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RESUMO

O Porto de Sines € o maior porto de aguas profundas da Peninsula Ibérica e apresenta um
potencial estratégico elevado, dada a sua posicdo geografica e diversidade de cargas que pode
movimentar. O transporte de mercadorias por via maritima esta em constante mutacao, pelo que o
ordenamento do territério e a estratégia dos portos devem acompanha-la. O alargamento do Canal
do Panaméd, o aumento do hinterland do Porto de Sines por via da nova ligagdo ferroviaria a Espanha
e a capacidade do espaco livre nas zonas industriais e logisticas associadas ao porto séo vistos como
pontos essenciais no caminho do Porto de Sines rumo ao seu objectivo principal: ser a porta de
entrada ocidental da Europa.

Nesta dissertacdo, estudam-se conceitos relativos ao transporte de mercadorias tanto em mar
como em terra, examinam-se casos de estudo nacionais e internacionais e conduz-se uma anélise
estratégica aos pontos onde este porto alentejano se pode expandir e melhorar a sua operagéo.
Tendo ja adquirido a possibilidade de lidar com os mais modernos navios e ja recebendo rotas com
passagem no Canal do Panama, o Porto de Sines posiciona-se de forma positiva no caminho para o
objectivo. Com as melhorias propostas neste texto, provenientes de comparag¢des entre os problemas
verificados nos casos de estudo e no Porto de Sines, pode concluir-se que a possibilidade de
crescimento € real e que a materializacdo das estratégias num novo Plano Estratégico deve ser a
proxima accao da Administracdo dos Portos de Sines e Algarve. A contribuicdo do Porto de Sines
para a economia nacional pode ser chave se se pensar realmente no transporte maritimo de
mercadorias.

Termos Chave: Sines, ordenamento, estratégia, transporte, hinterland, transhipment
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ABSTRACT

The Port of Sines is the biggest deep water port of Iberian Peninsula and presents very high
strategic potential, due to its geographic position and diversity of goods that it can maneuver. The
shipping of goods in maritime way is in constant mutation, so spatial planning and port strategies must
follow them. The enlargement of Panama’s Canal, the increase in size of Port of Sines’ hinterland due
to its new railway connection to Spain and the capacity of free space in the industrial and logistics
zones associated to the port are seen as essential points on the path of Port of Sines heading to its

main objective: being the principal entrance to Europe by West.

In this text, concept about the goods transportation on sea and in land are studied, national
and international case studies are examined and a strategic analysis to the points where this port can
expand is driven. Having acquired the capacity of dealing with the most modern ships and being
already called by routes passing on Panama’s Canal, the Port places itself in a positive way towards
its objective. With the improvements proposed in this text, arising from comparison between the
problems seen in the case studies and in the Port of Sines, it's possible to conclude that the growing
possibility is real and the materialization of strategies in a new Strategic Plan must be the next action
to take by the Port Administration. The contribution of the Port to the national economy could be

essential to the country if thinking on the shipping of goods in maritime way is a real possibility.

Keywords: Sines, planning, strategic, transportation, hinterland, transhipment
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1. INTRODUCAO

1.1. Enquadramento do Tema

O Porto de Sines é um porto situado na costa oeste de Portugal Continental, mais
concretamente na costa alentejana, a cerca de 54 milhas nauticas de Lisboa. E o maior porto de aguas
profundas da Europa e o primeiro que se encontra nas rotas transatlanticas. Em termos estatisticos, é
0 quarto porto da Peninsula Ibérica, 18° da Europa e 93° do mundo. Disp&e de um grande conjunto de
terminais, para lidar com granéis liquidos e sélidos, gas natural, produtos petroliferos e carga

contentorizada.

Este porto tem uma vocagdo multipla, estando igualmente habilitado a tratar produtos
petroliferos e granéis liquidos, com a experiéncia acumulada desde a sua entrada em operagdo em
1978, bem como a lidar com carga contentorizada, dada a experiéncia trazida pelo concessionario do
Terminal XXI, a PSA Sines. Inaugurado em 2004, este é o terminal com mais sucesso do Porto de

Sines e sobre o qual recai mais atencdo, dada a quantidade de carga que movimenta.

O seu posicionamento na operacdo mundial dos portos caracteriza o Porto de Sines como um
porto hub ou porto concentrador!, movimentando tanto cargas no seu hinterland como para
transhipment, conceitos estudados em detalhe na seccdo 2.1. Segundo as Estatisticas de Trafego de
2015, cerca de 70% dos contentores movimentados tinham como objectivo o transhipment, mas todo
0 gas natural descarregado no terminal para esse efeito serviu para o consumo em Portugal, ou seja,
no hinterland do Porto (e este valor representa 50% do consumo nacional) (Administragdo dos Portos
de Sines e Algarve, 2016).

Dada a posicao do Porto de Sines, tanto geogréafica como no mercado, é da mais extrema
importancia analisar este espaco ao nivel do seu ordenamento, planeamento e estratégia. E natural
que um porto como este apresente problemas de ordenamento ou estratégicos, e que estes problemas
possam apresentar mais ou menos relevancia na operacao e evolucao do Porto. Conhecendo estes
problemas e os pontos fortes do Porto de Sines, € possivel tirar ilagBes sobre o crescimento do porto,
como potenciar esse crescimento e colocar Sines entre os portos de exceléncia na Europa e no mundo.

1.2. Motivagéo e Objectivos
Portugal € um pais historicamente virado para o mar. Os portugueses foram os audazes que

partiram para o mar nos séculos XV e XVI e desenharam rotas de navegacao maritima que promoveram

trocas comerciais que nos trazem produtos que eventualmente nao nos teriam chegado nessa altura.

1 Um hub port é uma area portuéria que serve como centro de transhipment mas também liga ao seu hinterland
com servigos principais de transporte e de distribuicdo. Traduzido e adaptado de Vier (2010)



Portugal disp6e de condi¢cdes geograficas privilegiadas de ligagao as rotas maritimas mundiais
e tem portos instalados ao longo da sua costa para receber as cargas transportadas por essas rotas.
Além disto, a possibilidade de certos portos portugueses, como Sines, poderem lidar com navios de
grande calado?, permite que em Portugal possa efectuar-se transhipment® de cargas para seguir para

outros pontos da Europa.

No ambito desta dissertacéo pretende-se discutir a estratégia utilizada pela Administracdo dos
Portos de Sines e Algarve e entender de que modo € influenciada pela sua ligagédo as orientacGes de
indole politica e estratégia de dinamizagéo do transporte de mercadorias e crescimento da indlstria em
Portugal. Também se pretende discutir o interesse das ligacGes com o hinterland da Peninsula Ibérica
e tirar partido das mais recentes alteracdes nas rotas internacionais, como as que se servem do Canal
do Panama. Motivado pelo desenvolvimento de Portugal, pela ligacdo ao Mar e pelas caracteristicas

do Porto de Sines, pretende-se encontrar um conjunto de ideias de melhoria para o referido Porto.

1.3. Metodologia e Estrutura do Trabalho

Este texto ir4 concluir com uma analise estratégica do Porto. Até 13, ir-se-4 analisar a literatura
sobre o tema, um conjunto de portos europeus e um canal, o préprio Porto de Sines e 0s seus

problemas.

No segundo capitulo, promove-se uma revisdo de literatura, baseada em varios temas
relevantes para o transporte de mercadorias por via maritima, como a vocacéo de um porto ou como
se transportam mercadorias em terra. Também nesta revisdo se analisam os planos e documentos
estratégicos promovidos por instituigbes portuguesas e relativos ao Porto de Sines e ao transporte de

mercadorias em Portugal.

Ainda nesse capitulo, analisa-se um conjunto de casos de estudo nacionais e internacionais.
Nessa andlise, procurou-se encontrar problemas estratégicos e de ordenamento de portos nacionais e
internacionais, como Aveiro, Valéncia, Algeciras, Gioia Tauro, Antuérpia e Roterddo. Ao conhecer 0s
problemas, buscou-se de seguida perceber qual a origem do problema, se surgia de uma das seguintes:
Planeamento, Infra-estruturas, Logistica, Recursos Humanos ou Gestdo. Em seguida, procura-se
entender quais as ac¢des tomadas para resolver os problemas. Além da andlise a portos, h4 um ponto

fulcral do transporte mundial que merecera analise nesse capitulo: o Canal do Panama.

No terceiro capitulo, é feita uma exaustiva analise ao Porto de Sines, incluindo a sua histéria e

a descricdo de cada um dos terminais.

2 Profundidade do ponto mais baixo da quilha de um navio desde a superficie da agua. Traduzido e adaptado de
American Association of Port Authorities ([s.d.])

3 Definig&o no capitulo 2



No quarto capitulo, o Porto de Sines passa pela mesma reflexdo efectuada no segundo
capitulo, durante a andlise dos casos de estudo, ficando o leitor a conhecer a situagdo actual detalhada
do Porto e o ultimo Plano Estratégico do Porto de Sines. Com este conhecimento, procura-se de

seguida, construir propostas com grande influéncia estratégica para o Porto.

Para terminar, tiram-se conclusdes, fazem-se ligacbes entre as varias partes da analise e
propdem-se melhorias para a movimentacéo de mercadorias em Portugal, mais precisamente no Porto

de Sines e no seu hinterland.






2. TRANSPORTE MARITIMO

2.1. Transhipment vs Hinterland: a vocacao de um porto

Naturalmente, um porto ndo esta so6 virado para o mar. H4 sempre terra onde este se suporta,
esta instalado e opera, ou seja, nunca depende s6 do mar. Para a sua operacdo, reconhecem-se
globalmente duas vocacgdes, transhipment e hinterland?, sendo que nenhuma se dissocia da outra. Por
exemplo, em carga contentorizada, os portos do Mediterraneo (homeadamente Marsaxloxx, Gioia
Tauro, Cagliari, Taranto e Algeciras) apresentam taxas de transhipment entre 85 e 95%, Barcelona e
Valéncia apresentam, respectivamente e com dados de 2008, taxas de transhipment de 38,8 e 47,9%
e Hamburgo, o maior porto do norte da Europa, tem uma taxa de 45% de transhipment (Notteboom,
2010). Apesar destes numeros e da ndo dissociacdo de vocacdes, pode sempre partir-se para uma

analise isolada de cada uma delas, de modo a perceber-se melhor em que cada uma se foca de facto.

Iniciando pelo hinterland, interessa referir a sua definicdo. Segundo Ferrari, Parola e Gattorna,
(2011), define-se hinterland como sendo a area em terra onde um porto produz a maioria dos seus
negécios, mais precisamente os pontos de origem/destino que geram fluxos de trafego especificos
aquele porto. Em muita literatura podem encontrar-se factos acerca da definicdo de um hinterland, a
analise de um ou varios modos de transporte dentro de um ou entre varios hinterland ou como melhora-
los. Neste texto procura-se extrair 0 mais relevante para as propostas estratégicas que se querem

construir.

Wang (1998) avancou com uma analise do Porto de Hong Kong, onde descreveu o crescimento
deste. No final dos anos 70, com o desenvolvimento da Zona Econdémica Especial de Shenzhen, o
porto de Hong Kong desenvolveu um hinterland com grande extenséo, tendo-se tornado um centro de
carga relevante na regido. Aproveitando a instalagéo de varias empresas na zona do Delta do Rio das
Pérolas (PRD), esta regido conquistou um bom poder exportador, tendo beneficiado Hong Kong da sua
posicao estratégica para ganhar destaque nessa regido. No meio da década de 90, este porto tinha um

grande hinterland, mas beneficiava também de uma cota de transhipment relativamente elevada.

Uma década mais tarde, Zangh (2008) comparou hinterlands pelo ponto de vista dos seus
acessos e como isto afecta a competicdo e rivalidade entre portos. Concluiu que as acessibilidades de
um porto tém um papel bastante relevante na sua competitividade, concedendo-lhe vantagem. Este
autor, bem como Rodrigue e Notteboom (2010), falam da sobreposicdo de hinterlands, referindo que
esta pode existir, ndo implicando directamente uma competicao. Alids, estes usam o exemplo europeu
para falar do conjunto de portos do centro do continente, que, cada um com o seu hinterland, acabam
por formar um hinterland europeu, e o transporte de cargas so beneficia com isso. Existem autores que

referem gque um grande hinterland pode trazer a um porto mais linhas regulares, navios maiores e de

4 Definicéo neste capitulo



maior calado (se a isso o0 porto permitir), mais actividades logisticas e com isto, o desenvolvimento de
mais clusters de valor acrescentado (Zangh, 2008). Em oposicéo a isto, outros autores referem que
grandes hinterlands tém grande importancia, mas o mercado proximo apresenta grande relevancia,
dando como exemplo o porto de Antuérpia, que movimenta cerca de 40% da carga para um raio maximo
de 50 km do porto (Notteboom, 2010).

Notteboom (1997, 2010) faz uma extensa analise aos portos e centros de carga contentorizada
no sistema portudrio europeu. Desta andlise, feita em duas décadas diferentes, o autor nota uma
evolucdo nas caracteristicas dos portos, nomeadamente ao nivel da sua dimenséo, capacidade e
hinterland. Esta evolucdo notada pelo autor confirma as suas previsées em Notteboom (1997), em que
este autor concluia que uma hierarquizacdo dos portos melhoraria o equilibrio na movimentacéo de
contentores europeia. Na revisao da analise ha uma referéncia a Portugal, informando que o ramo
portugués do hinterland europeu se quer estender com afinco até a regido de Madrid (Notteboom,
2010). Comegou isto com a escolha de Sines por parte da MSC (Mediterranean Shipping Company)
para carreiras regulares e com as intencdes do Governo Portugués de melhorar a ligacao ferroviaria

de Portugal a capital espanhola, facto este a ser analisado mais a frente neste texto.

Em Lee, Song e Ducruet (2008) é apresentado um extenso estudo sobre a evolugdo das
cidades portuéarias asiaticas. E referido no texto que em portos com nés intermodais, o paradigma do
hinterland deve ser revisto, dado que pode haver lugar a competicdo com portos mais dotados de vias
de comunicacdo. Os autores declaram também que em cidades com portos mais atingidos
positivamente pela globalizagdo, o desenvolvimento do triptico mar-porto-cidade passa mais pela

ligagdo entre o porto e o hinterland, ignorando um pouco a cidade.

Num extenso estudo sobre Hong Kong, é explorado o desenvolvimento da cidade com o porto,
referindo o conceito de hub city (Wang e Cheng, 2010). O hinterland de Hong Kong baseia-se na
utilizagcdo de varios meios de transporte, sendo que esta parte vai ser analisada mais a frente neste
documento. Aqui interessa referir a globalizag&o do hinterland, como porto de vérias vocagoes.

O hinterland de um porto, numa visdo mais moderna do seu conceito, j& ndo implica uma forma
geomeétrica, mas dependente do mercado onde um porto esta envolvido, das infra-estruturas que o
servem e da localizacdo de terminais em terra, como por exemplo plataformas logisticas ou a
localizacio das empresas clientes (Ferrari, Parola e Gattorna, 2011). E interessante ainda referir a
viséo de Visser et al. (2007), em que o0 acesso a um hinterland e a capacidade de oferecer servigos sao

os principais factores para a escolha de um determinado porto.

Passando ao transhipment, e seguindo a mesma premissa, em primeiro lugar é definido este
conceito. A definicdo mais simples de transhipment implica simplesmente a descarga de mercadoria
de um navio e passagem para outro navio (Manaadiar, 2011). Na literatura, este tema é menos

explorado, ainda assim encontram-se algumas referéncias.



Por exemplo, e voltando ao estudo alargado sobre os portos da Asia de Lee, Song e Ducruet
(2008), estes consideram que o transhipment é uma das principais tendéncias mundiais no
desenvolvimento portuario, pois no desenvolvimento do mercado do transporte de contentores a
formagé&o de gateways trouxe a facilidade de cargas serem movidas entre navios para a eficiéncia do
negécio. Também um estudo por Lam e Yap (2008) analisa directamente a problematica do
transhipment, na éptica da competicéo entre os maiores portos do Sudeste Asiatico. Este estudo refere
que, em 2004, 30% do transhipment mundial passava pelos portos de contentores do sudeste asiatico.
Além disso, prevé que, em 2015, essa parcela podera atingir os 32,5%. Os dois principais operadores
que competem neste mercado séo a Port Singapore Authority (PSA), que é concessionaria do Terminal
de Contentores XXI em Sines, e a Jurong Port. Os dois portos explorados por estas empresas sdo
Singapura e Tanjung Pelepas. Destes e de outros portos no Sudeste Asiatico partem rotas com duas
direccbes: para Oeste, na direccao da Europa, e para Este, na direccao da América do Norte. Para
Oeste, informa o artigo que, com valores de 2004, movimentam-se para Oeste 7,4 milhdes de TEU®> e
para Este 1,7 milhdes de TEU. Partindo do paradigma de que qualquer contentor de uma destas rotas
sofre pelo menos um transhipment, este mercado gera cotas muito grandes, de 21,1 milhdes de TEU
em 2004, estando estimado um crescimento de 43,2% para 30,2 milhdes de TEU para o ano de 2008,
todos estes valores apenas relativos a rota da Europa. A escolha de um porto para transhipment é feita
pelos custos de operacao no porto, esperando-se a existéncia de um leque de op¢des mais alargado

para escolha da op¢éo mais rentavel por parte dos operadores (Lirn, Thanopoulou e Beresford, 2003).

No inicio deste subcapitulo, sdo referidos Barcelona e Valéncia como dois dos principais portos
mundiais no transhipment. A estes pode acrescentar-se Gioia Tauro, na costa da Calabria, em Italia.
Este porto, com dados de 2004, apresenta uma taxa de transhipment de 80,4% (Heymann, 2006). Uma
pergunta muito interessante que se pode fazer € “Porque é que os maiores portos de transhipment na
Europa se situam na bacia do Mediterraneo?”. Medda e Carbonaro (2007) analisam esta situagéo,
referindo que, na década de 90 do século XX, varias empresas de relevo no transporte maritimo
tomaram controlo dos portos do Mediterraneo, tendo como premissa reduzir o tempo de navegacao
dos seus navios provenientes da Asia. Num discurso do presidente da MedCenter transcrito por aqueles
autores, uma viagem entre Hong Kong ou Singapura e Itdlia demorava 14 dias, enquanto se o destino
fosse Roterddo ou Hamburgo, a viagem durava 22 dias. Esta diferenca torna-se fulcral nos negécios,
e torna relevante a presenca de portos para servirem de “pontes terrestres”® para barcos mais pequenos
poderem transportar as cargas mais rapidamente para o norte da Europa e 0S nhavios maiores

retornarem a Asia.

5 TEU ou twenty-foot equivalent unit — Unidade de medida padréo na afericdo da capacidade de um navio ou de
espaco de armazenagem. E o equivalente ao comprimento de um contentor de vinte pés. Traduzido e adaptado
de (American Association of Port Authorities, [s.d.])

6 land bridge no original (Medda e Carbonaro, 2007, p. 583)



2.2. Transporte de e para um porto: as opc¢des

A literatura consultada € unanime em apontar a relevancia de uma boa rede de transportes na

definicdo de um porto de qualidade, com um hinterland sélido e relevante.

