersectoriais e institucionais) potenciam o desenvolvimento do sector

em prol do desenvolvimento nacional?

A perspectiva aqui defendida, e que traduz a esséncia da légica de Cluster, é,
naturalmente, a da integragao e articulagao dos sectores considerados importantes na
economia maritima nacional. No entanto, é possivel destacar a importancia das

seguintes relagdes:

- da componente estruturante Ensino e Investigagdo com todos os restantes sectores,
por se considerar, como ja foi referido, que é a base do conhecimento, sem o qual nao

ha inovacdo nem progresso;

- do Turismo Maritimo com a Construcdo e Repara¢do Naval, com o sector Portudrio,
Logistica e Transporte Maritimo, com a Seguranga e Defesa Maritimas, mas também
com a Pesca (huma perspectiva de exploracdao da perspectiva cultural) e, claro, com o

Ensino e Investigacao;

- da Construcdo Naval com todos os outros sectores (ainda que com a Industria de

Transformacgdo do Pescado seja uma relagdo ndo directa);

- da Pesca e Aquicultura com a Industria Transformadora de Produtos do Mar e com o

Ensino e Investigacao.

- Existe verdadeiramente um Cluster do mar em Portugal?

Ainda que com algumas fragilidades estruturais e operacionais e com algumas ligacGes
inexistentes ou incipientes entre sectores fundamentais, cremos que sim. O desafio
que o futuro traz ao Pais é, a este nivel, a sua consolidacdao e fortalecimento na
economia nacional, assegurando um papel muito mais interventivo na producdo da
riqueza interna e na projeccao externa de um pais cujo territdério se encontra

totalmente exposto ao oceano e que é muito mais mar do que terra...
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Anexo A: Inquérito a ASSOCIACOES

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Associagoes -

Data: / / Ne:

|- INFORMACAO GERAL DA ASSOCIACAO
1. Nome da Associacao:
2. Morada:

3. Contacto telefénico/ e-mail: /
4. Concelho/Distrito: /
5. Ano de criagdo:
6. Cargo do inquirido:
7. Numero de associados:

Il — DESCRICAO DA ACTIVIDADE DA ASSOCIAGAO

1. Identifique o sector a que a Associagao esta ligado:
1 Pesca e Aquacultura

1 Industria transformadora de produtos do mar e afins
[ Transportes maritimos e Portos
1 Construcdo e Reparagao Naval
O Turismo Maritimo

[ Outro (energia, biotecnologia...)

2. Refira a area geografica (Concelhos, Distritos...) de abrangéncia da Associagado:

3. Que tipo de apoios ou servicos prestam/disponibilizam  aos
associados?

4. A Associacdo colabora com o Governo Central, Sindicatos, Cdmaras Municipais,
organiza¢des ndo-governamentais/ambientalistas, Marinha de Guerra, etc. na
definicdo das medidas/politicas para o sector em causa?

1 Sim (especificar)
1 Nao.

5. E com outras AssociagGes congéneres, nacionais ou estrangeiras (nomeadamente
espanholas), existe alguma parceria ou ligacdo?

1 Sim (especificar)
1 Nao.




6. A Associacdo mantém algum tipo de relacdo/parceria com empresas ou entidades
locais, Universidades ou outras institui¢des de investigacdo...?

O Sim (especificar)
O Nao.

7. Que tipo de praticas ou accdes sdao desenvolvidas junto das entidades
governamentais, a fim de alcancarem o0s objectivos da Associacdo?

8. Quais o0s objectivos ou projectos da Associacdo para os proximos anos?

9. Quais as perspectivas de desenvolvimento para o sector que a Associacdo
representa...?

a) a nivel local/regional (area de insercdo territorial)
b) a nivel nacional
c) A nivel internacional (especifique o(s) pais(es)):

10. Como vé a evolugdo do(s) sector(es) que representa face a concorréncia e/ou
investimento congéneres espanhdis? Justifique.

11. Que outros sectores (ex: energia das marés, exploracGo dos fundos marinhos...)
considera pertinente incluir neste cluster?

12. — Como prevé que serd a evolucdo futura de um Mega Cluster do Mar?