O transporte de cargas de e para um porto pode ser feito das mais variadas maneiras. Por
exemplo, no caso da cidade de Hong Kong, verifica-se que o porto se suportava em transporte aéreo
para retransmissédo de tecnologias modernas e transporte terrestre para contentores e carga em geral
(Wang e Cheng, 2010). Wang (1998) referia que, num projecto de aproveitamento de espacgo, se
poderia usar (e efectivamente foi usado) um sistema de barcacas com capacidade de 100 TEU para
usar espacos do porto de Hong Kong ndo acessiveis por quaisquer navios mas que podiam ser
aproveitados como terminal intermédio ou repouso de cargas em transhipment. Fontes referem que ja
a meio do século XX a ferrovia teria potencial para servir de ligacdo entre porto e hinterland (Lee, Song
e Ducruet, 2008).

A intermodalidade é cada vez mais uma tendéncia no funcionamento de um hinterland. Este
principio é defendido por alguns autores, que referem também que os modelos de regionalizacdo
europeu e americano estdo dependentes de um sistema de liga¢des internas entre portos, plataformas
logisticas e clientes por meio de redes de transporte rodo e ferroviario para que a sua operacdo seja
viavel e rentavel (Lee, Song e Ducruet, 2008). Segundo os mesmos autores, o foco nesta teoria tomou

maiores proporgdes nos anos 80 e 90 do século XX.

Num estudo comparativo entre a América e a Europa, é referido que os gateways sdo cada vez
mais ponto fulcral na rede de transportes (Rodrigue e Notteboom, 2010). Segundo os autores, a
existéncia de um gateway significa um conjunto de pontos logisticos relevantes, com acumulacdo de
terminais portuérios, ferroviarios, centro de distribuicdo e actividades de gestédo e logistica, tudo em
cooperacao. No modelo europeu, h& portos de referéncia a Norte e Sul, todos interligados por uma rede
ferroviaria e rodoviaria de apoio, bem como um conjunto de portos de variadas vocag¢des noutros locais.
O modelo americano baseia-se mais ha costa, com corredores que as ligam entre si e aos mais variados
pontos do pais. Com isto, a maior parte da manufactura e transformagéo situam-se proximas das costas
Este e Oeste. Neste mesmo artigo, os autores fazem ainda referéncia aos titulares do servigo de
transportes. No mercado americano, desde as infra-estruturas as operagdes, praticamente todas as
empresas que operam neste mercado sao privadas. No caso europeu, ha diferencas, dado que a infra-
estrutura é publica, explorada pelos governos dos estados-membros, mas a operacéo foi liberalizada,
no inicio da década de 90, mais precisamente em 1991 (Parlamento Europeu e Soave, 2015). Com
esta liberalizagdo, entraram no cenario variadas empresas de transporte ferroviario de mercadorias,

exemplo da Takargo em Portugal.

Num ponto de vista tecnoldgico, continua-se a procurar desenvolvimentos. Exemplo disso séo

expostos no artigo de Visser et al. (2007), que analisa automatismos nos transportes que derivam de



experiéncias e estudos pelo mundo. No referido artigo, sao referidos estudos na area da rodovia,
ferrovia e barcacas. Descrevendo as experiéncias, no Japao, Estados Unidos e Unido Europeia esta a
estudar-se meios de utilizar camides com sistemas de conducdo automatica. Por exemplo, em

Roterdédo, esta a ser testado um sistema semiautomatico de nome Multi Trailer Systems (MTS).

Relativamente a ferrovia, ndo existem sistemas automaticos de transporte de mercadorias em
actividade, mas ja se verificam alguns testes. O uso de comboios automaticos é normalmente visivel
no servigco de passageiros. No caso do sistema de barcacas, o estudo situa-se no aproveitamento dos

automatismos para cargas e descargas mais rapidas.

2.3. Portugal e o planeamento

Esta subseccdo dedica-se especificamente a analisar, comparar e rever 0s planos e
documentos estratégicos publicados em Portugal que afectaram, afectam e afectardo a area do Porto

de Sines. Estes planos atravessam um pouco a histéria do Porto.

O primeiro documento a analisar é o IV Plano de Fomento (Presidéncia do Conselho, 1973).
Aprovado pela Lei n.° 8/73, de 26 de Dezembro, este plano compreendia um conjunto de planos de
investimento a aplicar em Portugal entre 1974 e 1979. Um destes era o plano para a constituicao do
Porto de Sines e dotag&o da area circundante. Assim, com este plano, constituiu-se o Gabinete da Area
de Sines (GAS) em 1971, gabinete responsavel por definir o plano geral e os planos parciais para a
criacdo de uma zona urbano-industrial em Sines. Este plano foi o grande definidor da area de Sines,
tendo previsto o porto, dotando-o do terminal petroleiro, da reforma do porto de pesca ja existente, de
um terminal de carga geral e previsédo do terminal de liquid petroleum gas (LPG). Numa segunda fase,
previa dotar o porto de um terminal mineraleiro. Além destas dota¢bes portuarias, o IV Plano de
Fomento e o plano do GAS consideravam expandir os aglomerados de Sines e Santiago do Cacém,
criando um novo aglomerado — Vila Nova de Santo André. Para estes, pretendia dotar o Trevo’ de
todas as infra-estruturas, nomeadamente escolas, centros de salde, zonas comerciais e industriais,
desportivas, espacos verdes e toda a infra-estrutura bésica de electricidade, 4gua, saneamento,

telecomunicagfes e estradas.

A instalacdo do GAS em Sines criou problemas de ordem local. No momento da instalagéo do
Gabinete em Sines, o Executivo Municipal da altura demitiu-se em bloco, conforme referiu o Eng.°
Pedro Martins, na visita por mim efectuada a Sines a 22 de Janeiro de 2016. Esta demiss&o veio mostrar
o desacordo do executivo quanto aos métodos utilizados pelo GAS para obtengdo dos terrenos, por
meio da Lei das Expropriacbes Sucessivas. Além disto, as populacdes locais mostraram-se

descontentes por algumas das acc¢des deste gabinete, nomeadamente pelas expropriacdes (Gil, 2001).

7 Denominacéo actual dada ao conjunto de localidades de Sines, Santiago do Cacém e Vila Nova de Santo André.



Com o cumprimento das determinacdes iniciais, entendeu o X Governo Constitucional determinar a
extingdo do GAS, pelo Decreto-Lei n.° 228/89, de 17 de Julho.

Com a dissolucdo do Gabinete da Area de Sines, assumiu responsabilidade pelo Porto a
Administracdo do Porto de Sines (APS, agora denominada Administracdo dos Portos de Sines e
Algarve (APSA), ap6s a passagem de jurisdicdo para esta dos Portos de Faro e Portim&o), fundada em
1977. Foi esta entidade que publicou, em 2003, o Plano Estratégico do Porto de Sines, baptizado de
“Programa Neptuno” (Adminstracdo do Porto de Sines, 2003). Pretendia este plano definir linhas
estratégicas para o porto para 0s anos seguintes a sua publicacdo. Naquela altura, era interessante
notar o interesse na expanséo internacional do porto, materializada pelas palavras do presidente da
APS a altura, José Monteiro de Morais, que dizia “Estamos perante um dos portos europeus que
apresenta melhores condicdes de acessibilidade por mar, associado a uma situacdo geoestratégica

privilegiada face as principais rotas maritimas.” (Adminstracédo do Porto de Sines, 2003, p. 5).

Com este plano, pretendia a APS evoluir ao nivel do modelo de negdcio, com a transi¢ao para
o modelo de landlord port authority®. Para a transi¢cdo, é necessario concessionar os terminais nao
concessionados e a gestéo de residuos, bem como negociar as concessfes existentes para condices
mais vantajosas. Na busca por novos negdécios, interessava procurar concessionario para o terminal
de GNL a concluir no ano seguinte a publicacdo do plano, o desenvolvimento do Terminal Multipurpose
e a exploracdo do Terminal de Contentores XXI (com entrada ao servico em 2004) e da Zona de
Actividades Logisticas (iniciada em 2008). De notar que esta referido no documento a importancia do
concessionario do Terminal XXI, a PSA, Port Singapore Authority. Esta empresa, player chave na
movimentacdo de contentores mundial, traz a Sines o knowhow que a equipa de projecto pretendia
implementar no Terminal XXI, e consequentemente no Porto de Sines. Segundo o Plano, era objectivo
principal da PSA assentar o porto numa base de transhipment, mas com um hinterland sdélido
complementar. A tematica do hinterland, j& discutida de um ponto de vista internacional anteriormente,
€ relevante ao Porto de Sines, dado que a altura de redac¢éo do Plano, o hinterland reduzia-se ao sul
de Portugal e a Extremadura espanhola, pretendendo a APS uma ligacao ferroviaria directa a Madrid,
por Badajoz via Evora e a Sevilha via Vila Verde de Ficalho. Tudo isto colocaria Sines como “o grande
porto da Peninsula Ibérica” (Adminstracdo do Porto de Sines, 2003, p. 35), tornando o porto como um
grande hub no sul da Europa, com capacidade de movimentacéo de cerca de 887 mil TEU.

Com o cumprimento deste plano, estima-se a atraccdo de novas industrias, tornando Sines
num motor do desenvolvimento regional, com a implementag&o de industrias tradicionais paralelamente

a indUstrias modernas, resultando isto num “conjunto de medidas com impacto em distintos horizontes

8 Porto em que os terminais s&o titularidade da Autoridade Portudria mas a operacdo € concessionada a uma
empresa privada (normalmente um operador de trafego maritimo). Adaptado de American Association of Port
Authorities ([s.d.])
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temporais” (Adminstracdo do Porto de Sines, 2003, p. 37), mas ambiciosas e de grande impacto

estratégico para o porto.

No Plano de Urbanizacdo de Sines (Camara Municipal de Sines e CESUR, 2005) definiu o
municipio acertos do perimetro de jurisdicdo da APS, definicdo de espacos na Zona Industrial e
Logistica, ao nivel dos espacos industriais, zonas verdes e terrenos urbanizaveis e uma intervencéo ao
nivel da marina de Sines.

Um dos planos mais relevantes para a historia recente da estratégia do Porto de Sines € o
documento das Orientacdes Estratégias para o Sector Maritimo-Portuario (MOPTC, 2006), redigido por
ordem do XVII Governo Constitucional. Este documento € focado em tornar o mar portugués mais
competitivo, um espaco de referéncia e de qualidade. Este plano, de modo a projectar estes objectivos

no Porto de Sines, definiu as seguintes estratégias:

+ Afirmar o Porto de Sines como um porto capaz de se impor no contexto ibérico e europeu;
+ Desenvolver o sector da carga contentorizada;

» Potenciar o porto como motor de uma zona industrial e logistica competitiva e de
referéncia, para alavancar a actividade econémica regional;

» Definir as ligagBes da plataforma portuaria de Sines a plataforma logistica urbana do
Poceirdo e a plataforma transfronteirica de Elvas/Caia.

Além destas estratégias, procura também o plano definir novos eixos viarios (novos tro¢os do
IP8 e do IC33) e ligacdes ferroviarias a Evora. Todas estas estratégias e projectos sio apresentados

com um horizonte temporal de concluséo para 2015.

Paralelamente e com ligacdo directa ao Ultimo plano analisado, coloca-se o Plano Portugal
Logistico (MOPTC, 2006), uma orientacdo estratégica do XVII Governo Constitucional para o
aproveitamento da posicdo estratégica nacional no ramo da logistica. E um ambicioso plano de
implementacéo logistica em Portugal, que projecta um largo conjunto de plataformas logisticas em todo
o territdrio nacional. Para Sines, pretende o plano a instalagdo de dois pélos de uma Zona de
Actividades Logisticas, uma mais préxima do mar, e outra ja mais em terra. Na Figura 1, apresentam-
se elementos esquematicos extraidos do referido plano, que representam os dois poélos da Zona de

Actividades Logisticas planeados.
Interessa também apresentar aqui, um quadro extraido da revisdo do Plano Director Municipal

de Sines, que mostra alguns factores que levam a instalacao destes poélos logisticos em Sines (Figura
2).
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Sines - Pdlo A Investimento (plataforma) 16 M€

Infra-estruturas Existentes
Forvovidrias
== Rodovidrias

| Area de Intervencao

Infra-estruluras Proposlas
—  Ferroviarias
=== Rodoviarias Extornas
== Rodovidrias Internas
Bl Terminal intermodal (ferro-lero)
Bl Area Logistica Multifungtes
| Centro de Servigos de Apoio

| Area de Logistica Especializada
|| Espagos Verdes de Recreio
I Espagos Verdes de P a

| Arcas de Expansio

Investimento (plataforma) 49 M €

Infra-estruturas Existentes

Fermoviarias
=+ Rodoviarias

1 Area de Intervengtio
Infra-estruturas Propostas

— Ferovidrias

=== Rodoviérias Internas

I Acca Logistica Multifungoes
771 Centro de Servicos de Apoio
Espagos Verdes de Recreio
B Espacos Verdes de Proteccio
] Arcas de Expansao

Figura 1 - Plantas esquemaéticas dos Pdlos da Zona de Actividades Logisticas (MOPTC, 2006)

Vias de acesso Mercado local

= 100 M hab num raio de 100 km
= 1,6% do PIB industrial nacional

= Area logistica multifuncdes
= Area logistica de fransformagdo
= Area logistica monocliente

= Terminal intermodal ferro-rodo
= Terminal intermodal maritimo-
rodo e maritimo-ferro

Servicos de apoio a empresas e
veiculos

Figura 2 - Caracteristicas dos Pélos Logisticos de Sines (Camara Municipal de Sines, Manuel e
Carapinha, 2010)
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Nesta analise do planeamento nacional direccionado ao Porto de Sines, interessa estudar o
principal plano orientador das politicas de ordenamento do territério, o Plano Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério (PNPOT, 2007). Este plano surge como concretizacdo de um dos objectivos
da Lei de Bases da Politica do Ordenamento do Territério, e é publicado na Lei n.° 58/2007, de 4 de
Setembro. Este plano, na sua fase de caracterizagido, conclui existirem “insuficiéncia[s] das infra-
estruturas e sistemas de apoio a competitividade, conectividade e projeccéo internacional do pais”
(PNPOT, 2007, p. 91).

Este Plano, sendo de nivel nacional, analisa especificamente as necessidades de cada regiéo.
No caso do Alentejo, pretende o plano aproveitar Sines no seu potencial de uma plataforma portuéria,
industrial e de logistica como modo de entrada intercontinental. Assim, e numa visdo para 2025 que o
programa apresenta, prevé o plano integrar Sines na rede nacional de Alta Velocidade em
desenvolvimento na altura do plano, bem como servir de porta de entrada/saida directa para o Oceano
Atlantico, integrada nas Auto-Estradas do Mar. Como conclusédo, quer-se chegar ao desenvolvimento
de um Sistema Nacional Maritimo-Portudario, promovendo o alargamento de hinterlands e aumentando

a capacidade de negdcio dos véarios portos nacionais.

Em conclusdo, o PNPOT direcciona a resolucdo destas medidas a plano de ordem inferior.

Neste texto, analisam-se alguns planos subsequentes que respondem a esta direc¢ao.

Um destes, aplicado directamente a logistica € o Plano de Urbanizagdo da Zona Industrial e
Logistica de Sines (PUZILS), que, “em prazo curtissimo” (Camara Municipal de Sines et al., 2008, p.
10), pretendia definir a localizagdo da Zona Industrial e Logistica de Sines, uma das planeadas no Plano
Portugal Logistico (MOPTC, 2006). Assim, além da definicdo de territérios e zonamento obrigatorio
num Plano de Urbanizag&o, propde também o PUZILS uma revisdo da rede de acessibilidades, como
uma ligacdo rodoviaria directa a Beja e Evora e uma ligagéo alternativa a sul. Ainda nesta proposta é
redefinido o corredor ferroviério de ligacéo ao porto, constituindo um ligacéo directa a Linha do Sul, a

Beja e Evora, além de um terminal rodoferroviario na zona da raquete de invers&o.

Um outro plano estratégico relevante para o Porto de Sines é o Plano Estratégico dos
Transportes 2008-2020 (MOPTC, 2009). Este € um dos mais relevantes planos de transportes redigido

em sequéncia do PNPOT. Deste plano, podem extrair-se as seguintes propostas:

+ Reforgo da capacidade dos terminais especializados do Porto de Sines;

» Criacdo da Zona de Actividades Logisticas (ligacao directa ao Plano Portugal Logistico ja
referido);

+ Desenvolvimento do corredor multimodal Lisboa-Setibal-Sines/Espanha, que inclui
ligacbes ferroviarias e novos trogos rodoviarios.

Para um municipio, o principal Instrumento de Gestéo Territorial € o Plano Director Municipal

(PDM). Sines foi das primeiras cinco cidades nacionais a apresentar um PDM, ainda no inicio dos anos
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1990, segundo relato do Eng.° Pedro Martins e Camara Municipal de Sines ([s.d.]). Em 2008, a cidade
estava em preparacdo da revisdo do documento. Em seis volumes, o PDM de Sines faz uma extensa
analise da cidade, de onde é possivel perceber as intences do municipio para o territério nas proximas
décadas. No que concerne ao Porto de Sines e aos objectivos deste estudo, interessa referir, com base
em Camara Municipal de Sines, Manuel e Carapinha (2010) que o porto é caracterizado por um
ordenamento de referéncia, apresentando capacidade de expansdo a longo prazo e tendo uma
plataforma logistica com mais de 2000 ha, com ligacdo aos sectores portuario, industrial e logistico.
Cita o plano a concordancia com planos como o Plano Portugal Logistico (MOPTC, 2006) ou as
determinagdes do Plano Estratégico dos Transportes 2008-2020 (MOPTC, 2009).

Além disto, reconhece o PDM que a linha ferroviaria de mercadorias apresenta “dificuldades
de exploracdo resultantes da sinuosidade e das elevadas pendentes, especialmente no
atravessamento da Serra de Grandola” (Camara Municipal de Sines, Manuel e Carapinha, 2010, vol.
3, p. 69). Assim, considera o PDM de Sines que é importante estudar uma alternativa na ligacéo a Linha
do Sul. Este plano, respeitando os valores ecolégicos e paisagisticos da regido, propée um tracado
incluindo um tanel pela Serra do Cercal, garantindo um eventual prolongamento até Beja. No entanto,
este projecto entra em contraponto com o eventual projecto da Rede de Alta Velocidade, que articula a

rede existente com a rede até Elvas/Badajoz.

Em 2010, é publicado o Plano Regional do Ordenamento do Territério do Alentejo (PROTA)
(Governo de Portugal et al., 2010), instrumento de desenvolvimento territorial decorrente do PNPOT
(PNPOQOT, 2007). Este € um documento estratégico muito relevante para a regido do Alentejo e traz para
si as opgdes de varios planos aprovados até a altura. Assim, os objectivos de base do plano aplicados
ao Porto de Sines sdo (Governo de Portugal et al., 2010, p. 2962):

+ “odesenvolvimento da plataforma portuéria de Sines, consolidando a sua vocacéo ibérica
e europeia baseada numa posicado geoestratégica privilegiada (...);

+ aconcretizacdo da linha de alta velocidade ferroviaria entre Lisboa e Madrid e da linha
convencional de mercadorias Sines-Evora-Elvas/Caia-Badajoz-Madrid (...)".

Este plano, com base nestes e outros objectivos, define um conjunto de Opcdes Estratégicas
de Base Territorial. Com estas Opc¢des, pretendia o PROTA internacionalizar o Alentejo, quer fosse
pelo Turismo, quer fosse pelo mar (especificamente pelo Porto de Sines), aproveitar o policentrismo
dos centros urbanos para movimentar a regido e dota-la de uma rede de acessibilidades capaz de
trazer ao Alentejo a possibilidade de ficar servido de um conjunto de infra-estruturas, empresas e

condicdes para tornar a regido competitiva.

Com a mudanca de Governo em 2011 e com as circunstancias econémicas que Portugal
atravessou nessa altura, entendeu o XIX Governo Constitucional redefinir a estratégia para os
transportes, no Plano Estratégico dos Transportes — Mobilidade Sustentavel (PET-MS) (Ministério da

Economia e do Emprego, 2011). Além da redefinicdo de alguns projectos anteriores, o Governo
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pretendeu estabelecer algumas prioridades, nomeadamente ao nivel do sector maritimo-portuéario. O

PET-MS reconhece o potencial deste sector para a economia do pais.

Com este reconhecimento, definiu o Plano um conjunto de investimentos neste sector. Para o

Porto de Sines, alocaram-se fundos para os seguintes investimentos:

» Conclusdo da segunda fase do Molhe Leste, que implica um aumento da capacidade do
Terminal XXI,

* Expansfes do Terminal de Contentores XXI, por investimento da PSA Sines;

+ Expanséo do Terminal de GNL, com um investimento da REN Atlantico, para aumentar a
capacidade do mesmo;

+ Estudo da concesséo e construcdo de um novo Terminal de Contentores, o Terminal
Vasco da Gama. Este terminal devera ser concessionado e o concessionario devera
investir um valor de 705 milhdes de euros de um total de 941 milhdes de euros.

Além dos investimentos directos em Sines, um conjunto de investimentos no Transporte

Ferroviario de Mercadorias podera beneficiar o porto, a regido e o pais. Estes investimentos séo:

+ Construgdo de um desvio activo na Linha do Sul, de modo a poder acontecer o cruzamento
de comboios de mercadorias de 700 metros, na ligagdo ao Porto de Sines;

* Avaliacao da possibilidade de constru¢cdo de um novo Terminal Ferroviario no Porto de
Sines;

* Avaliacao de um programa de longo prazo para a migracao da bitola® Ibérica para a bitola
Europeia. Esta aposta permite reforgar a competitividade no transporte de mercadoria nos
mercados Nacional, Ibérico e Europeu.

Apesar de todas as ac¢fes acima referidas, a mais relevante e incisiva do Plano é relativa ao
programa de Alta Velocidade. Citando o plano, “Quanto a anterior projecto de Alta Velocidade entre
Lisboa e Madrid, o mesmo sera abandonado.” (Ministério da Economia e do Emprego, 2011, p. 78).
Esta forte afirmacdo faz com que o plano dé prioridade a ligagdo entre Sines/Lisboa/Setubal, a
Plataforma Logistica do Poceirdo e Madrid/Resto da Europa (Figura 3).

Para gue este processo ocorra, 0 Governo de Portugal encetou negociagbes com o Governo
Espanhol para que esta ideia tenha prolongamento, além de Madrid e até aos Pirenéus. Com isto,
iniciaram-se também negociacdes com a Comissédo Europeia, para que alguns destes investimentos
pudessem ser feitos com apoio de fundos comunitarios, dada a existéncia do Programa de Assisténcia

Financeira a que Portugal estava sujeito na altura da redacc¢éo do Plano.

9 Distancia entre a face interior da cabeca de dois carris numa via-férrea
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Figura 3 - Esquema das ligagces nacionais a Madrid e a Peninsula Ibérica

O XIX Governo Constitucional mostrou particular interesse pelo mar, além do reconhecimento
ja feito no PET-MS (Ministério da Economia e do Emprego, 2011). Foi com esse objectivo que se redigiu
a Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020 (Direccao Geral de Politica do Mar, 2014). Este documento
faz uma extensa caracterizacao das particularidades do mar portugués, definindo no final um conjunto
de acc¢bes e dominios de desenvolvimento. Nestas definicdes, encontram-se um conjunto de accdes
consequentes do PET-MS anteriormente descrito, para que se possa desenvolver uma politica
portuaria nacional comum, com articulagdo para maximizar o potencial deste sistema, intencéo ja
referida no PNPOT (2007). Também pretende o plano que promova a eficiéncia do mercado de gas
natural e a integracdo do sistema portuario na rede transeuropeia de transportes, esta também uma
intencdo patente no PNPOT (2007).

No final do seu mandato e do Programa de Assisténcia Financeira a que Portugal esteve
sujeito, entendeu o XIX Governo Constitucional promover a manutencdo do ciclo de reformas
promovido no periodo que estava a terminar. Surge assim o Plano Estratégico de Transportes e Infra-
Estruturas (PETI 3+) (Ministério da Economia, Pires de Lima e Monteiro, 2014). Neste programa
encontra-se j& um plano mais estruturado para a ferrovia convencional de mercadorias falada nos
planos anteriores (Ministério da Economia e do Emprego, 2011; MOPTC, 2009). Assim, surge uma
proposta para o corredor Sines/Setubal/Lisboa — Caia + Poceirdo — Vendas Novas + Bombel — Casa
Branca + Ramal Petrogal Sines, com um investimento previsto entre os 800 e os 1000 milhdes de
euros. Além deste investimento, pretende também o plano a expansao do Terminal XX| e ampliagéo

de infra-estruturas de protec¢ao maritima, num investimento privado de 139 milhdes de euros.

Em 2016, mais precisamente a 12 de Fevereiro, o Ministério do Planeamento e Infra-estruturas
apresentou um plano de investimentos ferroviérios, para dar cumprimento ao PETI 3+. Declarou o
Ministro na apresentacdo que estes investimentos tém objectivos “com clara prioridade dada ao

transporte de mercadorias e a promoc¢ao da interoperabilidade nos eixos internacionais” (Portugal

16



Ferroviario, 2016). Foram descritos um conjunto de investimentos que passam pela construcéo de mais
de 100 quilometros de linha férrea, nomeadamente no Alentejo, e um conjunto de recuperacdes e
melhoramentos em outros trocos. Os investimentos anunciados seréo feitos em todo o pais. Sines
beneficiara de uma nova linha até Grandola Norte e uma ligacdo a Espanha, analisada em detalhe mais

a frente neste documento.

As obras comecarao ja no terceiro trimestre de 2016, na linha Evora — Elvas, que ja conta com
financiamento comunitario. Os restantes projectos serdo candidatos a fundos do Connecting Europe

Facility (CEF) ou ao Plano Juncker, no caso de projectos ndo transfronteiricos.

Na sequéncia deste plano de investimentos, langou também o XXI Governo Constitucional um
Plano de Proximidade Médio Prazo — Ferrovia 2015-2019 (Infraestruturas de Portugal S.A., 2016). E
um plano complementar ao PETI 3+ (Ministério da Economia, Pires de Lima e Monteiro, 2014) e prevé
um investimento para quatro anos num total de 414 milhdes de euros. As intervencdes deste programa
na Linha de Sines prevéem intervenges em pontdes, elementos de via e reformulagdo do sistema de

telecomando de via, num total de 632 mil euros.

2.4. Sintese

Nesta revisdo de literatura, analisaram-se factos relativos as definicdes de hinterland e
transhipment, aos meios de transporte que servem um porto e aquilo que os sucessivos governos

portugueses foram deliberando para o caso de estudo principal desta dissertacdo: o Porto de Sines.

Esta generalizado que um sistema portuario mundial ndo consegue viver sem portos para
transhipment e sem hinterlands sélidos. Acaba por ser natural que uma carga que se desloque da Asia
para a Europa, ou da América para a Europa, tenha de parar em algum lado, ser trocada de navio ou
até valorizada pelo caminho. Mas quando chega ao seu destino de costa, ndo pode ali permanecer e
é ai que entra um forte hinterland. Uma carga chega a um porto, e a indUstria necessita de receber as
cargas nas suas instalagfes. Dai uma soélida ferrovia até zonas mais proximas da carga, onde camifes
possam levantar a carga em plataformas logisticas, ou sair directamente do porto em camibes, se a

indUstria esta mais proximo, como o que acontece em Antuérpia no caso ja referido neste texto.

Conclui-se também que o hinterland ja ndo é um espaco estético, cada vez mais dependente
da rede de acessibilidades que o serve, dos clientes que a ele recorrem e do modelo de negécio que o

Porto efectua.
No ultimo sub-capitulo desta revisédo de literatura partiu-se para uma exaustiva analise dos

documentos estratégicos directamente ligados ao Porto de Sines. Apesar de extensa, esta analise

torna-se necesséaria pois é relevante perceber, em termos de ordenamento de territério e planeamento,
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quais as intengdes de quem geriu o pais desde que foi constituido o Gabinete da Area de Sines, se

construiu o Porto, se mudou a imagem da cidade de Sines e a projectou internacionalmente.

Foi perceptivel das intences dos variados governos que o principal foco para Sines é o
aproveitamento do seu potencial geoestratégico, quer para mar quer para terra. Sines caracteriza-se
por grandes fundos naturais, uma posicéo de exceléncia perante o Oceano Atlantico e a Europa. E o
aproveitamento desse potencial teria de ser feito com uma ligacdo directa a Madrid. Segundo o que
referiu Eng.° Pedro Martins, entrevistado no ambito desta dissertacdo, um contentor que seja
descarregado em Sines ndo demora menos de 24 horas a chegar a Madrid. Parece pouco, mas é
possivel, segundo ele, que este percurso seja feito em menos de 12 horas. Assim, a Camara Municipal
de Sines sempre teve como objectivo uma ligacdo ferroviaria a Espanha que garanta este critério de
regularidade e consisténcia. Segundo os planos analisados, é também essa a intencao da APSA e do

poder central, sendo que o projecto podera ja avancar até ao final de 2016.

2.5. Anélise de Casos de Estudo

2.5.1. Introducéo

Este subcapitulo tem como objectivo a andlise de um conjunto de casos nacionais e
internacionais. Os portos analisados tém tanto vocagdo para o seu hinterland como para o
transhipment. Esta andlise tem como objectivo descrever os portos, analisar problemas de
planeamento ou de operacao que estes tenham atravessado, as respectivas solu¢des e consequéncias
nos resultados dos portos.

Para estas analises foram consultados planos estratégicos dos portos referidos, documentos
governamentais, noticias em jornais convencionais e artigos em revistas cientificas. Em alguns casos,
a obtencdo de informagdes foi feita por contacto com pessoas com conhecimento nos portos e que

concederam entrevistas e conversas informais no ambito desta analise.
2.5.2. O Porto de Aveiro
O Porto de Aveiro localiza-se na Costa Oeste de Portugal, a cerca de 250 km de Lisboa e 75

km do Porto. Conta com acessos rodoviarios por auto-estrada (A1, A25, A29) e um ramal ferroviario de

mercadorias.
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Tabela 1 - Descricdo sumaria do Porto de Aveiro

PORTO PAIS
Aveiro Portugal
COORDENADAS
N 40° 38’ W 08°43
JURISDICAO FUNDACAO 7 R0 i
Administracédo do Porto de
. n.d.
Aveiro
TERMINAIS
- Norte (Multiusos) - Contentores/Ro-Ro'®  Granéis Liquidos
* Sul (Multiusos) » Granegis Sdlidos + Carga Geral
RESULTADQOS (valores em toneladas)
2010 2011 2012 2013 2014
Norte 1258179 1070 397 1195783 1677110 1953 962
Sul 986 644 868 089 778 902 753 302 708 791
G. Liq. 932 913 1033 861 991 249 1032 248 1131218
G. Sol. 575 959 339173 352 398 506 388 684 182
Cont/RoRo n.d. n.d. n.d. 4730 18 125
Carga Geral 1615891 1701 832 1796 598 2130811 2 152 451

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Recebe cargas bastante variadas, desde cimento a cereais, madeiras, argilas e produtos petroquimicos
Situa-se na entrada da barra de Aveiro e apresenta dois sectores, Norte e Sul

Tem fundos maximos até -13 metros ZH

REFERENCIAS: Administracdo do Porto de Aveiro (2015)

No inicio dos anos 2000, comegou-se a preparar uma grande alteracéo estrutural no Porto de
Aveiro. O IP5, estrada que na altura ligava Aveiro a Vilar Formoso era a Unica porta de saida de
mercadorias do porto, que em 2005, por exemplo, movimentou mais de 3 milhdes de toneladas, parte
destas com destino a Espanha (Administracao do Porto de Aveiro, 2015). A Gnica maneira que Aveiro
tinha de escoar a carga que recebia era por esta estrada. Isto provocava enormes congestionamentos
numa via caracterizada globalmente como muito perigosa, implicava fortes impactes ao nivel das
emissdes de produtos poluentes provenientes dos camides e ndo permitia um escoamento eficaz das

cargas.

Com isto, nas OrientagBes Estratégicas para o Sector Ferroviario (MOPTC, 2006), o XVI
Governo Constitucional definiu a constru¢do de uma linha ferroviaria entre o Porto de Aveiro e a Rede
Ferroviaria Nacional (Linha do Norte) como um Investimento Prioritario. Mesmo antes desta tomada de
decisao, ja tinham sido encomendados os primeiros projectos e Estudo de Impacte Ambiental. Neste
estudo, refere-se que este novo ramal teria influéncia ao nivel do transporte transfronteirico de cargas,
seria uma ligacdo & nova Plataforma Multimodal de Cacia, construida ao abrigo do Plano Portugal

Logistico (MOPTC, 2006) e resolveria o problema do excesso de trafego no IP5.

10 Roll-On Roll-Off — Método de carga e descarga de mercadoria que pode ser movimentada sobre
rodados com acesso a navios por rampas
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O projecto € constituido por 8,8 kms de linha férrea em via Unica, com viadutos sobre varias
linhas de agua, feixes de ligagdo aos variados terminais do porto e acessos a Plataforma Multimodal
de Cacia, tendo entrada na Linha do Norte ao km 274,600, na zona de Cacia. “A directriz do Ramal
Ferroviario acompanha paralelamente o IP5 e o interceptor do Sistema Integrado Multimunicipal de
Recolha, Tratamento e Rejeicdo dos Efluentes Liquidos da Ria de Aveiro (SIMRIA e cruza o Canal da
Esgueira, Canal de S. Roque, o Canal das Piramides e o rio Boco (...)” (Trifélio e Administracdo do
Porto de Aveiro, 2005, p. 10).

No inicio da construcao, o projecto foi considerado para as composi¢cdes se moverem com
traccdo a Diesel, mas com previsdo da electrificacdo em todo o tracado. As obras iniciaram-se em
Setembro de 2006, com o lancamento da primeira pedra, entrando este ramal ao servi¢o no inicio de
2012, sendo que o primeiro transporte foi de pasta de papel para as industrias de Cacia. O processo
de electrificagdo do ramal iniciou em Novembro de 2014 (Infraestruturas de Portugal S.A., 2015) e as
obras aparentaram estar concluidas, tendo sido avistadas composi¢8es a circular com trac¢éo eléctrica
em Setembro de 2015. Em Junho de 2016 comecaram a ser avistadas com mais regularidade
composicdes com traccéo eléctrica (Figura 4). E possivel perceber pelas estatisticas apresentadas na
Tabela 1 que o ramal ferroviario trouxe aumentos de carga movimentada em todos os terminais,

excepto no Terminal Sul.

Marcha|92234|Plataforma Multimodal de Cacia - Triagem do Porto de Aveiro Aveiro|Ramal do Porto de Aveiro

Figura 4 - Composicao com trac¢ao eléctrica a circular no Ramal de Aveiro a 29 de Junho de 2016
(Amendoeira, 2016)

Em 2006, a Administracao do Porto de Aveiro langa o Plano Estratégico do Porto de Aveiro
(Administracdo do Porto de Aveiro, 2006). Este plano transmite uma visdo muito interessante para o
Porto de Aveiro. No texto do plano, um dos objectivos estratégicos é “alargar e potenciar o hinterland”
(Administracao do Porto de Aveiro, 2006, p. 8), para o qual foi necessaria e muito relevante a construcéo
da linha de comboio. A perspectiva geografica deste objectivo era chegar ao interior do pais e a regido

noroeste de Madrid. As cargas mais comummente transportadas neste ramal sdo pasta de papel,

20



cliniquer, 6leo de soja, cereais, madeira, carvdo e alguns contentores. Com o aumento de valores
demonstrado anteriormente neste texto (Tabela 1), podemos verificar que este objectivo segue em

direccdo positiva.

2.5.3. O Porto de Valéncia

A cidade de Valéncia localiza-se no sudeste de Espanha, na Comunidade Valenciana e fica na
costa do Mar Mediterraneo. Com uma costa apontada para sudeste, ao largo de Valéncia encontra-se
0 arquipélago das ilhas Baleares e do outro lado do Mar Mediterraneo, esta a Argélia. O Porto de
Valéncia estd associado aos Portos de Sagunto e Gandia. Este Porto € um dos principais portos
espanhois, sendo considerado por muitos como “O Porto de Madrid”, conforme relato de Julio Sanchez,
entrevistado pelo autor no ambito desta dissertacdo. Rodrigue (2016), numa pagina onde define os
vérios tipos de portos pelo seu nivel de transhipment, classifica valéncia como um hub port. Nisto,
Valéncia cumpre alguma funcdo de transhipment, mas tem um vasto hinterland, atingindo

principalmente a regido de Madrid.

Tabela 2 - Descri¢cdo sumaria do Porto de Valéncia

PORTO PAIS
Valéncia Espanha
COORDENADAS
N 39°26'45" W 0°19"12"
JURISDICAO FUNDACAO B
Valenciaport — Autoridad 1483
Portuaria de Valencia
TERMINAIS
» Contentores * Granéis Liquidos » Carga Congelada
+ Granéis Solidos » Carga Geral + Cimenteiro
RESULTADOS (valores em toneladas, 2014 e 2015 inclui Sagunto e Gandia)
2012 2013 2014 2015
G. Liguidos 1455077 | 1234336 | 1366045 3814 375
G. Sdlidos 1393 221 1 336 607 1462 849 2 684 864
Carga Geral 5 391 254 5918 400 7218 233 10 834 853
Contentores (TEU) 4 438 861 4 298 886 4 441 949 4 615 196

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Ligagéo directa importante com Madrid

Porto muito importante no circuito das provas desportivas de mar (recebeu a America’s Cup em 2007 € 2010)
REFERENCIAS: Valenciaport - Autoridad Portuaria de Valencia (2012)

A cidade de Valéncia nunca teve grande relacdo com o mar. Dada a posi¢do de costa, no mar
Mediterraneo, sempre a cidade foi fustigada por ataques de piratas e outros atacantes maritimos.
Assim, a cidade sempre se desenvolveu mais longe da costa, nem sequer criando uma grande tradicao
de pesca. S6 no final dos anos 60 é que realmente se comecou a aproximar a cidade do mar,

construindo bairros e desenvolvendo terminais. O principal desenvolvimento ocorreu nos anos 80, com
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o desenvolvimento de vias e da rodovia, nomeadamente da Rede de Alta Velocidade. Hoje, o Porto de
Valéncia encontra-se perfeitamente enquadrado no panorama de transportes e industrial regional e
espanhol, com ligacdo a indUstrias relevantes da area.

A ligacdo rodoviaria esta directa para Alicante e Barcelona, mas principalmente com a V-30,
que liga a A-3, até a regido de Madrid. Em termos ferroviarios, também a ligacdo a Madrid é a mais

relevante, mas também se desenvolvem ligacGes a Alicante e Barcelona.