OBRIGADA PELA COLABORAGAO!



Anexo B: Inquérito a SINDICATOS

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Sindicatos -

Data: / / Ne:

|- INFORMACAO GERAL DO SINDICATO

1. Nome do Sindicato:

2. Morada:

3. Contacto telefénico/ e-mail: /
4. Concelho/Distrito: /
5. Ano de criagdo:
6. Cargo do inquirido:
7. Numero de associados:

Il — DESCRIGCAO DA ACTIVIDADE DO SINDICATO

1. Identifique o sector a que o Sindicato estd ligado:

1 Pesca e Aquacultura

1 Industria transformadora de produtos do mar e afins
[ Transportes maritimos e Portos
1 Construcdo e Reparagao Naval
O Turismo Maritimo

[ Outro (energia, biotecnologia...)

2. Refira a d4rea geografica (Concelhos, Distritos...) de abrangéncia do Sindicato:

3. Que tipo de apoios ou servicos prestam/disponibilizam aos membros?

4. O Sindicato colabora com o Governo Central, Associacbes, Camaras Municipais,
organiza¢des ndo-governamentais/ambientalistas, Marinha de Guerra, etc. na
definicdo das medidas/politicas para o sector em causa?

1 Sim (especificar)
1 Nao.

5. E com outros Sindicatos congéneres, nacionais ou estrangeiros, existe alguma
parceria ou ligacao?
1 Sim (especificar)
1 Nao.




6. O Sindicato mantém algum tipo de relacdo/parceria com empresas ou entidades
locais, Universidades ou outras institui¢des de investigacdo...?

O Sim (especificar)
O Nao.

7. Que tipo de praticas ou accdes sdao desenvolvidas junto das entidades
governamentais, a fim de alcancarem o0s objectivos do Sindicato?

8. Quais os objectivos ou projectos do Sindicato para os prdoximos anos?

9. Quais as perspectivas de desenvolvimento para o sector que o Sindicato
representa...?

a) a nivel local/regional (area de insercdo territorial)
b) a nivel nacional
c) A nivel internacional (especifique o(s) pais(es)):

10. Como vé a evolugdo do(s) sector(es) que representa face a concorréncia e/ou
investimento congéneres espanhdis? Justifique.

11. Que outros sectores (ex: energia das marés, exploracGo dos fundos marinhos...)
considera pertinente incluir neste Cluster?

12. — Como prevé que serd a evolucdo futura de um Mega Cluster do Mar?

OBRIGADA PELA COLABORAGAO!



Anexo C: Inquérito a CAMARAS MUNICIPAIS

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional
Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Camaras Municipais -

Data: / / Ne:

1. INFORMACAO GERAL
Identificagdo: Camara Municipal de
Morada:

Contacto telefénico:
Cargo do entrevistado:

2. ACTUACAO DA AUTARQUIA

2.1. Existem medidas especificas para o sector maritimo (pescas, constru¢Go e
reparagdo naval, conservas, portos, I1&D...) por parte desta CAmara?

[ Sim (especificar)
0 Nao

2.2. Contaram ou contardo com a ajuda da Unido Europeia para a implementacdo dos
objectivos definidos para o sector?

[ Sim (especificar)
0 N3o

2.3. Colaboram com o governo central (ou a CCDR...) a nivel dos planos nacionais para
o sector maritimo?
[ Sim (especificar)
0 N3o

2.4. E a nivel supra-municipal (agrupamento de municipios)?
O Sim (especificar)
O Nao

2.5. Mantém algum tipo de relagdo/parceria com as empresas locais/ instituicGes/
associagdes/ universidades... ligadas ao sector maritimo?

O Sim (especificar)
0 Nao

2.6. Reconhecem haver um tecido industrial local que se desenvolve a partir do sector
maritimo?

O Sim (especificar)
0 Nao




2.7. Tém incentivos (econdmicos ou fiscais) para as empresas maritimas a fim de
favorecer a sua localizagdo no Concelho?

[ Sim (especificar)
0 Nao

2.8. Ao nivel do ordenamento do territdrio, tém prevista a criacdo de reservas de solo
industrial especificas para a ampliacao ou localizacdo de empresas do sector maritimo?
[ Sim (especificar)
0 N3o

2.9. Contam com algum programa de melhoria das infraestruturas (portos, vias de
comunicagdo, tecnologias de comunicag¢do...) para o sector maritimo?