Um dos principais projectos que implicaram o grande desenvolvimento do Porto de Valéncia foi
a completa deslocacao do tro¢o do Rio Turia, que atravessava a cidade e actualmente encontra o Mar
Mediterraneo na periferia da cidade, junto a vila piscatéria de Pinedo. O plano que deu origem a esta
deslocacéao ficou conhecido como o Plan Sur, com o seu primeiro esboco publicado em Janeiro de 1958
(Burriel de Orueta, 2009; HAL9000, 2007). Este plano surgiu como resultado de um conjunto de cheias
na cidade de Valéncia. A primeira riada'! que gerou preocupacado aconteceu a 12 de Outubro de 1957,
em que grandes chuvas, durando 30 horas em algumas zonas, fizeram subir abismalmente o caudal
do Rio Turia (HAL9000, 2007). As pontes que atravessam o rio ficaram praticamente submersas e
algumas destruidas, sendo que todas as comunica¢Bes de Valéncia com o exterior eram inexistentes

e nado havia luz eléctrica em quase todos os bairros.

Com estes estragos, acabou por se tomar muito relevante o desvio do canal do Rio Turia para
fora do centro da cidade. As primeiras obras do Nuevo Cauce!? iniciaram-se em 1965, incluindo a
reparacdo de estradas, construcdo de novas pontes e o proprio canal. Até 18 de Junho de 1972,
primeiro dia em que o rio circulou no seu novo trogo, recuperaram-se todas as pontes, novas vias e
acessos ferroviarios. Uma dessas vias é a Autopista del Saler (Figura 5), cujo cédigo da rede de
estradas espanholas é CV-500. Esta estrada, construida originalmente nos anos 60, foi requalificada
para auxiliar a saida e entrada de cargas no Porto de Valéncia, nomeadamente na Zona de Actividades
Logisticas a ela contigua.

1] |=|"-u|-|“.”\m | ,_
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Figura 5 - O Nuevo Cauce do Rio Turia e a Autopista del Saler vistos da Carrera del Riu (imagem do autor)

11 Termo em espanhol que se pode traduzir para “cheia”

12 Novo canal em espanhol; nome do novo trogo do Rio Turia
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Restava perceber o que fazer com o antigo canal. Varias propostas surgiram, entre elas a de
uma via rapida. Esta via rapida seria o final da auto-estrada entre Madrid e Valéncia e o seu projecto
surgiu em 1971, mas foi alvo de grande contestacdo. Com a doac¢édo do espaco do canal ao municipio
pelo Rei em 1976, cai este projecto e em 1981 apresenta-se um projecto para um longo espaco de
jardins, hoje conhecido como os Jardins del Turia, desde o ponto de desvio até ao mar. Neste jardim
integram-se um grande circuito de manutencao, diversos lagos e areas de relvado, um parque de
diversdes para criancas e jovens (El Parque Gulliver) e, mais recentemente, la Ciudad de las Artes y
de las Ciencias, um massivo centro de arte e ciéncia com projecto de Santiago Calatrava inaugurado
em 1998.

Em resumo, Valéncia resolveu um grave problema ambiental e de ordenamento do territério
por via de planeamento, estudos e muita controvérsia. O “Plan Sur” foi bastante revolucionario ao seu
tempo e os planos que se seguiram e que deram origem aos “Jardins del Turia” (Figura 6 e Figura 7),
como o Plan Especial de Reforma Interior del Viejo Cauce del Turia e o Plan General de Ordenacion
Urbana de 1988, que p0s o primeiro devidamente em pratica, deixaram uma marca indelével ndo sé na
cidade como também no Porto. Valéncia ganhou um gigante “espago verde e aberto”'® (Burriel de
Orueta, 2009, p. 161) que constitui um pulmé&o para a cidade e, numa visdo moderna, um local pleno
de sustentabilidade. As mercadorias adjudicadas ao Porto circulam por fora da cidade, quer pelo Nuevo
Cauce quer pelas estradas e vias construidas ou recuperadas naquela altura, ao invés de circularem

por uma via interior que néo foi construida.

Com estes planos, o Porto de Valéncia beneficiou na renovacdo de infra-estruturas,
nomeadamente rodovidrias e ferroviarias, bem como na constru¢do de novas como estas. As ligacbes
ferroviarias a Catalunha, Madrid, Bilbao e Sarago¢ca movimentam 17 comboios semanais (Valenciaport
- Autoridad Portuaria de Valencia, 2012). Parte destes comboios circulam em linhas paralelas ao Nuevo
Cauce, nomeadamente os que e dirigem ao Noantum Container Terminal Valencia, localizado na foz
do rio Turia. Estas vias, como resultado de uma importante altera¢@o urbanistica de grande influéncia
na cidade, trouxeram grandes beneficios na movimentagéo de cargas no Porto de Valéncia, tornando

o transporte mais eficiente.

13 Tradugéo pelo autor
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Figura 7 - Vista dos Jardins do Turia e da Puente de las Flores (jo.bloor, 2013)

2.5.4. O Porto de Algeciras

O Porto de Algeciras situa-se no Sul da Andaluzia, na Baia de Algeciras, imediatamente a Este
do Estreito de Gibraltar. E o tltimo porto do lado europeu do Mar Mediterraneo, antes de se chegar ao
Oceano Atlantico. Apresenta-se como 0 porto com mais movimento em toda a Espanha (Autoridad
Portuaria de la Bahia de Algeciras, 2016) e segundo dados de 2004, tem uma percentagem de
transhipment de 84,7% (Heymann, 2006). Na analise de Garcia-Alonso e Sanchez-Soriano (2009), que
seguem um modelo matemético de interac¢do espacial, estes autores concluem que Algeciras € o
terceiro porto mais atractivo para o trafego de contentores!4, seguindo Valéncia e Barcelona

(respectivamente primeiro e segundo). Este porto, conforme Castillo-Manzano e Asencio-Flores (2012)

14 Andlise feita pelos valores de trafegos de contentores patentes na base de dados do Tesouro Espanhol para as
Trocas Internacionais (no original do artigo: “the database of Foreign Tradefrom the Spanish Treasury Department”
(Garcia-Alonso e Sanchez-Soriano, 2009, p. 261)
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tem uma ligagdo muito intima com o “porto seco” (Castillo-Manzano e Asencio-Flores, 2012, p. 526)%°

de Coslada, na regido de Madrid, em conjunto com outros portos do Mediterraneo, como Valéncia ou

Barcelona.
Tabela 3 - Descrigdo sumaria do Porto de Algeciras
PORTO PAIS
Algeciras Espanha
COORDENADAS
N 36° 07’ W 05° 26’
JURISDICAO FUNDACAO
Autoridad Portuaria de la Bahia 1894 0
de Algeciras Alordrns S
TERMINAIS
+ Contentores « Granéis Liquidos * Granéis Solidos
(2 terminais) (3 terminais) (2 terminais)
* Ro-Ro pesado » Passageiros
RESULTADOS (valores em toneladas, contentores em TEU)
2013 2014 2015
Contentores 4 349 742 4 556 465 4515573
Granéis Liquidos 24 181 475 25178 850 27 186 319
Granéis Sélidos 1597 564 1603173 2242 681
Carga Geral 60 126 214 61 183 327 62 474 585

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Porto da porta do Mediterraneo, da acesso de ferry ao Norte de Africa
Dos mais recentes portos de contentores da Europa

REFERENCIAS: Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras (2016)

Este porto tem principal incidéncia no transporte de passageiros e viaturas em direccdo a
Marrocos, mas um dos trafegos mais relevantes é o de contentores. O primeiro terminal de contentores,
operado pela APM Terminals e de propriedade da Maersk completa em 2016 trinta anos de
funcionamento (Estrecho Digital e APM Terminals, 2016). Em 2013 detectou-se que este porto estava
a atingir o méximo da capacidade, mais especificamente 91% (4,5 milhdes de TEU vs 4,96 milhfes de
TEU maximos). Com a analise patente no Plan Director de Infraestructuras del Puerto Bahia de
Algeciras (PDI), surge uma previsédo de trafego até 2030 e que sugere, no cendrio mais favoravel,
aumentos de cerca de 190 ha de parqueamento de contentores, em terminal manual e semi-automatico
(Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras, 2015).

Ainda neste plano, cita-se o Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-2024,
que refere a constru¢do de novas inversdes na Rede Convencional, Alta Velocidade e acessos ao

Porto. Estes acessos devem ser, no minimo, de via dupla em cada sentido. Além disto, o PDI refere

15 Dry port no original, tecnicamente plataforma logistica, tradugdo do autor
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também dois projectos do Ministerio de Fomento, para recuperacdes na estrada N-340, que serve o

acesso norte ao Porto e a duplicacdo da estrada N-350, acesso sul.

Antes do PDI do Porto de Algeciras, tinha sido publicado o Plan de Ordenacion del Territorio
del Campo de Gibraltar (PDI) (Secretaria General de Ordenacion del Territorio y Urbanismo (Consejeria
de Obras Publicas y Transportes-Junta de Andalucia), 2011). Este plano demonstrava a construcao de
novas vias de comunicacao para dar serventia a novas zonas logisticas, nomeadamente San Roque
(por ferrovia nova), El Fresno (pela A-7 e A-381) e Guadarranque (pela Variante de Miraflores, ronda
interior de la Bahia [em fase de projecto] e ferrovia). Também no PDI se detecta um problema de
ordenamento relevante, ao nivel dos congestionamentos de trafego. Nota o texto que o acesso ao Porto
é feito por vias estruturantes da cidade de Algeciras, mas entre trafego de mercadorias e funcionarios
do Porto, geram-se congestionamentos em varios pontos da cidade. Pretende o PDI como solugcdo um
equilibrio entre vias novas e existéncia de habitacdes dos funcionarios em zonas mais préximas do
porto. Destes projectos, prevé-se a possibilidade de expansao para novos negdécios e servigos de valor
acrescentado, por exemplo para o transhipment, menos congestionamentos e mais fluidez no
transporte de mercadorias e circulagdo de pessoas, pessoas estas que ganham qualidade de vida por

residirem mais proximo do seu local de trabalho.

Sendo este um dos principais portos do mediterréneo, é relevante conhecer a sua estratégia
para o futuro. Em 2013, num texto publicado na revista Ojo del Muelle, érgdo de comunicacéo interna
da Autoridade Portuaria da Baia de Algeciras, o director-geral da APBA descreve o Plano Estratégico
para 2020. Este plano define 20 linhas de ac¢ao, como por exemplo aspirar a ser o “porto lider como
hub de contentores do estreito e do Mediterraneo Oeste’¢ (Autoridad Portuaria de la Bahia de
Algeciras, 2013), ser um importante né logistico de trafego de produtos petroliferos ou ser parte de uma
ponte maritima de ligagdo ao continente africano em termos logisticos, concluindo este
desenvolvimento como ficando a Porta Sul da Europa. E interessante notar que estes objectivos tornam
Algeciras como um porto muito semelhante a Sines, sendo o seu principal concorrente. Conclui-se disto
que é importante analisar e comparar estes dois casos de modo a cada um beneficiar devidamente das

suas caracteristicas.

2.5.5. O Porto de Gioia Tauro

O Porto de Gioia Tauro localiza-se no sul de ltalia, na costa Oeste deste pais no Mar
Mediterraneo. Situa-se na regido da Calabria e é gerido pela Medcenter Container Terminal (MCT). E
um porto vocacionado para a carga contentorizada, mas também conta com um terminal Ro-Ro. E um
dos mais recentes portos europeus (Figura 8), com os primeiros investimentos estudados pelo governo
italiano em 1993 (Centre for Industrial Studies of Milan, 2012).

16 Tradugéo do autor
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Figura 8 - Visao histdrica do territorio do porto de Gioia Tauro (Centre for Industrial Studies of Milan,
2012, p. 17)

Como nota de curiosidade, o Porto de Gioia Tauro esteve envolvido em polémica e sob a
atencdo das entidades policiais norte-americanas. Em causa estaria uma forte influéncia da méfia
italiana 'Ndrangheta” no controlo das operac¢des do Porto, nomeadamente na escolha da empresa MCT
para a gestédo, transporte de droga e armas para a Europa, bem como a saida de armas quimicas para
a Siria (Forgione, 2008; Maurizi, 2014).

Tabela 4 - Descri¢do sumaria do Porto de Gioia Tauro

B g~
Gioia Tauro Iltalia ”,':-"‘-'-'. e
COORDENADAS
N 38° 27 E 15° 54 .
JURISDIGCAO FUNDAGAO 0 e A i, BN
= Sl T
Autorita Portuale Gioia Tauro 1995 pot e
TERMINAIS
» Contentores * Ro-Ro
RESULTADOS (valores em TEU)
2010 2011 2012 2013 2014
Contentores 2 851 261 2 304 892 2721106 3087 395 2 969 802

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Dos mais recentes portos da Europa

Porto quase exclusivamente usado para o trafego de carga contentorizada

Alegadamente envolvido em escandalos com a mafia

Porto parte da expanséo na area do transhipment

REFERENCIAS: Autorita’ Portuale di Gioia Tauro (2014); Valleri, Lamonarca e Papa (2006)

Este porto € um dos principais pontos de transhipment mundiais, contando com 80,4% da sua
carga total, por dados de 2004, neste regime (Cordeau et al., 2007; Heymann, 2006). Com dados do
ano 2000, compilados por Gattuso e Musolino (2000), podemos analisar a distribuicdo modal da entrada
e saida de contentores (Figura 9).
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Via Maritima
531 584 (96,7%)

Rodovia Ferrovia Total de entrada de contentores
5148 {1 0%) 12726 (2 3%)
439 062

110 036

GIOIA
TA U RO Total de saida de contentores

/ 438 385
' \ 110 083

Rodovia Ferrovia

5634 (1,0%) 11 979 (2,2%) : -
Via Maritima cheios vazios

530 855 (96,8%)

Figura 9 - Distribuicdo modal de entrada e saida de contentores em Gioia Tauro (Traduzido e adaptado de
Gattuso e Musolino (2000, p. 50))

Esta distribui¢c@o prova claramente a fungdo de transhipment pela qual é conhecido o porto de
Gioia Tauro, dado que praticamente toda a carga que entra por via maritima volta a sair pela mesma
via. Esta regido também é conhecida por ndo dispor de muita indulstria proxima do porto. Na Calabria
contam-se trés indastrias apenas, sendo boa parte do territério ocupada por terrenos agricolas (Fera
et al., 2012). Dado que ndo ha muita indUstria proxima e a origem das cargas movimentadas é o mar,
confirma-se assim Gioia Tauro como o principal porto de transhipment do Mediterraneo.

Em 1997 foi publicado pelo Comitato Interministeriale per I'area di Gioia Tauro um Masterplan
com o objectivo de se constituir “uma tentativa na direc¢ao da optimizagéo das potencialidades da area
como uma estrutura Multipurpose”” (Timpano, 2004, p. 7). Surge este plano pois a governanca local
tinha dificuldades em criar postos de trabalho, procurar novos investidores para a regiao e abrir o porto
a novos mercados. Assim, surge um plano que incluia uma expansdo da area de contentores, uma
area comercial de apoio ao porto, uma zona de actividades portuarias e um terminal Ro-Ro de apoio a
um ferry entre Gioia Tauro e Milazzo, entre outras medidas. Este plano, associado ao objectivo inicial
da construcéo do porto, conduziu Gioia Tauro a um conjunto de novas qualidades e caracteristicas que

beneficiam o porto e a regido, com emprego criado e actividades desenvolvidas.

De qualquer das maneiras, Timpano (2004) detecta como um dos principais problemas a

ligacdo global ao hinterland de Gioia Tauro. Apesar de este porto ser maioritariamente vocacionado

17 Tradugéo pelo autor
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para o transhipment, sendo constantemente chamado por navio transoceanicos seguidos por feeders?8,
0 porto de Gioia Tauro sofre de falta de ligagdes em estrada dentro do porto e do porto para fora, uma
rede ferroviaria inadequada, dificuldades estruturais dos aeroportos da regido (Lamezia Terme e
Reggio Calabria) e falta de capacidade da auto-estrada que serve a regido, a A3. Em 2001, com a
concessdo de ferrovia a empresa Netlog, o servico de transporte pela ferrovia ganhou alguma
movimentacdo, com cinco comboios semanais, em direccdo a Bolonha, Padua e Mildo. Isto aliviou o

trafego das estradas, contribuindo para a minimizagéo de alguns dos problemas acima referidos.
2.5.6. O Porto de Antuérpia
O Porto de Antuérpia situa-se no estuario do Rio Escalda, na Bélgica. Faz parte da Regido
Hanseatica, em conjunto com Roterddo, Hamburgo e Le Havre (Ryckewaert, 2010). O estuario em que

esta situado é uma das principais portas da Europa pelo norte.

Tabela 5 - Descricdo sumaria do Porto de Antuérpia

PORTO PAIS
Antuérpia :

Antuérpia Bélgica
COORDENADAS
N 51° 16’ E 04° 20’
JURISDICAO FUNDACAO
Antwerp Port Authority \)ga/?tlglos desde o séc.
TERMINAIS

« Contentores * Granéis Liquidos * Granéis Solidos * Produtos florestais

* Ro-Ro » Cargas metalicas * Bens pereciveis
RESULTADOS (valores em toneladas, contentores em TEU)

2011 2012 2013 2014 2015

Contentores 8 661 222 8635129 8578 281 8977738 9 653511
Granéis Liquidos 46 011 822 45 246 319 59 532 786 62 836 021 66 680 777
Granéis Sélidos 19 140 739 19 111 348 14 446 076 13 506 321 13796 141
Carga Geral 122 037 861 119 770 924 116 933 154 122 675 566 127 942 749

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS
Napoledo Bonaparte teve parte no desenvolvimento do Porto
Maior area portuaria mundial (exactamente 12,068 hectares)
REFERENCIAS: Antwerp Port Authority (2016)

Neste subcapitulo, analisa-se uma parte da histéria do Porto de Antuérpia. Apds a Segunda
Guerra Mundial, em que “Antuérpia foi um dos portos europeus que nao foi completamente destruido”1°
(Antwerp Port Authority, 2016) produziu-se uma expanséo apos repara¢gées minimas. No entanto, esta

expansdo nao foi muito bem conseguida (Ryckewaert, 2010). Nesta fase, 0 mercado procurava

18 feeder vessel pode definir-se como um navio pequeno, que transporta a carga de um porto central para portos
mais pequenos. Traduzido e adaptado de (maritimeterms.com, 2014)

19 Tradugéo pelo autor
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produtos petroquimicos e rapidamente Antuérpia saturou na sua capacidade de receber e exportar
estes produtos, além de ja ndo haver espacgo nos terrenos da jurisdicdo dos responsaveis da altura
para se produzir uma expansdo. Também a tecnologia evoluira e os armadores comecavam a usar
navios cada vez maiores. Em 1951, tentou-se resolver parte deste problema com um plano para uma
nova ligacdo ao Albert Canal e um novo terminal de carga geral, que ndo se concretizou por falta de

financiamento.

Esta falta de financiamento levou as autoridades belgas a reconsiderar os seus investimentos.
Nos estilhacos da guerra, a Bélgica recebeu fundos limitados para a construcdo de um terminal
petroquimico via Plano Marshall e esta foi a Gnica intervengdo em Antuérpia no periodo entre 1951 e
1956 (Ryckewaert, 2010).
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Figura 10 - Planta do Plano para Dez Anos

confusdo sobre expropriacdes de terrenos e (Ryckewaert, 2010)

aplicacdo de legislacdo na execuc¢éo do plano.

20 Modelo de criacdo de emprego por aumento da procura provocada por programas de investimento publico.
Traduzido de Ryckewaert (2010)

2! Traduzido livremente para Comisséo de Servigo Civil para a Expanséo da Cidade e do Porto
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Desta discussao, surge um plano virado para a expansao do Porto de Antuérpia. Ryckewaert
(2010), concluindo sobre este Plano para Dez Anos, diz que este cumpre relativamente a evolugao do
porto, mas falha ao ndo prever areas de habitagdo. O porto iria criar postos de trabalho, e 0os novos
funcionarios néo teriam onde residir. Para colmatar estas falhas, surgem propostas de um conjunto de
pensadores, nomeadamente Renaat Braem. Este arquitecto, “0 mais importante impulsionador do
Movimento Moderno na Bélgica”?? (Ryckewaert, 2010, p. 309), projectou por iniciativa prépria um
conjunto de cidades nas margens do Escalda. Uma destas cidades era proxima de Antuérpia e estava

localizada junto a uma das zonas industriais projectadas pelo Plano para Dez Anos.

Contextualizando melhor o Plano para Dez Anos, ha que entender o seu principal objectivo.
Em 1958, tendo estado fechado o Canal do Suez, os armadores de navios petroleiros comecaram a
usar barcos com mais capacidade, por terem de dar a volta a Africa para chegar a Europa. Antuérpia
ndo tinha condicdes para lidar com estes barcos, dada a profundidade dos seus terminais. Assim, a
ideia base do Plano para Dez Anos era tornar Antuérpia num cluster petroquimico. O que acontece é
que, neste ponto de vista, foi um fracasso, dado que os navios maiores continuaram sem conseguir
aceder aos terminais petroquimicos, pois 0s canais construidos ndo tinham profundidade para estes
navios. Pode pensar-se que estes canais e docas, construidos ao abrigo do Plano para Dez Anos foram
um falhango, mas é preciso analisa-los em varias dimensodes: de infra-estruturag&o e urbanizagéo, dado
gue tomaram outros propdsitos, como serem vias de comunicacdo (0S canais) ou areas para

transhipment (as docas).

Ryckewaert (2010) analisa em dois pontos as influéncias do Plano para Dez Anos na cidade.
No primeiro ponto, refere os beneficios econémicos que os privados que investiram na concretizagao
deste plano ao nivel do desenvolvimento do porto. No segundo ponto, este plano introduz um plano de
zonamento funcional, ndo sendo formal. Com base neste Ultimo e no que j& foi escrito anteriormente
em relagdo a habitagdo, o municipio acaba por desenvolver, em 1961, um processo para construcao
de bairros satélite para habitacdo. A planta para este plano subsequente ao Plano para Dez Anos é
apresentada na Figura 11. Estes espacos satélite conferiram a Antuérpia a constituicdo de aglomerados
habitacionais para actuais e novos funcionarios do porto, com as suas familias. Ao nivel do
desenvolvimento urbano, e apesar de, segundo Ryckewaert (2010), ndo terem sido bem planeados,

constituiram um acrescento relevante ao espago urbano.

22 Traduzido pelo autor
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Figura 11 - Plano para a extensdo do Porto para norte com as comunidades satélite propostas (em
sombreado vermelho) (Ryckewaert, 2010)

Ja nos anos 80, e na sequéncia de debates surgidos quando se lancaram, tanto o Plano para
Dez Anos como o plano acima referido, pensou-se como expandir o porto ainda mais para Norte e
complementar os canais ja existentes. Este plano acabou por trazer Antuérpia a situacdo em que se
encontra hoje em dia, com variadas zonas de habitacdo e implementando o esquema da ideia de
Renaat Braem ja acima discutida (Figura 12), os circulos representam as cidades satélite previstas
nessa ideia e a cinza claro, nucleos habitacionais de suporte). Nesta fase, o porto ganhou um aumento

na area de tratamento e armazenamento de produtos petroquimicos, beneficiando principalmente com

a proximidade da residéncia dos seus funcionarios.

Figura 12 - Plano para o nordeste de Antuérpia. Legenda: Padréo claro - complexo petroquimico; Padréo
escuro - actividades industriais ligeiras e espagos de transhipment; Padrdo cheio: a esquerda, Rio
Escalda; a esquerda, canais (Ryckewaert, 2010)
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Em concluséo, o autor refere que o Plano para Dez Anos foi um dos principais agentes de
desenvolvimento econémico de Antuérpia, dado que regulou a forma como se planeou de seguida e
como se formou a area da cidade. Trouxe um balanco entre natureza e habitacdo, mas o planeamento
habitacional acabou por conduzir a problemas de mobilidade das pessoas. O Plano para Dez Anos foi
ambicioso e pragmatico, sendo classificado pelo autor como um “plano estratégico”?® (Ryckewaert,
2010, p. 318) se tivesse sido redigido hoje em dia. Foi um plano virado para a infra-estruturacdo, tendo

falhado no zonamento, mas que levou a estudos subsequentes nesse tema.

Relativamente a acessos ao Porto de Antuérpia, Aronietis et al. (2010) discute a importancia
da estrada E313 é um dos mais importantes métodos de ligacédo ao hinterland do porto. Esta ligacao
absorve cerca de 40% do trafego que sai e entra do porto. Destes, 60% s&o contentores, tornando esta

ligacdo como a principal porta de movimentacdo de contentores e carga no geral.

Esta estrada faz parte da lista de Estradas Secundarias da Rede de Estradas Europeias e o
seu desenvolvimento verifica-se entre as cidades de Antuérpia e Liege, numa extensao total de 112
km, sendo numerada no sistema belga como a Auto-Estrada A13 (Figura 13) (Autosnelwegen.net,
2014).
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Figura 13 - A13/ E313 num mapa da Bélgica (legendada a azul ciano) via Wikipedia Commons

Analisando a competicdo nos acessos ao hinterland do porto de Antuérpia, Aronietis et al.
(2010) declara que em competicdo directa com a E3131 estdo o Albert Canal e a ferrovia, modo

actualmente garantido pela linha de Montzen.

23 Tradugéo do autor
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O Albert Canal € uma linha de agua cuja construgdo comegou em 1930 e foi aberto a navegagéo
em 1939. Estende-se por cerca de 130 km e a construcao, tinha capacidade para ser navegado por
navios com calado maximo de 2,7 m e capacidade de 2000 toneladas, numa largura maxima de 24
metros. Actualmente tem capacidade para navios de 9000 toneladas e calado maximo de 3,4 m (Clarke,
2016; Gamber, 2008).

Esta recente ampliacdo da capacidade surge como resultado da estratégia patente na Rede
Transeuropeia de Transportes (RTE-T), que concluiu com um projecto de expanséo da largura do canal
para um minimo de 63 m e da eliminagao de um estrangulamento entre Wijnegem e Antuérpia (Aronietis
etal., 2010). Refere o mesmo autor que este plano incluia também a melhoria dos vaos de um conjunto
de pontes ao longo do canal, para permitir a passagem de barcacas com 0 maximo de quatro niveis de
contentores, sendo que algumas antes tinham apenas capacidade para trés niveis. Esta Ultima
alteracdo contou com financiamento europeu, num valor da ordem dos trés milh8es de euros (European
Comission, 2013).

No modo ferroviario, o Iron Rhine é descrito como potencial competidor com a E313. Esta é
uma linha de comboio histérica, em operacdo desde 1879 e sem uso para comboios internacionais
desde 1991. O seu trogo desenvolve-se entre Antuérpia e Duisburgo, passando por Lier, Budel, Weert
e Roermond, terminando em Ménchengladbach, na Alemanha. A linha contempla 96 km na Bélgica, 48

km na Holanda e 18 km na Alemanha, num total de 162 km.

Como ja foi referido, esta linha foi abandonada para uso internacional. Assim, o trafego
internacional é actualmente efectuado pela linha de Montzen, que circula a sul do Iron Rhine, entre
Antuérpia e Aachen via Aarschot, Hasselt e Tongeren e Montzen. Esta ligacéo € a mais relevante para
transporte de mercadorias para a Alemanha, mas Aronietis et al. (2010) associa um problema a esta
linha. Além do trdfego de mercadorias, esta via é utilizada principalmente por trafego de passageiros,

0 que causa grandes transtornos, com atrasos e limitagdes horarias a ambos os tipos de composicdes.

Para procurar gerir esta questdo, o governo Belga programou estrategicamente a reabertura
do Iron Rhine, requisitando a sua reabertura em 2004. Com isto, no plano estratégico, foi calculado que
esta linha poderia atrair para si entre 9,4 e 12,3 milh6es de TEU no horizonte temporal 2020, retirando
cerca de 80 % do trafego da linha de Monzen, bem como trafego de outras linhas como a de Brabant
ou a ligac@o a Alemanha pelo Luxemburgo (Aronietis et al., 2010).

Em resumo, pode verificar-se que, ao se perceber que a E313 poderia estar a entrar em

exaustdo ao nivel do trafego, o planeamento, nomeadamente ao nivel governamental e europeu,

procurou encontrar solucdes.
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Em solugBes mais gerais, que se poderdo aplicar em varios paises e em varias situagoes, a
Unido Europeia tem um conjunto de planos com influéncia directa no trafego rodoviario, a saber
(Aronietis et al., 2010):

+ Taxas a impor a transporte de mercadoria pesada. O Parlamento Europeu aprovou, em
17 de Junho de 1999, a “Directiva Eurovignette”, tendo como alvo taxas, portagens e
impostos colocados a veiculos com peso nao inferior a 12 toneladas. Esta directiva teve
um aditamento em 2012, incluindo também taxacdo para veiculos com peso entre as 3,5
e as 12 toneladas. Estas taxas vém com o objectivo de retirar veiculos das estradas e
reduzir a emisséo de gases poluentes, convidando os transportadores a encontrar meios
mais amigos do ambiente para transportar cargas;

 Programa da Rede Transeuropeia de Transportes, como ja referido acima. Neste
programa incluem-se o eixo 24, relativo ao Iron Rhine e o eixo 18, relativo ao Albert Canal.
Na TEN-T nédo ha referéncia a E313;

» Programas de Seguranga Rodoviaria. A Uni&o Europeia teve como plano entre 2003 e
2010 a redaccao de uma directiva para definir um caderno de boas préaticas para a
conducéo, seguranca e utilizaco eficiente das estradas;

+ Definicdo de dimensdes e peso maximo de veiculos, por via da Directiva 96/53/EC, de 25
de Julho de 1996, tendo sido (substituida) pela Directiva 2002/7/EC. Esta directiva teve
como objectivo regular as dimensdes dos veiculos em trafego nacional e internacional e o
peso maximo autorizado no trafego internacional.

Antuérpia, como vitima da Segunda Guerra Mundial, beneficiou dos investimentos para
reparacgdes para aplicar técnicas modernas a altura e modernizar o espago urbano. O Plano para Dez
Anos e 0s seus subsequentes levaram a um porto virado para um conceito e uma cidade mais eficiente
e moderna, dada a construgéo de novos bairros.

A andlise de concorréncia nas vias de transporte para o porto, como a rodovia, ferrovia ou
transporte maritimo, leva-nos a entender a importancia do planeamento para que todos estes meios se

possam coordenar devidamente e sejam mais eficientes em si proprios.

2.5.7. O Porto de Roterdao

O Porto de Roterdédo é o maior porto de contentores da Europa e o quarto no mundo. Tem um
total de cinquenta terminais para as cargas habituais e inclui a maior refinaria da Europa (Bosch et al.,
2011). Divide-se por um grande conjunto de areas, como a zona histérica, um conjunto de zonas
portuarias proximas de Waalhaven, Vondenlingenplaat, Eemhaven, Botlek, o Europoort, na zona do
Calandkanaal e a area de Maasvlakte, proxima do mar.
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Tabela 6 - Descrigdo sumaria do Porto de Roterdao

PORTO PAIS B T ot
Roterddo Holanda
COORDENADAS
N 51° 88 E 04° 28’
JURISDICAO FUNDACAO
Havenbedrijf Rotterdam N.V. Século XIV
TERMINAIS/Areas de abordagem

+ Contentores * Graneis Liquidos

* Ro-Ro *» Granéis Solidos
RESULTADQOS (valores em milhares de toneladas)

2011 2012 2013 2014 2015

Contentores 123 556 125 428 121 251 127 598 126 245
Granéis Liguidos 198 525 214 214 206 799 202 498 224 640
Granéis Sélidos 87 326 78 103 89 187 88 593 87 739
Carga Geral 25143 23784 23 277 26 044 27 739

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Considerado o maior porto de contentores da Europa

10570 ha de area portuéria e industrial

Principal porta de entrada para as linhas de agua interiores dos rios Reno e Maas

REFERENCIAS: Bosch et al. (2011); Langen e Chouly (2004); Port of Rotterdam (2015); Smits et al. (2005);
Visser et al. (2007)

A Administracdo Portuéria de Roterddo trata o tema do planeamento com muita atencéo,
estabelecendo a cada década um novo documento estratégico chamado de Port Vision, referente a

década seguinte.

Em 1993, é lancado o Port Vision 2010. Nessa altura, a visdo que se tinha a 20 anos era de
melhorar as ligagfes ao hinterland, nomeadamente & Alemanha, & Bélgica e a Franca. Estas melhorias
deviam ocorrer nos variados modos de transporte, como barcagas, ferrovia e rodovia (Port of
Rotterdam, 2011). Kreukels e Wever (1996), analisando o Port Vision 2010, declaram como objectivo
deste plano optimizar o espaco para o rentabilizar e procurar permitir instalarem-se nos seus espacos
0s negqcios que os varios actores do porto procuram.

Smits et al. (2005), analisando o Port Vision 2020 (publicado em 2004), refere-se a este como
“pouco detalhado e incerto”. Na Europa, nomeadamente em Roterddo, nota-se que na busca pelo
crescimento, a falta de recursos é um problema. No caso em estudo, esta falta cifra-se na falta de solo
disponivel. O autor diz que os principais problemas relativos a expansfes no Porto prendem-se com o
solo disponivel, a sua disténcia ao mar e leis holandesas sobre produc¢édo de ruido. Assim, o dilema que
condiciona o planeamento é “Manter a area reservada para grandes investimentos ou por essa area a

disposi¢cédo de negdcios um pouco menos adequados”.
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Em resumo, estes dois planos estiveram na base das maiores melhorias projectadas com
influéncia no Porto de Roterd&do, como a construcéo de Maasvlakte 2, o alargamento da A15, o conceito
Stadthavens, entre muitos outros que em 2011 estavam em desenvolvimento e construcdo (Port of
Rotterdam, 2011).

Recentemente foi langado o Port Vision 2030 (Port of Rotterdam, 2011). Foi aprovado em 15
de Dezembro de 2011 pelo municipio de Roterdao e tem como principal propdsito apresentar a visédo
para o porto com vinte anos de distancia. Como consequéncia deste e dos restantes Port Vision 2010
e 2020, surge a Port Compass?4, ferramenta para a monitorizacdo das iniciativas promovidas em favor

do Porto.

Surge este plano com uma visdo muito ambiciosa, de colocar o Porto de Roterddo como um
“Global Hub & Europe’s Industrial Cluster” (Port of Rotterdam, 2011, p. 10). Para esta visdo se
concretizar, a agenda do plano baseia-se em factores como a acessibilidade, a sustentabilidade, o uso
do solo, a inovacdo ou a prépria Europa. Em 2030, Roterd&o prevé ser um hub em trés novas areas:

Gas Natural, Biomassa e Didxido de Carbono, sempre com visdo na sustentabilidade.

Relativamente a ac¢des do plano, interessa referir as seguintes de entre um largo conjunto de
accdes (Port of Rotterdam, 2011):

+ Aumentar a capacidade do espago para contentores: de valores de 20 000 TEU/ha em
2011 para 30 000 TEU/ha em 2030;

» Desenvolver o programa Stadthavens, conforme descrito em Daamen e Vries (2013) e
mais a frente neste texto;

+ Reforcar o hinterland, nomeadamente rentabilizando os pontos logisticos em terra e
melhorando a liga¢@o aos portos vizinhos;

« Utilizar o territério mais eficientemente.

Em termos de agenda, este plano prevé um grande conjunto de actividades, como (Port of
Rotterdam, 2011):

»  Constituir e/ou melhorar os terminais dos hubs referidos acima;

» Tornar os terminais portuarios e logisticos mais eficientes e sustentaveis;

» Aproveitar residuos e recursos;

» Ligar com pipelines Antuérpia, Terneuzen, Flushing, Moerdijk e Roterdéo;

+ Estimular o aproveitamento do solo, concretizar a reutilizacdo de espacos abandonados;
* Terminar a construcdo faseada de Maasvlakte 2;

+ Desenvolver um conjunto de planos de zonamento locais;

24 Bassola do Porto, em traduc&o literal
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* Melhorar a gestédo de trafego das estradas do porto, das linhas férreas e das linhas de
agua internas;

+ Terminar a construcdo da auto-estrada A4 a Sul, construir tineis e construir novas
estradas;

» Definir alternativas a problemas em estradas e linhas de comboio, bem como terminar a
ligacdo da Betuweroute a Alemanha.

Em 2014 foi lancado o terceiro relatdrio de progresso do Port Compass (Port of Rotterdam,
2014). Nesta analise, feita numa fase de recuperacédo da crise econdmica e seguindo a linha do pior
cenario previsto pelo Port Vision 2030, verificam-se que a tendéncias e desenvolvimentos se cifram
num crescimento econémico reduzido, 0 que causa uma grande incerteza no que se concerne ao
tréfego portuario.

Ao nivel do que j& foi feito, € interessante referir que, por iniciativa de véarios actores, ja se
conseguiu melhorar e muito a confianca nas viagens na A15. Nos vérios periodos de ponta, onde antes
se verificavam grandes volumes de trafego, agora sé se verifica isto no periodo de ponta da tarde, nos
movimentos de saida do porto. O alvo seria conseguir que 91% das viagens na Al5 durassem 48
minutos. A data do Port Compass, este valor ja ia nos 84%. Também a nivel da sustentabilidade,
poluicao e qualidade do ar, as concentracdes de particulas no ar baixaram substancialmente, usa-se

mais energia sustentavel e emite-se menos diéxido de carbono.

Langen e Chouly (2004) detectaram duas oportunidades no Porto de Roterddo: automacéo e o
aproveitamento de sistemas intermodais. Neste Ultimo caso, Horst, van der e Lugt, van der (2011)
referem como solucdo a construcdo de um terminal em Alblaserdam, onde os camides carregam o0s
contentores transportados até la de barcaca. Assim, tira-se o trafego de mercadorias das estradas mais
préximas do porto. Também neste Ultimo artigo, os autores referem a existéncia de muito trafego de

mercadorias numa estrada em particular: a A15.