[ Sim (especificar)
0 N3o

2.10. Quais os factores que podem contribuir para a insercdo territorial de um tecido
industrial ligado ao sector maritimo?

2.11. Existem ligagcbes com empresas/instituicdes de outros concelhos, ao nivel deste
sector?
[ Sim (especificar)
O Nao

2.12. E com a Espanha, mantém algum tipo de ligacdo?
O Sim
O Nao

2.13. Se sim, como classifica essa ligagcdao?
[ De cooperagdo

[ De rivalidade

[ Outra (especificar)

2.14. Como cré que va ser a evolugcdo do sector nos préximos anos no(a)
concelho/regido?

OBRIGADA PELA COLABORAGAO!
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Anexo D: Inquérito a EMPRESAS DE TRANSPORTE MARITIMO

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Empresas de Transporte Maritimo -

Data: / / Ne:

Nome do entrevistado:
Cargo:

| — IDENTIFICACAO DA EMPRESA
I.1. Nome da Empresa:
[.2. Morada:

[.3. Ramo de actividade:

l.4. Regime juridico da Empresa:
I.5. Reparti¢do do capital:

a) Publico[ ] %
b) Privado[ ] %
c) Misto[] %

I.6. Ano em que se estabeleceu a empresa:
I.7. Relagdes juridicas com outras empresas:
a. Independente[ ]
b. Integrada em Grupo Nacional [_]
c. Integrada em Grupo Estrangeiro[ ]
I.8. Se a empresa esta integrada num grupo, a sede central localiza-se:
a) em Portugal [_]- distrito/concelho: /
b) noutro pais[ |-

Il = FUNCIONAMENTO DA EMPRESA

- Emprego

[I.1. Namero de trabalhadores com vinculo a empresa a 31.12.2009:
Trabalhadores N2

Pessoal Dirigente

Quadros Técnicos /Administrativos

Quadros Operacionais

Total

[1.2. Nimero de trabalhadores contratados em outsorcing (trabalhadores/dia/ou turno
durante o ano 2009:

Trabalhadores Ne
Quadros Técnicos /Administrativos
Quadros Operacionais
Total
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I.3. Proveniéncia dos trabalhadores:
- do concelho (%)
- fora do concelho (%) ; especificar (concelho/distrito/pais...):

- Formagao

[l.4. Parcerias com instituicdes de formacdo (universidades, institutos, laboratodrios...):
a) Sim[_]- especificar
b) Nio[ |

- Estrutura organizativa da empresa
II.5. Dos seguintes servicos, indique os que a empresa possui e aqueles a que recorre
ao exterior da empresa e do concelho:

Empresas Empresas nacionais Empresas
Servigos Na empresa especializadas especializadas fora estrangeiras
no Concelho do Concelho

Inovagao nos processos produtivos
Prospecg¢do de mercado

Marketing e publicidade

Servigos juridicos

Servigos financeiros

Manutengdo e reparagao de
equipamentos

Outros (especificar):

I1.6. Parcerias com outras empresas ou instituicdes:
a) Recorre[ |- especificar:
b) N3o recorre[ ]

[1.7. Participacdo em AssociacBes Empresariais locais/regionais:
a) Participa[ |:
- com beneficios [ _]- especificar:
- sem quaisquer beneficios [ ]
b) N3o participa[ ]

Il — ORGANIZAGCAO DA PRESTAGCAO DE SERVIGCOS
[1l.1. Principais Fornecedores de Bens e Servigos:

Origem (%
Equipamentos e servigos Local Regional Nacional Paises da U.E. | Outros paises
Mao-de-obra
Maquinaria
Componentes
Acessorios

Servicos avancados:

a) Assisténcia técnica/tecnoldgica
b) Desenho

c) Software

Outros
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I1l.2. Registo de alteracOes significativas na origem dos bens e servicos nos ultimos

anos:
a) Sim[_]- especificar

b) Nio[ |

[11.3. Principais rotas:

[ ] No Continente (especificar portos)
[ ] Entre o Continente e as Ilhas (especificar)
[ ] Para o exterior (especificar)

[1l.4. Volume de vendas e de exportacdes (especificar em €):

Data: /

Volume de vendas

Mercado nacional

Mercado internacional

% Vendas no
Internacional

Mercado

[Il.5. Percentagem do volume de vendas que se destina ao mercado regional, nacional

e internacional:

% Mercado Regional® (especificar:

% Mercado Nacional;

% Mercado U.E. (especificar:
% Mercado Internacional (especificar:

);

);

[11.6. Principais Mercados Clientes:

).

Origem (%)

Bens e servigos

Local/regional

Nacional

Estrangeiro

IIl.7. Registo de altera¢des significativas nos mercados beneficidrios da prestacdao de

servicos nos ultimos anos:
a) Sim[_]- especificar:

b) Nio[ |

IV — RELACOES DE COOPERACAO
IV.1. RelagGes de cooperagcao com outras empresas e agentes socioecondomicos:
a) Cooperagdo com outras empresas do sector [ ]

b) Cooperagdo com outras empresas da fileira produtiva [ ]
c) Cooperagdo com agentes publicos [ ]- especificar:

d) Cooperacdo tecnoldgica com outras empresas:
- Desenvolvimento de novos processos de prestacdo de servigos [ ]
- Desenvolvimento de novos servicos [ _|

1
Regides: Norte, Centro, Lisboa e Vale do Tejo, Alentejo, Algarve, R. A. Agores e R. A. Madeira.




- Desenvolvimento de novas técnicas de comercializa¢do [_]
- Adaptac3o de processos de presta¢do de servigos existentes [ |
- Adaptac3o de servicos existentes [ |
e) Cooperacdo tecnolégica com outras instituicdes:
- Desenvolvimento de novos processos de presta¢do de servigos ||
- Desenvolvimento de novos servicos [ _|
- Desenvolvimento de novas técnicas de comercializacdo [ ]
- Adaptac3o de processos produtivos existentes [ ]
- Adaptac3o de servicos existentes [ |
f) Cooperac¢do comercial [_]
g) Outras[ |- especificar:

IV.2. Ajudas ou incentivos:

Programas Locais/Regionais | Programas Nacionais | Programas Europeus

Ajudas/Incentivos Euros % Euros % Euros

%

Desenvolvimento de
NOVOS Servigos

Desenvolvimento  de
novos processos de
prestagao de servigos

Introdu¢do de novas
técnicas de
comercializagao

Melhoria de servigos
existentes

Melhoria de processos
de prestacdao de
servigos existentes

Exportagdao

Formacgao

Fomento da
cooperagao Inter-
empresarial

Fomento da
cooperagao
transnacional

Outros:

V - INSERGAO NA ECONOMIA LOCAL/REGIONAL
V.1. Existéncia de relacGes entre a empresa e o meio local (vila/cidade):
a) Sim[_]- especificar:

b) Ndo[ ]




V.2. Vantagens do territério onde se localiza a empresa (classificar numa escala de 1 a

10):

Vantagens

Economias de escala

Infra-estruturas

Informacdo sobre a concorréncia

Mercado laboral especializado

Custos salariais

Cooperagdo industrial e tecnoldgica

Instituicdes de formagdo

Organismos de investigacdo

Boas relagGes sociais

Outras

Ndo tem

V.3. Desvantagens do territério onde se localiza a empresa (classificar numa escala de

1a10):

Desvantagens

Deseconomias de escala

Concorréncia

Rede de comunicagbes deficiente

Falta de troca de informacgdo

Outras

Ndo tem

V.4. A aglomeracao (proximidade geografica) gera vantagens (economias de escala) na
sua actividade prestadora de servigos:

a) Sim[_]- porque

b) Ndo[ |- porque

V.5. Actores - chave na cooperagdo com a empresa:

Ambitos espaciais

Actores — chave da cooperagao

Tipo de relagdes

Nivel Concelhio

Nivel Regional

Nivel Nacional

Nivel Internacional

V.6. Evolucdo recente do meio local ao nivel dos seguintes aspectos (classificar numa

escala de 1- Muito desfavordvel a 10 — Muito favordvel):

Aspectos

Clima tecnolégico

Capital humano

Internacionalizacao

Clima social

Sistema de transportes e comunicagoes

Integracdo social

Imagem externa da cidade

Criminalidade econdmica ou social

Outros:
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V.7. Evolugdo da disponibilidade dos factores de prestacdo de servicos e das infra-
estruturas técnicas (classificar numa escala de 1 a 10):

Factores Favoravel Desfavoravel | Necessidades Problemas

Trabalho especializado

Trabalho qualificado

Fontes de financiamento

Terrenos e imoveis

Espagos equipados e acessiveis

Outros

Infra-estruturas técnicas

Transportes

Electricidade

Abastecimento de dgua

Recolha, tratamento e reciclagem de
residuos

TelecomunicacgGes

Outros

VI - EXPECTATIVAS E PERSPECTIVAS
VI.1. Grau de concretizagao dos objectivos da empresa:

VI.2. Perspectivas para o futuro da sua empresa/actividade:

VI.3. Na sua opinido, quais os sectores que, em Portugal, acha imprescindiveis incluir
num Cluster do Mar?

OBRIGADA PELA COLABORACAOQ!
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Anexo E: Inquérito a ESTALEIROS NAVAIS

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Estaleiros Navais -

Data: / / Ne:

Nome do entrevistado:
Cargo:

| — IDENTIFICACAO E CARACTERIZAGAO DO ESTALEIRO
I.1. Designacao:
l.2. Morada:
I.3. Actividade:

[ ] Construgdo

[ ]Reparacgio

[ ] Construcdo e Reparacgdo

- Emprego
[.4. NUmero de trabalhadores do estaleiro:
Trabalhadores Data: ___/__ [/

NQ total

Pessoal Dirigente

Quadros Técnicos Superiores
Quadros Técnicos Médios
Pessoal administrativo
Operarios qualificados
Operarios semiqualificados
Operarios ndo qualificados

I.5. Proveniéncia dos trabalhadores:
- Do concelho (%)
- Fora do concelho (%) ; especificar (concelho/distrito/pais...):

Il - ACTIVIDADE DO ESTALEIRO
- Construcgao

II.1. Volume de negdcios do ano 2008 (euros):
[.2. Principais mercados de destino das embarcagdes (em % do total):
[ ] Mercado nacional
[ ] Mercado exterior (especificar)

- Reparagao
I1.3. Volume de negdcios do ano 2008 (euros):
I1.4. Principais clientes (em % do total):

[ ] Mercado nacional
[ ] Mercado exterior (especificar)
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11l - RELACOES DE COOPERACAO

[1l.1. Colaboram com o governo central (ou a CCDR...) a nivel dos planos nacionais para
o sector?

[ ]Sim (especificar)

[ ]N3ao

[1.2. E com outros estaleiros, existe algum tipo de colaborag¢do/cooperacgdo?
[ ]Sim (especificar)

[ IN3o

[11.3. Mantém algum tipo de relagdo/parceria com as empresas locais/ instituicGes/
associacdes/ universidades... do concelho ligadas ao sector maritimo?
[ ]Sim (especificar)

[ ]N3o

lIl.4. E com instituicdes (da mesma natureza) de outros concelhos?
[ ]Sim (especificar)

[ ]Nao

V- INSERCAO NA ECONOMIA LOCAL/REGIONAL
IV.1. Existéncia de relagGes entre o estaleiro e o meio local (vila/cidade):
a) Sim[_]- especificar:

b) Ndo[ ]

IV.2. Vantagens do territério onde se localiza o estaleiro (classificar numa escalade 1 a
10):

Vantagens
Economias de escala
Infra-estruturas
Informacdo sobre a concorréncia
Mercado laboral especializado
Custos salariais
Cooperacgao industrial e tecnoldgica
Instituicdes de formacao
Organismos de investigacao
Boas relagdes sociais
Outras
Nao tem