Esta via rapida desenvolve-se entre a zona portuaria de Maasvakte, Gorinchem e Tiel,
terminando em Bemmel, com ligagdo & A325, numa extenséo total de 204 km. E uma auto-estrada
muito relevante na ligacao entre o Porto de Roterdao e a indistria presente no hinterland local e
europeu, tendo um papel fulcral na rede europeia de transportes. O Ministério das Infra-estruturas e
Ambiente holandés apresenta no seu website dedicado a A15 a existéncia de dois projectos a decorrer.
Um deles é a melhora da conexdo entre a Al15, a N3 e a N214, com o objectivo de melhorar a
capacidade e o fluxo de trafego. O outro é relativo a construgédo do complexo de Blankenburg, a oeste
de Roterdéo, para melhorar 0 acesso a esta cidade e ligar a A15 e a A20 de maneira eficiente (Ministerie
van Infrastructuur en Milieu, [s.d.]). Era plano do Ministério ter uma estrada completa, entre Roterdéo e
Enschede, mas um troco intermédio, entre Bemmel e Zevenaar, nunca foi construido, tendo sido dado
ao segundo troco, a partir de Bemmel, o cddigo A18. Esta é uma pequena estrada, com cerca de 20
km e o seu trogo final, a partir de Varsseveld ndo tem perfil de auto-estrada (Ministerie van Infrastructuur
en Milieu, [s.d.]).
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Para resolver estas questdes de trafego, a Autoridade Portuaria de Roterdao optou por criar
um grupo de trabalho entre os operadores de transporte. Este grupo chama-se Traffic Coordination e
foi fundado em 2008. Parte dos resultados relativos a este comité sdo reflectidos nos valores

apresentados no Port Compass acima descrito.

O Porto de Roterdao, tal como o de Antuérpia analisado anteriormente, ndo tem uma grande
cota de carga transportada pela via ferroviaria (9% em 2005 (Visser et al., 2007)). Para promover 0 uso
do comboio, em 2009 a operadora Keyrail optou por introduzir um sistema de tarifas para beneficiar
gquem marcar viagens antecipadamente e prejudicar quem cancelar viagens. Tudo isto serve para
estimular o uso da ferrovia, nomeadamente o da Betuweroute, explorada por esta operadora (Bosch et
al., 2011).

E relevante fazer uma analise desta linha de comboio. A Betuweroute é uma ferrovia
especializada para o trafego de mercadorias, entre a zona portuaria de Maasvakte e a fronteira belga
com a Alemanha na regido de Zevenaar, numa extensédo de 160 km. A sua construcdo iniciou-se em
1998 e entrou ao servigo 9 anos depois, em Junho de 2007 (Living Rail, [s.d.]). Segundo Koetse e
Rouwendal (2008), esta via € um bom exemplo de um grande investimento ferroviario, pois se baseou
em argumentos politicos hipotéticos, como que o transporte rodoviario de mercadorias iria ficar cada
vez mais caro e que se iria abandonar progressivamente o uso dos canais. O que acontece € que,
apesar de esta linha ser uma “espinha dorsal” na ligagao entre os maiores portos do centro europeu e

o hinterland europeu, ainda é incerto qual o uso que se podera dar a esta infra-estrutura.

O tracado desta linha, dupla e electrificada em toda a sua extenséo, segue paralelamente com
a Al15. Por uma conexdo com uma linha tradicional em Geldermalsen, serve também o porto de
Amsterddo. Uma carga colocada em um comboio em Roterddo esta colocada na fronteira alemé em

trés horas (Port of Rotterdam, [s.d.]).

Esta linha, ao terminar na fronteira belgo-germanica, torna o transporte de mercadorias entre
estes dois paises um pouco fragil. O principal ponto de descarga dos bens transportados pela
Betuweroute é a regido industrial de Ruhr, na Alemanha. Ora, para chegar a esta area, a ligagao por
via-férrea neste momento é impossivel, dado que esta ndo existe. Assim, perdem-se muitos transportes
por este modo, em detrimento da rodovia ou do transporte fluvial. Esta linha faz parte do Projecto
Prioritario n.° 24 da Rede Transeuropeia de Transportes, no eixo Lyon/Génova-Basileia-Duisburgo-
Roterddo/Antuérpia. Com este facto, justifica-se a fragilidade da linha, dado néo ter ligagédo directa ao
ponto de destino. Desde o inicio, esta ligacdo esteve prevista, e um exemplo da indignacdo publica
sobre 0 assunto surge em Setembro de 2007, pouco tempo apds a inauguracdo da linha, pela voz do

Ministro dos Transportes da regido de Nordrhein-Westfalia, na Alemanha (Dutchnews.nl, 2007).

Depois da polémica que gerou, o Ministério das Infra-estruturas e Ambiente holandés e a

ProRail anunciaram em 2016 que a Alemanha iria arrancar com a construcdo de uma linha entre
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Emmerich e Oberhausen, numa extensdo de 70 km. Esta linha, apelidada de Third Track?> serve
finalmente para terminar a Betuweroute e as obras tém conclusdo prevista para 2023. Para este
projecto se concretizar, constituiu-se um comité, chamado Grupo de Conducéo para a Terceira Linha
na Alemanha?$, constituido por varias entidades interessadas, como os Portos de Amesterddo e
Roterdao, a Plataforma de Logistica Estratégica?’ alema, ProRail e KeyRail, autarquias e governanca

local e operadores portudrios e ferroviarios (Ministerie van Infrastructuur en Milieu e ProRail, 2015).

Em termos de reorganizacédo de espacos e equipamentos desactivados ou actualmente sem
uso, Roterddo € um dos principais casos de estudo. Como uma cidade rodeada por um porto?8, é
entendivel que estejam como que misturados espagos portuarios com espacos vulgares de cidade,
como zonas habitacionais ou de convivio. Assim, e conforme a visdo de Daamen e Vries (2013), a
ligacdo entre governanca e autoridades portuarias deve caminhar no sentido do pragmatismo do

projecto, focando-0 em estratégias de optimizacédo do espaco.

Em Roterdao, cidade com um porto fundado no século XIV, torna-se 6ébvia a existéncia de areas
onde existam infra-estruturas pesadas, diques ou bairros para classes mais baixas que se encontram
em mau estado ou até desactivadas. Para dar resposta a esta questdo, surge o maior plano de
desenvolvimento de uma cidade depois do plano de London Gateways (Daamen e Vries, 2013). Com
o Port Vision 2020 é langado o Stadthavens, para intervencao numa area de 1600 hectares. Este plano,
que da resposta ao Masterplan da visdo estrutural para esta regido, publicado em 2011, divide a area

de intervencdo em quatro areas:

* A é4rea de Waal-Eemhaven, que se manteve sobre a alcada da Autoridade Portuaria;

* A zona histérica da Doca Seca do Porto (RDM na Figura 14), que conecta o jardim de
Heijplaat & zona ribeirinha, j& foi previamente requalificada, tornando-se num centro
empresarial e de institutos de educacéo;

» As areas de Maas-Rijnhaven e Merwe-Vierhavens tém como objectivo serem

transformadas em zonas de habitacdo de baixa densidade e clutsters de negdcios. E
relevante referir que estas transformagfes tém foco principal na sustentabilidade.

25 Terceira linha, traducéo do autor
26 Steering Group for the Third Track in Germany, em inglés
27 Strategisch Platform Logistiek, em alemao

28 O vocabulo Rotterdam, Roterddo em holandés, deriva da fundagéo da cidade, construida em volta de uma
barragem (dam em holandés) no Rio Rotte.
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Figura 14 - Area de Intervencdo do Stadthavens e as quatro areas definidas para requalificacdo (Daamen
e Vries, 2013)

E interessante concluir com base em Daamen e Vries (2013) que a Autoridade Portuaria de
Roterdédo e a governanca tém uma grande tradicao de trabalho em conjunto, sendo este Stadthavens
mais um entre os planos concretizados com base nesta juncdo. Para a concretizagdo deste plano em
particular, foi constituido um comité entre o Porto, o municipio e um grande conjunto de instituicdes

interessadas neste desenvolvimento.

Roterdao vé o planeamento como uma forma muito efectiva de resolver os seus problemas,
nao fosse disso exemplo a redacc¢ao dos varios Port Vision. Estes planos, com uma andlise clara do
Porto, procuram sempre com metas definidas chegar aos objectivos e, consequentemente, a melhorias
na sua operacgdo, na cidade e no ambiente (como é exemplo o Port Vision 2030 (Port of Rotterdam,
2011)).

Em conjugac¢éo ou independentemente de outros, os ditos planos trouxeram ao porto melhorias
em variados pontos, como a operacgao do porto, reaproveitamento de espacgos para funcgdes portuarias

ou outras, melhorias na vida dos cidad&os e qualidade dos acessos viarios ao porto, entre outros.
2.5.8. O Canal do Panama
O Canal do Panama conecta os oceanos Pacifico e Atlantico, numa distancia de
aproximadamente 65 km de costa a costa e 82 km entre zonas de aguas profundas. A construcao deste

canal terminou em Agosto de 1914, estando a par do Canal do Suez como as duas principais ligacdes

aquaticas artificiais do mundo.
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A jurisdicao do canal inicialmente esteve entregue aos Estados Unidos da América entre a
abertura e 1979. Depois deste ano, a jurisdicdo passou para uma agéncia que junta os governos do
Panama e dos Estados Unidos da América, sendo que a 31 de Dezembro de 1999, o controlo do Canal
passou para a Autoridade do Canal do Panam4a, uma entidade estatal panamiana (Wayne D. Bray et
al., 2016).

O canal propriamente dito é constituido por duas eclusas no lado do oceano Pacifico (Pedro
Miguel e Miraflores) e outra do lado Atlantico, a eclusa de Gatin. As eclusas fazem o controlo de 4guas
do lago Gatun a partir do rio Chargres, no qual foi construida uma barragem. Este lago encontra-se a
26 metros acima do nivel médio das aguas do mar. Iniciando o trajecto pelo Atlantico, o canal sobe até
ao lago Gatun, por um conjunto de 3 eclusas de 21 m, seguindo-se as eclusas de Pedro Miguel, que
fazem descer os navios 9,5 m, num trajecto que os conduz até a uma cota de 16,5 m acima do nivel
das aguas do mar, no lago Miraflores. Para chegar ao Pacifico, os navios tém de atravessar uma ultima
eclusa, a de Miraflores, que tem uma altura de 16,5 m (Mendes, 2013). Antes do alargamento, todas
as eclusas eram duplas, permitindo navegac¢do nos dois sentidos, sendo que o alargamento se
caracteriza principalmente pela constru¢do de uma terceira via, adequada a passagem de navios post-
panamax?®. Este aumento proporcionard a possibilidade de passagem a navios com capacidade

proxima dos 13 500 TEU, ao invés dos 5320 TEU antes da alteracéo.

Analise-se a influéncia desta obra no panorama dos transportes maritimos mundiais. Segundo
Liu, Wilson e Luo (2016), o primeiro efeito desta obra é o aumento do valor da portagem, com o claro
objectivo de recuperar o investimento feito. Apesar deste aumento, o custo das viagens torna-se mais
baixo, traduzindo-se em lucros para os varios actores envolvidos no transporte. Além deste efeito
econdmico, o autor relata também que a utilizagdo do Canal do Panama podera trazer vantagens no
transporte de grandes volumes de carga, ao invés da travessia dos Estados Unidos da América por
via-férrea. Pagano et al. (2016) descreve que em 2015, ja estando a obra a aproximar-se do final, havia
a previsdo de o Canal chegar ao maximo da sua capacidade de utilizacdo, justificando-se assim o
aumento. Estes autores conseguem concluir que os maiores impactos do aumento canal serdo o
transporte de granéis solidos, nomeadamente carvdo do estado da Virginia para a China, as
exportacdes da Coldbmbia também para a China ou o transporte de Ga&s Natural Liquefeito das
exploracbes do Golfo do México para a Asia. Notam também os autores que podera haver impactos

positivos na economia do Panaméa, mas ainda ndo € claro como sera possivel maximizar estes

impactos.

Com esta expansdo, CMA-CGM, Mediterranean Shipping Company e Maersk, as
transportadoras mais reconhecidas mundialmente, mesmo ja utilizando o Canal do Panama,
aproveitardo para reformular as suas rotas. Na Tabela 7 abaixo podem encontrar-se as rotas que as

principais companhias de navegacao utilizam, incluindo a data da sua reformulacgéo.

29 Navios com o tamanho maximo adequado para a passagem nas novas eclusas do canal.
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Tabela 7 - Rotas regulares dos principais operadores utilizando o Canal do Panama (CMA-CGM, 2016;
Maersk, 2016; Mediterranean Shipping Company, 2016)

Rota Origem Destino Reformulacdo | Observagdes
MAERSK
P10 Ningbo
Westbound e | Flérida, EUA 1gbo, 20/07/2016
China
Eastbound
TP12 Newark, A rota de retorno segue em circum-
Eastbound Hong Kong EUA 20/07/2016 navegacéo
Th18 Yantian
Westbound e Miami, EUA . ! 20/07/2016
China
Eastbound
CMA-CGM
Panama Direct | Filadélfia, Z)J/?nneey/Melb 04/12/2015 Operado por 10 navios com capacidade de
Line 2 EUA . cerca de 3500 TEU
Australia
Manhattan Qingdao, Nova lorque, 24/06/2016 Operado por 10 navios entre os 8500 e o0s
Bridge China EUA 9000 TEU
South Atlantic Georgia, Operado por 10 navios entre os 8000 e
Express Hong Kong EUA 26/06/2016 9500 TEU
Vespucci Qingdao, Georgia, Operado por 10 navios entre os 8000 e
Senvice China EUA 2210612016 | 9500 TEU
Pacific East Passagem pelos EUA, México, Hong
Coast 2 Rota de circum-navegagéo 20/06/2016 Kong, China e Coreia. Navios entre o0s
8000 e 10000 TEU.
Livorno Guavaquil Passagem por vérios portos do
Med Americas ltalia ! E ugdgr ' 02/08/2016 Mediterraneo e sul dos EUA, operado por
q 11 navios, entre os 1200 e 2800 TEU
West Coast < . Passagem por Antuérpia, Hamburgo e
Chile Eurosal Eglt:;%zo‘ \(/:ﬁlilpearalso, 22/06/2016 Londres, operado por 8 navios, entre 0s
Sling 1 3500 e os 4200 TEU
West Coast Passagem por Antuérpia, Hamburgo e
Venezuela Roterdao, I g P pia, e 9
Eurosal Sling Holanda Callao, Peru | 04/03/2016 Londres, operado por 8 navios, entre 0s
5 3000 e os 4250 TEU
. ) Pappette, Rota operada de duas em duas semanas
P_anama Direct T|t|_bury, . Polinésia 14/10/2015 Rota com viagem equivalente pelo Canal
Line Reino Unido
Francesa do Suez, rota esta todas as semanas
Mediterranean Shipping Company (MSC)
. Nova lorque, Rota nova, com retorno pelo Canal do
Empire Hong Kong EUA 08/2016 Suez
Ninabo Jacksonville Rota nova, com passagem em varios
Amberjack '9bo, ' | 08/2016 portos chineses e norte-americanos, com
China EUA .
retorno pelo Canal do Panaméa
LoneStar Qingdao Freeport Servico intercontinental entre a Asia e o
9 ! port, 08/2016 Golfo do México, com retorno pelo Canal
Express China EUA .
do Panama
MediterrGneo- | Gioia Tauro, | Vancouver, n.d Passagem por Sines no percurso Este-
Canada® Italia Canada s Oeste
NoEur - gg?ersbur o Oakland, n.d Passagem por Sines no percurso Este-
USAWest™® RUSS] 9. | Eya - Oeste
Ussia
) } x p Rota da MSC criada especialmente para
ECVVZ% USA Eglt:;%?’ \c/:zlif)earalso, 26/07/2016 aproveitar as potencialidades do canal do
Panama. Operada pelo MSC Chloe.

Analisando estas rotas, percebe-se que a principal utilizagdo do Canal do Panama é para a

serventia de rotas de abastecimento China — Estados Unidos da América e passagem de uma costa

30 Informacg&do com a cortesia da Mediterranean Shipping Company, Gabinete de Lisboa
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para outra dos Estados Unidos, bem como algumas rotas entre a Europa e a Costa Oeste da América
do Sul. Notam-se também algumas rotas de circum-navegacao. E interessante notar que a CMA-CGM
também tem rotas para a Oceania, uma de partida dos Estados Unidos e outra vinda da Europa. Das
rotas praticadas pela MSC, trés passam por Sines no percurso Este-Oeste. Uma delas tem partida de
Gioia Tauro, no Mar Mediteraneo, terminando no Canada (Figura 15). A outra parte de Séo Petersbugo,
na RUssia, passando pelos portos mais relevantes do norte da Europa, terminando na costa Oeste dos
Estados Unidos da América (Figura 16). A ultima destas, mais recente, foi criada especificamente para
as potencialidades do Canal do Panama. Operada pelo MSC Chloe, um navio com capacidade préxima
do possivel de atravessar o Canal e com bandeira portuguesa, esta rota percorre os principais portos
do Norte da Europa, sendo Sines a sua Ultima paragem na Europa, antes de seguir para Freeport, e de
seguida para a Costa Este da América do Sul, passando pelo Canal do Panama. Segundo as
informacdes do comunicado da MSC relativas a esta rota, esta viagem passa pela Colédmbia, Panama

e Perd, num total de 30 dias em transito a partir de Sines (Mediterranean Shipping Company, 2016)

VANCOUVER
SEATTLE

LA SPEZIA
CIVITAVECCHIA

FOS
OAKLAND

LONG BEACH
VALENCIA AURO

MANZANILLO

CRISTOBAL

BALBOA

Figura 15 - Rota Mediterraneo-Canada da MSC (cortesia MSC Lisboa)
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Figura 16 - Rota NoEur-USAWest da MSC (cortesia MSC Lisboa)

De qualquer forma, é relevante ver as potencialidades do “novo” Canal do Panama. Pode notar-
se que a reformulagdo de rotas serviu para colocar alguns navios maiores a atravessar o Canal do
Panamé, como por exemplo as rotas vindas de Hong Kong e China para os Estados Unidos da América.
Os maiores navios da CMA-CGM a atravessar o Canal do Panama, na rota de circumnavegacao, sao
0os CMA-CGM Colombia, Rio Grande e Tanya, com a capacidade de 10 034 TEU e construidos em
2015 e 2016, ja a pensar no “novo” Canal (MarineTraffic, 2016, 2016, 2016) A MSC também esta a
aproveitar as potencialidades da alteragdo ao Canal do Panama. Das rotas descritas na tabela acima,
duas delas s&o novas, segundo a lista de servicos desta empresa, a Emprire e a Amberjack
(Mediterranean Shipping Company, 2016).

2.5.9. Sintese

Neste capitulo, apresentaram-se um conjunto de casos de estudo, relativos a varios portos nas
margens de paises europeus. Esta analise proporcionou um estudo de problemas ao nivel do
planeamento e operacgédo dos referidos portos. Com esta analise dos conflitos encontrados, procurou-
se analisar as solucdes tomadas pela gestao de cada um dos portos e as suas influéncias ao nivel da
logistica da operagdo, das infra-estruturas de suporte ao porto e os impactes tidos ao nivel do
planeamento e ordenamento do territdrio. Também se procurou perceber a evolugdo do Canal do

Panam4, a sua influéncia na navegacao internacional e a obra nele efectuada recentemente.