IV.3. Desvantagens do territdrio onde se localiza o estaleiro (classificar numa escala de
1a10):

Desvantagens

Deseconomias de escala
Concorréncia

Rede de comunicagGes deficiente
Falta de troca de informacao
Outras

Ndo tem
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IV.4. Considera que a aglomeracdo de actividades similares ou conexas gera algum tipo
de vantagens (economias de escala) para actividades como a construgdo/reparagdo
naval?

a) Sim[_]- porque
b) Ndo[ |- porque

IV.5. Evolucdo recente do meio local ao nivel dos seguintes aspectos (classificar numa
escala de 1- Muito desfavordvel a 10 — Muito favordvel):

Aspectos

Clima tecnolégico

Capital humano

Internacionalizagdo

Clima social

Sistema de transportes e comunicagdes
Integracgdo social

Imagem externa da cidade
Criminalidade econdmica ou social
Outros:

V — EXPECTATIVAS E PERSPECTIVAS
V.1. Tém alguns projectos para o estaleiro para os préoximos tempos?
[ ]Sim (especificar)

[ ]N3o

V.2. Contam com as verbas de algum programa comunitario para a concretizacdo de
alguns desses projectos?
[ ]Sim (especificar)

[ ]N3o

V.3. Perspectivas da actividade do estaleiro para o futuro:

V.4. Na sua opinido, quais os sectores que, em Portugal, considera imprescindiveis
incluir num Cluster do Mar?

OBRIGADA PELA COLABORACAOQ!
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Anexo F: Inquérito a INSTITUICOES DE INVESTIGACAO

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Instituig6es de Investigagao -

Data: / / Ne:

1. INFORMACAO GERAL DA INSTITUICAO
Designacao:
Morada:

Data de criacdo:

2. DESCRICAO DA INVESTIGACAO
2.1. Tipo de investigagao realizada pela Instituigao:

2.2. Numero de pessoas (ETI's) a fazer investigacdo sobre sectores directa ou
indirectamente ligados ao mar:

2.3. Encargos com pessoal/investigadores (ETI’s): (dltimo ano).

2.4. Formagao dos investigadores:

[ Doutorados

[0 N3o Doutorados

[0 Bolseiros (de mestrado, de doutoramento, de pés-doutoramento)
[ Estagiarios

2.5. Identificacao das tematicas de investigacao em curso:

2.6. Os investigadores/equipas de investigacdo beneficiam de algum tipo de apoio de
ambito regional, nacional ou comunitario?

[ Sim (especificar)
0 N3o

2.7. A Instituicdo tem, de momento, algum contrato de investigacdo com outra
entidade (outras instituicdoes de investigacdao, empresas...)?

[ Sim (especificar)
0 N3o

3. INSERCAO NO TERRITORIO

3.1. Ha parcerias com outras entidades locais (outras instituicGes de investigacao,
empresas...)?

O Sim (especificar)
O Nao
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3.2. Os investigadores da Instituicdo participam na formacdo interna das empresas
locais?
[ Sim (especificar)
0 N3o

3.3. H4 parcerias com entidades locais (como empresas...) para a realizacdo de estagios
de formacdo pratica para os alunos?

[ Sim (especificar que entidades e tipo de estagios)
0 N3o

3.4. Os estudantes que realizam formacgdes praticas nas empresas sao posteriormente
contratados?

0 Muito frequentemente

0 Com alguma frequéncia

[J Raramente

J Nunca

3.5. Considera que ha alguma ligacdo entre os diversos sectores/subsectores ligados ao
mar neste concelho ou regidao?

[ Sim (especificar)
O Nao

3.6. Como avalia o papel da Instituicdo na investigacdo maritima, as escalas
local/regional/nacional/europeia?

3.7. Tendo em conta os sectores base deste estudo (/ndustria Transformadora de
produtos do mar e afins, Pesca e Aquacultura, Transportes Maritimos e Portos, Ensino
e Investigacdo Maritima, Marinha de Guerra e FiscalizacGo Maritima, Turismo
Maritimo e Construgdo e Reparagdo Naval), considera pertinente a inclusdo de outros
sectores num “Cluster do Mar” em Portugal? (Especifique)