Na Tabela 8, pode encontrar-se uma sintese dos problemas encontrados em cada caso de
estudo, suas solucdes e resultados notados.
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Tabela 8 - Sintese dos problemas dos casos de estudo

Porto Problema Solugéo Influéncia no Porto Resultado
Trafego intenso e Aumento de
sinistralidade no IP5, Nova linha de mercadorias o
. . Criacao de novas
falta de condig6es desta | comboio e plataforma | transportadas e L
. h h . . . acessibilidades
via para a circulacdo em multimodal em Cacia | infra-estruturas no
seguranca porto
Aveiro Plano estratégico
para o alargamento Aumento de
Mercados estagnados, do hinterland, em mercadorias =
. ~ Expanséo do
necessidade de explorar | coordenagéo com a transportadas, ;
- : hinterland
novos mercados nova linha de novos tipos de
comboio e plataforma | carga transportadas
multimodal
Novas vias para
entrada e saida de
Desvio do curso do cargas (rodoviaria e
Inundag@es recorrentes i e requalificacio do ferroviaria), Criacao de novas
R nas areas adjacentes ao qual 9_ melhorias na acessibilidades e
Valéncia . ; centro da cidade; . ~ e
rio Turia, causadoras de e circulacdo nas requalificacdo de
randes danos na cidade requal!flqagao d.a zonas portuarias rede viéria existente
9 rede viaria da cidade j
espaco para novas
zonas portuarias e
logisticas
~ Mais capacidade,
Esgotamento da Plano para expansao '
; - melhor e mais
capacidade de de capacidade com rapida operacao Aumento da procura
armazenamento de mais 190 ha de P perag P
(com terminais
contentores armazenamento . e
semiautomaticos)
Ferrovia e rodovia Melhorias na rede Facilidade de Requalificacéo e
desactualizada e/ou em ferroviaria, duplicagdo | entradas e saidas ex qanséo dge rede
mau estado de de linhas ferroviarias; | de mercadoria, viépria e ferroviaria
conservacio recuperacéo de viaturas e pessoas existente
& rodovia do porto
. Possibilidade de
Projecto, ~
. laneamento e expansao com
Algeciras P ~ novos negocios e o .
S - construcao de nova o Criacao de areas
Ligag@es insuficientes a . . Servigos; o
P ferrovia e rodovia, o logisticas, novas
novas zonas logisticas : N constituicdo de -
associados a criagédo . acessibilidades
. novas areas de
de um novo pélo L
O actividades
logistico P
econdmicas
Construcdo de novas | Fluidez de trafego,
vias, equilibrada com | melhoria da Novas
Congestionamentos nos movimentagéo da qualidade de vida acessibilidades;
principais acessos a habitacdo dos dos funcionarios por | melhoria da
cidade e ao Porto funcionérios do Porto | reducdo dos seus qualidade de vida dos
para zonas mais movimentos funcionérios
préximas pendulares
Aumento das
. Concessao da linha movimentagdes .
Falta de capacidade das P . nentac Melhoria nas
T L ferroviaria e maior ferroviérias e o
ligagBes ferroviarias, o L - acessibilidades,
A . frequéncia de minimizagéo de
rodoviérias e aéreas ao . : aumento do
. comboios de congestionamentos .
hinterland ; hinterland
mercadorias. nas estradas de
- acesso ao porto.
Gioia Expanséo da area de "
Tauro P ) Novos postos de
contentores; . i
~ trabalho criados;
Falta de postos de construcao de uma
o . . melhor
trabalho qualificado na area comercial, zona Reforco do

regido; procura de novos
investimentos

de actividades
portuarias e terminal
de ferry de
passageiros

posicionamento
como principal porto
de transhipment da
Europa

transhipment

46



Porto Problema Solucdo Influéncia no Porto Resultado
Redefinicdo de um
= porto antigo;
Destruigdo das Congtrugaq de constituicdo de um
. " terminais, areas . Aposta num cluster
instalages do porto, . S . novo paradigma de P
~ residenciais, canais petroquimico,
expansao e cluster d
requalificacdo no periodo novoes e petroguimico; aumento e
. requalificacéo de ] ' capacidade do Porto
pds Segunda Guerra : capacidade para
existentes )
novos navios e de
Antuéroia maior calado
P Mais opcdes de
. escolha para
Incentivos ao uso da
. transporte de
. ferrovia, controlo de i
Congestionamentos da p . mercadorias, .
. trafego, melhorias no o Melhoria nas
E313, maior estrada de . possibilidade de o
sistema de barcacas . acessibilidades
acesso ao porto uso de energias
e transporte pelos P
: sustentaveis,
canais ~
reducéo dos
congestionamentos
Estratégias de
desenvolvimento
Necessidade de uma Redaccéo e posterior | positivas no porto,
estratégia de futuro para | revisdo de planos de com monitorizagéo
o desenvolvimento do médio e longo prazo demonstrada em Planeamento
porto (os Port Vision) documentos
publicados
regularmente (os
Port Compass)
Criacdo de um grupo | Menor duragéo das
de trabalho com vista | viagens na Al15;
Congestionamento de a melhoria das melhor distribuicdo
mercadorias na Al5 e condicdes da estrada | modal; Melhoria nas
desequilibrada e distribuicdo modal; sustentabilidade e acessibilidades
distribuicdo modal Incentivos reducdo da emisséo
Roterdso econémicos ao uso de particulas
da ferrovia; poluentes
Utilizacdo de uma linha Reactivacdo da Aproveitamento de T
. - . Requalificacéo e
com trafego misto, o que | Betuweroute e energias

torna o transporte
ineficiente, sem
existéncia de alternativas

construgao do seu
prolongamento até a
Alemanha

renovaveis; Ligacédo
mais directa das
cargas ao destino

expansao da rede
ferroviéria, reforco do
hinterland

Espacos e equipamentos
desactivados e sem uso
no espago publico

Plano estratégico
para conferir novas
funcbes aos espacos
referidos, como por
exemplo fungbes
portuarias,
econdémicas ou
sociais; Demoli¢do e
uso do solo para
novas funcdes

Reaproveitamento
de espacos com
varias funcdes,
nomeadamente o
portuério; influéncia
intrinseca a cidade
na qualidade de
vida dos seus
cidadaos

Novo uso de espagos
e infra-estruturas

No caso do porto de Aveiro, claramente comprometido com a expansédo do seu hinterland,
notou-se um constrangimento ao nivel do escoamento das cargas. Esta era uma falha ao nivel das
infra-estruturas, que, quando corrigida com a inauguracdo do Ramal de Aveiro e da Plataforma
Multimodal de Cacia, trouxe resultados ao nivel da expanséo do hinterland. Esta expansdo permitiu
que as cargas chegassem mais rapidamente a fronteira com Espanha, assim mais proximo de

mercados onde as cargas sao necessarias.
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No caso de Valéncia, pode-se dizer que o porto beneficiou de um factor natural. O desvio do
rio Turia e a regularizacdo das suas margens apds um conjunto de destrutivas inundagfes trouxe um
enorme beneficio ao porto ao nivel das infra-estruturas. O Nuevo Cauce, apesar de nédo ser navegavel,
permitiu a que, nas suas margens, se pudessem construir vias. Assim, o porto de Valéncia ganhou uma
maneira de poder chegar mais facil e rapidamente ao seu hinterland.

Algeciras é um porto conhecido pela sua proeminéncia no tratamento de contentores.
Detectando-se congestionamentos para que os funcionarios do porto pudessem chegar ao seu local
de trabalho, dinamizou-se a transferéncia das suas residéncias para novos bairros, mais proximos do
porto. Na logistica da sua operagdo, € um porto muito movimentado, e que, ao detectar falhas na sua
plataforma, aumentou o parqueamento de contentores. Na ligagdo ao seu hinterland e aos negdcios a
operarem a sua volta, houve a necessidade de requalificar algumas vias rodoviarias e ferroviarias. Em
termos de planeamento, podemos ver a influéncia de todos estes planos na qualidade da operagéo do

porto de Algeciras.

Gioia Tauro é um porto criado para aproveitar as potencialidades geogréficas da regido e com
0 objectivo de resolver problemas ao nivel do desemprego qualificado na regido. Devido a isto, existe
um porto dotado de recursos humanos qualificados e com o objectivo de ser o principal porto de
transhipment do Mediterrédneo. A logistica para a operagdo do porto esti garantida pelos sucessivos
porta-contentores seguidos de feeders que regularmente chamam este porto. Apesar de Gioia Tauro
ter como principal vocagdo o transhipment, alguma da carga movimentada é proveniente da regido
onde o porto esta instalado, e ao construir o porto, ndo foram considerados devidamente os seus
acessos, correccao feita de varias formas. Assim, Gioia Tauro cumpre claramente com os objectivos

para os quais foi planeado, ndo estando desactualizado.

Falando de Antuérpia, analisaram-se dois momentos da sua histdria. No primeiro momento,
pdés-guerra, o objectivo era levantar um porto destruido, o que foi claramente conseguido, apesar das
dificuldades encontradas. Do planeamento surge uma cidade portuaria, com o objectivo de se tornar
um cluster petroquimico, garantindo habitacdo para os recursos humanos e infra-estruturas para o

transporte das cargas.

Com a evolucdo, o porto de Antuérpia tornou-se um grande hub do norte da Europa, tendo
passado por uma fase em que se detectou um problema de infra-estruturas. Este problema foi resolvido
por meio de um plano com o objectivo de melhorar a distribuicdo modal, concretizando-se numa

reducdo de tempo ha movimentacado de cargas no hinterland.

Roterdao é o maior porto de contentores da Europa e esta muito proximo do seu hinterland. A
Autoridade Portuaria de Roterddo vé o planeamento estratégico como uma ferramenta muito relevante,
usando-o de uma forma muito especifica. A execugdo, apresentagdo e horizonte dos planos

estratégicos deste porto ndo tem paralelo noutros portos. Os seus planos, ao nivel da logistica e das
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infra-estruturas, conduzem este porto a uma operagcao muito fluida e eficiente, tanto ao nivel da

movimentacdo de cargas como no reaproveitamento de espacos.

De toda esta andlise e estudo, pode apreender-se um detalhe relevante na estratégia, por
vezes positivo, por vezes negativo. E notado um problema, é estudada uma solucéo e esta é aplicada.
O que por vezes falha é o uso de instrumentos de planeamento para integrar essas solugdes numa
estratégia mais alargada. Nas questdes estudadas, nomeadamente as que se referem a problemas de
acessibilidades, é possivel perceber que o paradigma da movimentagéo em terra esta a alterar-se. Esta
alteracé@o tem-se notado com o incentivo ao uso de meios mais sustentaveis como a ferrovia eléctrica
e o transporte por via fluvial, nos portos em que este se verifica. Ao nivel da operagéo e da busca de
mercados, a estratégia esta virada para os negdécios modernos e para o trabalho de conjunto com
empresas que se instalem em zonas logisticas, de modo a receber cargas para serem transformadas

e transportadas de novo por via maritima.

A analise do Canal do Panama permite entender a influéncia desta passagem entre oceanos
no panorama mundial do transporte de mercadorias por via maritima. O Canal do Panamé encurta
distancias e permite negdcios entre regides do mundo que naturalmente ndo estariam ligadas, como a
Asia e a Costa Este dos Estados Unidos da América. Pelo Canal do Panama passam mercadorias para
todos os continentes e com o alargamento das comportas, navios maiores podem passar, hovas
oportunidades se podem criar e novos negécios podem acontecer com portos de todo o mundo. Sines
tem ligacdes a portos que contam com rotas a passar no Canal do Panamé e com o acordo entre a
APSA, a Panama Canal Authority e a MSC, surgiu uma nova rota Europa - Estados Unidos da América
— Costa Oeste da América do Sul, com a capacidade de transportar cargas entre pontos raramente
ligados e que podem ser ainda mais benéficos para a economia nacional (Mediterranean Shipping

Company, 2016; Transportes & Negocios, 2016).

Em resumo, Sines poderd aprender com estes casos de estudo a saber lidar com as
adversidades com maior preciséo e velocidade, a poder tirar rendimento do espago disponivel nas suas
zonas logisticas e industriais para poder buscar novas cargas e novos mercados e a fazer uso de meios

sustentaveis para a movimentagdo das suas cargas.
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3. O PORTO DE SINES

3.1. Breve histéria

No final dos anos 60, a regido sul de Portugal tinha um sistema portuario bastante reduzido.
Em Lisboa existia a refinaria de Cabo Ruivo, a Doca de Alcéntara, o Cais Maritimo para ligacao
comercial de passageiros a margem Sul do Tejo, oficinas, variadas docas de descarga e reparacéo,
entre outros. Na margem sul do Tejo, indUstrias siderUrgicas, construcdo naval e alguns terminais. O
restante negocio portuario nesta zona do pais era escasso e havia uma oportunidade. O Ocidente
estava em fase de desenvolvimento econdmico no final da década de 60 e o governo liderado por
Marcello Caetano toma como opc¢ao a construgao de um grande complexo portudrio e industrial, com
principal objectivo de autonomizar Portugal em temos de transformacdo de matérias-primas e
energéticos. Nesta fase, tornava-se 6bvio que este complexo devia incluir-se num porto. Estudaram-se
varios locais, como Alcochete, Setlbal ou até Sagres, mas o Governo optou por Sines, dado ser zona
de &guas profundas, o que o torna ideal a atracagem de navios de grande calado, orientacéo da linha
de litoral e localizacdo do cabo de Sines.

Para por em préatica este plano, é constituido o Gabinete da Area de Sines. Este gabinete,
conforme o Decreto-lei n.° 270/71, de 19 de Junho, que o criou, era “destinado a promover o
desenvolvimento urbano-industrial da respectiva zona” (Presidéncia do Conselho, 1971). Este gabinete
tinha com &rea de actuagéo o concelho de Sines e parte de Santiago do Cacém. ApGs o estudo de 11
hip6teses alternativas, definiu-se um Plano Parcial do Porto, integrado no Plano Geral de Sines (Veloso
Gomes e Taveira Pinto, 2015). Este plano foi aprovado no fim do ano de 1972. Esse Plano contemplava
uma refinaria (com objectivo de substituir gradualmente a de Cabo Ruivo), uma petroquimica, uma
siderurgia e outras unidades de capital intensivo. Além disto, contemplava a movimentacdo do Porto
de Pesca ja existente para uma zona mais a Sul e o desaparecimento da Praia de Sines. Estas Ultimas
medidas foram alvo de grande contesta¢éo da populacdo de Sines, nomeadamente dos que subsistiam
da pesca. Todos estes diferendos s6 foram resolvidos com o Plano Director do Porto, concluido em
1985.

Em termos da construcao do Porto, os planos iniciais ficaram concluidos em 1981. O Porto
entrou em actividade em 1978 com a inauguracdo do Terminal Petroleiro (actual TGL — Terminal de
Granéis Liquidos), tendo sido inaugurado em 1981 o Terminal Petroquimico. Em 1986 € extinto o GAS,
tendo sido criada a actual Administracdo do Porto de Sines, com Estatutos aprovados em 1987.
Também entrou em servico o Terminal de Descarga de Carvao, que em 1988, com algumas alteracdes,
foi convertido em Terminal Multipurpose. Este terminal foi concessionado a um privado em 1992. Em
1993, entra ao servico o terminal de Carga Geral. Os anos de 1994 e 1995 marcam a requalificagédo do
Porto de Pesca e o fim da construcéo do Porto de Recreio, com a requalificagdo da frente maritima do
Porto. O ano de 1999 fica marcado pela ampliacdo do Terminal Multipurpose e da preparagédo dos

maiores desenvolvimentos para o Porto de Sines. Os anos 2000 marcaram a concretizacdo destes
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planos: em 2003 é inaugurado o Terminal de Gas Natural e em 2004, inaugura-se um dos grandes

motores do Porto de Sines, o Terminal de Contentores XXI.
3.2. Caracterizagdo do Porto de Sines

O Porto de Sines é um porto de aguas profundas, situado ao largo do oceano Atlantico,
desenvolvendo-se junto & costa da cidade de Sines e tem uma area de mais de 2000 ha. E o principal
porto na linha de costa ibero-atlantica e tem caracteristicas geofisicas favoraveis para a entrada de
navios de grande calado. Assume-se como uma entrada principal para o abastecimento energético de
Portugal, com a entrada de petrdleo e seus derivados, carvdo e gas natural que a ele afluem por mar e
sdo tratados logo na zona do porto. Além disso, € um relevante ponto para carga geral e contentorizada.
Conta com acessibilidades rodoviarias e ferroviarias relevantes e com planos para a sua expanséo.

A APSA cabe a jurisdigdo de uma area terrestre de 6,31 km2 e uma area maritima de 147,50

km? (Figura 17). Na Tabela 9, apresenta-se uma descrigdo sumaria do Porto de Sines.
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Figura 17 - Area de Jurisdi¢cdo da Administracéo do Porto de Sines. Adaptado de (Administracdo dos
Portos de Sines e Algarve, Moutinho e Santos, 2014)
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Tabela 9 - Descri¢cdo sumaria do Porto de Sines

PORTO PAIS
Sines Portugal
COORDENADAS
N 37° 57’ W 08° 53
JURISDICAO FUNDACAO
Administracdo dos Portos de Sioes -
. 1978
Sines e Algarve
TERMINAIS
» Granéis Liquidos * Multipurpose » Contentores (XXI)
* Petroquimico » Gas Natural
RESULTADOS
2011 2012 2013 2014 2015
TGL (ton) 13 349 050 14 302 000 17 264 000 16 111 000 19 412 325
TPQ (ton) 648 360 346 000 428 000 530 000 516 674
TMP (ton) 4135 790 5531 000 4 769 000 5 035 000 5973 760
TGNL (ton) 2 153 240 1627 000 2 015 000 1 432 000 1 602 889
TXXI (TEU) 447 495 553 063 931 036 1227 694 1332 200

OBSERVACOES e PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Maior porto de aguas profundas da Peninsula Ibérica

Ponto de encontro das principais rotas maritimas internacionais

Responsavel pelo tratamento de mais de metade do gas natural consumido em Portugal

REFERENCIAS: Administrac&o do Porto de Sines (2012, 2013, 2014), Administracio dos Portos de Sines e
Algarve (2015, 2015)

3.2.1. Constituicdo do Porto

3.2.1.1. Introducéo

O Porto de Sines é constituido por um conjunto de terminais, zonas industriais e logisticas e
pontos de atracagem, que se discriminam de seguida:

* TGL - Terminal de Granéis Liquidos;

+ TPQ - Terminal Petroquimico;

*  TMS - Terminal Multipurpose de Sines;

* TGN - Terminal de Gas Natural;

*+ TCS - Terminal de Contentores de Sines;

* Porto de Pesca de Sines;

+ Porto de Recreio de Sines;

+ ZALSINES - Zona de Actividades Logisticas de Sines;

* ZILS - Zona Industrial e Logistica de Sines.
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3.2.1.2. Terminais Portuérios
a. TGL —Terminal de Graneis Liquidos

Este terminal (Figura 18), inaugurado em 1978, é um terminal concebido com caracteristicas
multi-produto e multi-cliente. E o maior terminal do seu género em Portugal e conta com 6 postos de
acostagem, com fundos naturais até 28 metros ZH. Permite a movimentacdo em simultaneo dos
diferentes granéis liquidos que esta preparado para receber, como o crude, gases liquefeitos, refinados

e outros granéis.

Figura 18 - Terminal de Granéis Liquidos (cortesia Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, [s.d.])

O TGL tem ligacdes entre o porto, a zona de tancagem e a ZILS por meio de esteira de

pipelines.