3.8. Como vé a evolugdo futura de um “Cluster do Mar”, a nivel regional e/ou local?

OBRIGADA PELA COLABORAGAO!
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Anexo G: Inquérito 3 ACTIVIDADE PORTUARIA

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito a Actividade Portuaria -

Data: / / Ne:

Nome do entrevistado:
Cargo:

| — IDENTIFICAGAO E CARACTERIZACAO DO PORTO
I.1. Designacao:
[.2. Morada:

- Emprego da sua organizagao
[.3. Numero de trabalhadores no porto:
Trabalhadores Data: ___ /__ [/

N2 total

Pessoal Dirigente

Quadros Técnicos Superiores
Quadros Técnicos Médios
Pessoal administrativo
Operarios qualificados
Operarios semiqualificados
Operarios ndo qualificados

- Empresas
I.4. Namero de empresas implantadas no porto: (data: / / )

I.5. Ramo (em % do total):

[ ]sal
[ ]Gelo

[ ] Conservas/transformac3o de pescado
[ ]Reparacg3o naval
[ ] Ndutica de recreio
[ ] Automével
[ ]Outras

Il = ACTIVIDADE DO PORTO

[I.1. Mercadorias carregadas (2000 - 2007 ou 2008):

a) Quantidade (toneladas) (2000); (20070u 2008)
b) Valor (euros) (2000); (2007 ou 2008)

Xviii



I1.2. Mercadorias descarregadas:
a) Quantidade (toneladas) (2000); (2007 ou 2008)
b) Valor (euros) (2000); (2007 ou 2008)

[1.3. Origem das mercadorias carregadas (em % do total):
[ ] Concelho:
[ ]Fora do Concelho:
[ ]Regido:
[ ] Outras regides do pais: (especificar: )
[ ] Outras situagdes:

Il.4. Destino das mercadorias carregadas (em % do total):
[ ]Regido:
[ ] Outras regides do pais: (especificar: )
[ ] Exterior (especificar)

[1.5. Origem das mercadorias descarregadas (em % do total):
[ ] Regio:
[ ] Outras regides do pais: (especificar: )
[ ] Exterior (especificar)

11l — RELACOES DE COOPERACAO

[1l.1. Colaboram com o governo central (ou a CCDR...) a nivel dos planos nacionais para
o sector maritimo?
[ ]Sim (especificar)

[ ]Nao

[1.2. E com outros portos, existe algum tipo de colaboragdo/cooperagéo?
[ ]Sim (especificar)

[ IN3o

[11.3. Mantém algum tipo de relacdo/parceria com as empresas locais/ instituicdes/
associacdes/ universidades... do concelho (localizadas fora da area do porto) ligadas ao
sector maritimo?

[ ]Sim (especificar)

[ ]N3o

[Il.4. E com instituicdes de outros concelhos?
[ ]Sim (especificar)

[ ]N3o

IV — PROJECTOS
IV.1. Tém algum tipo de incentivos para a fixacdo de empresas ligadas ao sector
maritimo?

[ ] Sim (especificar)

[ ] N3o
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IV.2. Ao nivel do ordenamento do espaco do porto, tém reservas de solo destinadas a
usos especificos?
[ ]Sim (especificar)

[ ]Nao

IV.3. Tém alguns projectos para o porto para os préximos tempos (ao nivel das
infraestruturas, equipamentos...)?
[ ]Sim (especificar)

[ ]N3ao

IV.4. Contam com as verbas de algum programa comunitario para a concretizacdo de
alguns projectos?
[ ]Sim (especificar)

[ ]N3o

V - INSERCAO NA ECONOMIA LOCAL/REGIONAL
V.1. Existéncia de relagGes entre o porto e o meio local (vila/cidade):
a) Sim[_]- especificar:

b) Ndo[ ]

V.2. Vantagens do territério onde se localiza o porto (classificar numa escala de 1 a 10):
Vantagens

Economias de escala
Infra-estruturas

Informacdo sobre a concorréncia
Mercado laboral especializado
Custos salariais

Cooperacgao industrial e tecnoldgica
InstituicGes de formacdo
Organismos de investigacao
Boas relagdes sociais

Outras

Nao tem

V.3. Desvantagens do territdrio onde se localiza o porto (classificar numa escala de 1 a
10):

Desvantagens
Deseconomias de escala
Concorréncia
Rede de comunicac¢des deficiente
Falta de troca de informacao
Outras
Ndo tem

V.4. A aglomeracgao de actividades, complementares e conexas, no porto gera algum
tipo de vantagens (economias de escala)?

a) Sim[_]- porque
b) Ndo[_]- porque
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V.5. Evolucdo recente do meio local ao nivel dos seguintes aspectos (classificar numa
escala de 1- Muito desfavordvel a 10 — Muito favordvel):

Aspectos
Clima tecnolégico
Capital humano
Internacionalizagao
Clima social
Sistema de transportes e comunicagdes
Integracdo social
Imagem externa da cidade
Criminalidade econdmica ou social
Outros:

VI — EXPECTATIVAS E PERSPECTIVAS
VI.1. Perspectivas para o futuro:

VI.2. Na sua opinido, quais os sectores que, em Portugal, acha imprescindiveis incluir
num Cluster do Mar?

OBRIGADA PELA COLABORACAO!
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Anexo H: Inquérito de OPINIAO

Universidade Nova de Lisboa
Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas, Departamento de Geografia e Planeamento Regional

Doutoramento em Geografia e Planeamento Regional
“A SUSTENTABILIDADE TERRITORIAL DE UM CLUSTER DO MAR EM PORTUGAL”
- Inquérito de Opiniao -

Data: / / Ne:

1. Identificacdo do Inquirido/Instituicdo:

2. Area de Actividade a que esta (ou a Institui¢do) ligado:
1 Pesca e Aquacultura

1 Industria transformadora de produtos do mar e afins
1 Transportes maritimos, Logistica e Portos

[ Construcdo e Reparacdo Naval

[ Turismo Maritimo (Nautica de Recreio/Cruzeiros)

[ Ensino e Investigacao

1 Marinha

1 Producdo de energia

1 Exploragao de Recursos Minerais

1 Outro (biotecnologia...)

3. Classifique a importancia actual dos seguintes sectores para o potencial Cluster do
Mar em Portugal (escala: 1 - Nada Importante; 2 — Pouco Importante; 3 — Importante;
4 — Muito Importante):

- Pesca e Aquacultura

- Inddstria transformadora de produtos do mar e afins

- Transportes maritimos, Logistica e Portos

- Construgdo e Reparagao Naval

- Turismo Maritimo (Nautica de Recreio/Cruzeiros)

- Ensino e Investigacao

- Marinha

- Producdo de energia

- Exploragao de Recursos Minerais

- Qutro(s):

4. Classifique a importancia futura dos seguintes sectores para o potencial Cluster do
Mar em Portugal (escala: 1 - Nada Importante; 2 — Pouco Importante; 3 — Importante;
4 — Muito Importante):

- Pesca e Aquacultura

- Industria transformadora de produtos do mar e afins

- Transportes maritimos, Logistica e Portos

- Construcdo e Reparacdo Naval

- Turismo Maritimo (Nautica de Recreio/Cruzeiros)

- Ensino e Investigacao
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- Marinha
- Produgdo de energia

- Exploragao de Recursos Minerais

- Outro(s):

5. Quais as rela¢Oes (intersectoriais) que considera mais fortes entre os sectores
referidosem 3. e 4.?

6. Quais as relacdes intersectoriais que considera estruturantes para o fortalecimento
do Cluster (em Portugal)?

7. Que potencialidades tem o pais para a afirmacdao de um Cluster do Mar?

8. Que vantagens decorrerdo para Portugal da dinamiza¢ao deste Cluster?

9. Quais as principais fragilidades/obstaculos que um Cluster maritimo enfrenta em
Portugal, na actualidade?

10. Como antevé a evolucdo deste Cluster nos préximos anos (no pais)?

OBRIGADA PELA COLABORACAO!
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