Este terminal é operado pela empresa CLT — Companhia Logistica de Terminais Maritimos, por
meio de concessao de servigo publico. Neste momento, e segundo a APSA, este terminal conta com
boa capacidade de expanséo para clientes, tendo espaco de instalagdo na zona de tancagem ou na
ZILS. Ainda dispde de um parque de bancas para abastecimento de navios no terminal ou por meio de

batel&o, servico gerido pela Petrogal.

b. TPQ - Terminal Petroquimico

O TPQ (Figura 19) foi construido em 1981 e permite a movimentacdo de produtos
petroguimicos entre 0s navios e a ZILS por meio de pipeline dedicado. A operacdo deste terminal esta,

por concesséo de uso privativo, assignada a Repsol Polimeros.
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Figura 19 - Terminal Petroquimico (cortesia Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, [s.d.])

Este terminal dispde de dois pontos de acostagem para navios que transportem produtos como
o Etileno, Propileno, Butadieno, ETBE (Eter etil-terc-butilico), Etanol, Mescla Aromatica, MTBE (Eter
metil terc-butilico) e Metanol. Neste terminal, também existe um parque de armazenagem que inclui
dois tanques de armazenagem de etileno e propileno, duas esferas de butadieno, um tanque de ETBE

e um tanque de Etanol.

c. TMS -Terminal Multipurpose de Sines

O TMS (Figura 20) esta construido desde 1992 e estd sob concessdo de servico publico
entregue a Portsines, com dotacéo de recepcao de granéis sélidos, carga geral e terminal Roll On-Roll
Off (Ro-Ro).

Este terminal tem um comprimento total de extradorso de 645m e 295m de intradorso, com 4

cais de acostagem de fundos até 18m ZH.

Figura 20 - Terminal Multipurpose (cortesia Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, [s.d.])
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O terminal esta equipado com dois porticos para movimentacao de granéis solidos, um parque
de armazenagem de carvao, escoado normalmente por tapete rolante para a central termoeléctrica de
Sines e para a central termoeléctrica do Pego por ferrovia. Dispde de uma ampla area de cais para

armazenamento temporario de carga geral, escoada por via rodoviaria e ferroviaria.

d. TGN -Terminal de Gas Natural

O Terminal de Gas Natural (Figura 21), activo desde 2003, é concessionado a empresa REN
Atlantico em regime de uso privado. Segundo a descri¢do deste terminal no website do Porto de Sines,
este terminal movimenta mais de 50% do Gas Natural consumido em Portugal, dados confirmados pelo

Eng.° Eduardo Moutinho na entrevista concedida (Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, 2016).

Figura 21 - Terminal de Gas Natural (cortesia Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, [s.d.])

Ao existir, apresenta-se com real importancia no panorama estratégico portugués, pois é uma
grande alternativa a importacdo por gasoduto terrestre. Opera com um posto de acostagem com
capacidade de fundo até 15m ZH e tem uma capacidade de armazenamento de 390 000 m3, em 3
tanques. Além dos referidos tanques, o terminal dispe de uma central de regaseificagdo, para
introduzir o gas natural na rede nacional de alta pressdo. Também tem uma central de enchimento de

autotanques, para abastecer zonas isoladas.

e. TCS-Terminal de Contentores de Sines

Este terminal (Figura 22), com a denominacdo Terminal XXI, opera desde 2004 em concessao
de servico publico a PSA Sines (Port Singapore Authority). Tem um plano de desenvolvimento
considerado sustentavel e oferece fundos naturais até 17,5m ZH para acostagem de grandes navios
porta-contentores que fazem grandes rotas transcontinentais. O cais tem 940m e esta dotado de 9
porticos post-panamax e super post-panamax. Em termos de area de armazenagem, conta com 36,4

ha, espaco para um total de 1 700 000 TEU anuais.
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Figura 22 - Terminal de Contentores XXI (cortesia Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, [s.d.])

Na proxima fase de desenvolvimento, o cais tera uma extensao Gtil de mais 200m, que permitira

uma movimentagdo méxima de 2 300 000 TEU por ano.

Em termos de ligacao ao hinterland, o Terminal de Contentores de Sines dispde de ligagbes a
rede ferroviaria e rodoviéria classificadas como “éptimas ligagdes directas” (Administracéo dos Portos
de Sines e Algarve, 2016). Estas ligac6es estdo integradas na Rede Transeuropeia de Transportes.
Em consonancia com o crescimento pretendido, esta a ser implementado um “ambicioso plano de
evolucao e expansédo das acessibilidades” (Administracéo dos Portos de Sines e Algarve, 2016). Este
plano tem como objectivo promover expansao da rede rodoviaria e ferroviaria para ligacdes em Portugal

mas principalmente ao interior de Espanha, nomeadamente Madrid.

A concessdo deste terminal & PSA Sines trouxe ao Porto de Sines um conjunto de
conhecimentos e know-how decorrentes da experiéncia acumulada na exploracéo de portos a volta do
mundo. Este conhecimento foi aproveitado pela APSA e pelos concessionarios dos restantes terminais

para melhor operacao dos mesmos e da Administracao Portuéria.

Esta previsto pelo PETI 3+ a construgdo de um novo terminal de contentores junto a este,

apelidado de Terminal Vasco da Gama, sera analisado mais a frente neste texto.

f. Porto de Pesca de Sines

Este porto tem tradicdo secular em Sines (Figura 23). Em termos de condi¢des, apresenta um
cais de aprestos, um cais de descarga de peixe, rampa de varadouro e variadas instalacdes de apoio
em terra. E formado por uma bacia interior que dispde de um quebra-mar, protegendo a acostagem e

fundeadouro das embarcacdes que servem as pescas.
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Figura 23 - Porto de Pesca de Sines (imagem do autor)

O cais de aprestos tem 220m de comprimento e fundos de -2,50m ZH e o cais de descarga de
pescado tem 140m de comprimento, com fundo de -4,50m ZH em ambas as bacias (manobra e
acostagem). A rampa de varadouro tem uma area de 2 150m? e situa-se entre os dois cais

anteriormente descritos.

Nas infra-estruturas em terra, existem edificios de servigos administrativos, lota, comerciantes
de aprestos, lojas comerciais e de servigos e fabrico de gelo, oficina de manutencéo, abastecimento de
combustiveis, recepcao de 6leos usados, abastecimentos (agua e energia) e armazéns de apoio as

actividades pesqueiras.

g. Porto de Recreio de Sines

Esta infra-estrutura situa-se junto a praia Vasco da Gama e € ponto de referéncia para as
embarcacées de recreio que se deslocam junto & costa Oeste Portuguesa. E o Gnico porto de recreio

entre Setubal e o Algarve e apresenta grande transito todo o ano (Figura 24).

Figura 24 - Porto de Recreio (imagem do autor)
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O Porto de Recreio de Sines dispde de um molhe de abrigo, um cais de alagagem, rampa de
varadouro, grua movel, retencdo marginal, terraplenos, passadicos e cais flutuantes, numa capacidade
total de 230 lugares de amarragéo e vasta area de parqueamento em terra. H4 planos de ampliagao
para os 250 lugares. Tem inimeros servigos ao dispor de navegantes e populagdo em geral, sendo
parte de um grande pélo de exploragéo turistica da zona de Sines, vantagem esta que se pode estender
atoda a Costa Vicentina.

3.2.1.3. Areas Logisticas e Industriais
a. ZALSines

A Zona de Actividades Logisticas de Sines (Figura 25), mais conhecida por ZALSines é uma
plataforma logistica considerada “moderna” e “com elevado potencial estratégico para servigos de valor
acrescentado” (Administragdo dos Portos de Sines e Algarve, 2016). Esta localizada numa area dividida

entre zona intra-portudria e zona extra-portuaria. Este espaco é explorado pela aicep Global Parques.

Figura 25 - ZALSines (zona intra-portuéria) (Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, [s.d.])

A zona intra-portuaria tem uma area total de 30ha, sendo que 12,3ha estdo completamente
infraestruturados e ligados a rodovia que serve o Porto e a ferrovia electrificada. Nesta zona localiza-

se também um edificio de apoio, com escritorios para instalagdo de empresas.

A zona extra-portuaria é contigua ao Porto, localiza-se na ZILS e tem uma &rea total de 215 ha.

b. ZILS-Zona Industrial e Logistica de Sines.

A ZILS Global Parques “é a maior area de localizagao para unidades industriais e logisticas da
Peninsula Ibérica” (Administracdo dos Portos de Sines e Algarve, 2016) e tem mais de 2000 ha em
areas vocacionadas para actividades industriais logisticas e de servigos. Esta area é também gerida
pela aicep Global Parques e entre os seus servigos, integra 0os Centros de Negdcios da ZILS. Estes

Centros disponibilizam escritrios e equipamentos a empresas e clientes.
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4. ANALISE DE ESTRATEGIAS DO PORTO DE SINES

4.1. Introducéo

Este capitulo reunira em si uma analise as estratégias do Porto de Sines, que é o principal
objectivo deste trabalho. Este estudo, dividido em varios pontos de trabalho, sera antecedido por uma
analise e diagnostico da situacdo actual do Porto de Sines, sua envolvente e acessos viarios. Esta
analise, a ser efectuada na seccao 4.2.2, sera semelhante a analise de Casos de Estudo efectuada na

seccgdo 2.5, aplicando o método de analise a este porto em especifico.

Desta analise surgird assim um conjunto de problemas e questfes, para as quais se procurara
uma resposta estrategicamente viavel. Esta resposta podera surgir de planos ja existentes ou até em
execucao ou de sugestdes do autor, com base nos casos de estudo analisados anteriormente.

4.2. Situacdo actual

4.2.1. Analise SWOT

A analise SWOT é um instrumento habitualmente utilizado em gestao para diagndstico em
estratégia e que confronta numa matriz Pontos Fortes (strengths), Pontos Fracos (weakness),
Oportunidades (opportunities) e Ameacas (threatens), cujas definicdes constituem o acrénimo SWOT
(IAPMEI, 2016). Tendo como ponto de partida esta analise, cujos resultados sdo apresentados na

Tabela 10, extraem-se 0s pontos a partir dos quais se procedera a um diagnostico mais aprofundado.

Tabela 10 - Analise SWOT do Porto de Sines

Pontos Fortes

Pontos Fracos

Localizagédo geoestratégica relevante e
posicionamento privilegiado face as rotas
maritimas mais predominantes a nivel mundial;
Profundidade das aguas de jurisdigdo do porto,
permitindo entrada de navios de grande calado;
Porto moderno, construido e fundado
recentemente (1971), com terminais modernos e
actualizados;

Concessionérios do Porto com enorme know-
how, nomeadamente a PSA, principal operadora
de portos por todo o mundo;

Interesse da governanga pelo porto, com
planeamento e investimento comprovado;
Dinamizac&o, manutencao e criagdo de contactos
internacionais com governos, autoridades locais,
autoridades portuérias, operadores e empresas.

Acessibilidades em terra pouco desenvolvidas
(rodovia) e subaproveitadas (ferrovia);
Inexisténcia de industria associada as cargas
transportadas, nomeadamente na transformacao
ou valorizagao;

Espaco disponivel na &rea de jurisdicéo,
actualmente ndo utilizado ou aguardando
concretizagdo de planos;

Planeamento mal concebido, resultando num
territério desordenado e desaproveitado e em
planos desactualizados;

Hinterland de reduzida dimens&o, devido a actual
natureza local/regional dos portos nacionais em
geral;

Distancia aos pontos fulcrais de producéo e
consumo do mercado nacional e ibérico;
Densidade populacional e econdmica da regido
de Sines.
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Oportunidades

Ameagas

Ligagao facil e proxima aos centros comerciais e
industriais da Peninsula Ibérica e da Europa, por
meio de uma ferrovia eficiente;

Abertura do novo Canal do Panama e surgimento
de novas rotas associadas a esta passagem
Valorizag&o do transhipment, permitindo criar
industrias transformadoras de cargas
transportadas para as enviar de novo para o matr;
Capacidade de expanséo em area e em cargas
transportadas, com a construgcao de novos
terminais, parqueamento de contentores e
reservatorios de produtos petroquimicos;

Porta de entrada para importacédo e exportacao
nacional;

Possibilidade de tratamento de cargas
transportadas por feeders que carregaram em
outro tipo de portos;

Possibilidade de aumento de exportagdes por via
maritima;

Possibilidade de se tornar um novo no da rede
maritima.

Desinteresse de novos operadores e investidores
no Porto, dado que actualmente, por exemplo a
limitagdo da infra-estrutura fisica para a
movimentagao de cargas de e para o porto;
Concorréncia mais desenvolvida nos restantes
portos do Mediterraneo, com condic¢des de
movimentagao de cargas mais modernas e de
transporte em terra mais eficientes;

Falta de financiamento crise econdémica que
ainda se sente.

Desta anélise SWOT é possivel extrair um grande conjunto de informagéo. E perceptivel que
existe uma enorme margem de progressdo, dadas as oportunidades apresentadas, bem como

questdes passiveis de resolucdo, dados os pontos fracos patentes na Tabela 10.

A partir desta analise SWOT, procurar-se-a conhecer a realidade actual do porto, para se poder
dar resposta ao conjunto de problemas diagnosticados na analise acima efectuada, e que se podem

resumir nos seguintes pontos:

Rede Rodoviaria e Rede ferrovidria, capacidade de progressao e evolugao;

e Aproveitamento de espaco, melhoria de infra-estruturas e terminais;

¢ Instalacdo de novos negécios, operadores e pessoas;

e Expanséo do hinterland e posicionamento no mercado;

¢ Planeamento e estratégia portuaria.

4.2.2. Situacéo actual

Esta analise cifrar-se-a em quatro pontos: ferrovia, rodovia, area disponivel e resultados de

movimentacdo de cargas.
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4.2.2.1. Rede Rodoviaria e Ferroviaria

A cidade de Sines tem ao seu dispor um conjunto de vias de comunicacao, sejam estas de

mercadorias ou mistas.

Descrevendo a ferrovia existente, a cidade de Sines, e em particular, o Porto de Sines, é servida
por uma linha de comboio, apelidada de Linha de Sines (Infraestruturas de Portugal S.A., 2015).
Segundo o Directério da Rede 2017, esta linha conta com 50,7 km em via Unica electrificada a 25 kW.
Associado a esta linha, existe um conjunto de ramais, estando no diagrama das linhas da zona (Figura

26), onde a Linha de Sines é definida com o nimero 38. Os ramais sao:

+ O Ramal de Sines, n.° 42, tem 3,2 quilémetros em via Unica néo electrificada;
* O Ramal da Petrogal/Asfaltos, n.° 47, com 3,5 quildmetros em via Unica electrificada;

*+ O Ramal da EDP/Cinzas, n.° 50, com 1,7 quildmetros em via Unica electrificada;

\‘Beja
42 38 Ermidas-Sado
47

49
38 50

P. Sines

Figura 26 - Linha de Sines e 0os seus ramais (Infraestruturas de Portugal S.A., 2015)

Relativamente a rede rodoviaria, o Plano Rodoviario Nacional 2000 (PRN 2000) descreve um
conjunto de vias que partem ou passam em Sines (Infraestruturas de Portugal S.A., 2003). Sendo Sines

uma cidade costeira, varias estradas partem de Sines, nas mais variadas direc¢des.

Na Rede Fundamental, o PRN2000 descreve o IP8, uma estrada entre Sines e Vila Verde de
Ficalho, passando por Santiago do Cacém, Beja e Serpa (Infraestruturas de Portugal S.A., 2003). Esta
estrada, pretendendo ser um relevante eixo Oeste-Este teve a sua construcdo iniciada em 2009, mas
neste momento esta parada, estando o espago-canal abandonado. Na maioria do seu futuro tragcado,
a obra ficou parada numa fase em que a maioria da terraplanagem ficou efectuada e praticamente

todas as pontes e viadutos foram construidas (Figura 27).
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Figura 27 - Trogo do futuro IP8 (Mais Beja, 2012)

Segundo o Planeamento de Investimentos 2015-2020 da Estradas de Portugal, dado os atrasos
verificados na constru¢do do IP8, a Estradas de Portugal comprometeu-se a recuperar e requalificar
vérias estradas que constituem o trogo entre Santa Margarida do Sado e Beja, que seriam
complementares ao IP8, ap6s a sua construcdo, como a EN 259 e a EN 121 (Estradas de Portugal
S.A., 2015).

Na Rede Complementar, vém listados o IC4 e o IC33. O ltinerario Complementar 4 sera uma
estrada entre Sines e Faro, passando por Lagos e Portimdo. Neste momento, encontra-se construido
um troco de 10 km, entre o sul de Loulé e Faro. Em 2011 é publicado o Estudo de Impacte Ambiental
para a construgao do restante IC4, que “visa substituir a actual EN120 e tem cerca de 116,5 km de
extensado” (ATKINS e Espaco Desenvolvimento, 2011, p. 35).

O ltinerario Complementar 33 é uma estrada que devera ligar Santiago do Cacém e Evora,
sendo que actualmente termina na ligagdo a Auto-Estrada A2, eixo norte-sul entre Lisboa e o Algarve.
Neste momento, a ligacdo entre esta via e Sines € feita pela Auto-Estrada A26, num troco de 11,2 km,
num trogo parte do IP8 ja acima identificado. Este trogo tem um perfil transversal 2 x 2, compativel com
o perfil de auto-estrada, desenvolvendo-se na zona norte de Sines. O tro¢co do IC33 actualmente
existente é uma via com perfil 1 x 1, em mau estado de conservagdo e que acumula trafego a qualquer
altura do dia, dado combinar trafego de passageiros e mercadorias, conforme observado pelo autor na

visita efectuada a Sines. Este tro¢o apresenta em parte um conjunto de terraplanagens efectuadas para
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proceder ao seu alargamento e conversdo em auto-estrada, para integrar a A26, com o intuito de

absorver o projecto do IP 8 acima descrito.

A Revisdo do Plano Director Municipal de Sines, redigida em 2008, descreve a estrutura
rodoviaria regional e municipal do concelho de Sines (Camara Municipal de Sines, Manuel e Carapinha,

2010). No seu relatério de caracterizacdo e diagnéstico, vem descritas as seguintes vias:

» A Estrada Nacional EN 261-3, parte do eixo que suporta a industria do concelho, ligando
Sines e Santiago do Cacém a Lisboa, associada ao IC33 e IP8 acima descritos;

* A Estrada Regional ER 261-5 a Norte e a Estrada Nacional EN 120 a sul assumem-se
como um eixo Norte/Sul, fazendo uma ligacéo entre Santo André e Lagos (terminando no
IC4), e passando por Grandola e Odemira. Este eixo é particularmente relevante sendo
um “eixo de interligacdo entre os pélos turisticos do Litoral Alentejano” (Camara Municipal
de Sines, Manuel e Carapinha, 2010, vol. lll, p. 67)

Na Tabela 11, pode encontrar-se uma adaptagdo de uma tabela extraida do Plano Director
Municipal, com o comprimento das estradas que constituem a rede rodoviaria existente no concelho de

Sines.

Tabela 11 - Rede Rodoviaria existente do Concelho de Sines. Adaptado de (Camara Municipal de Sines,
Manuel e Carapinha, 2010, vol. I, p. 69)

IP8 — Rede Nacional Fundamental 11438 m
Rede Nacional Complementar 19595 m
- Estradas Nacionais (EN120) 5960 m
- Itinerarios Complementares (EN120-1/IC4) 13635 m
Rede Regional 9974 m
- ER 261-5 9731 m
- ER 553 243 m
Rede Municipal 51926 m
Vias ndo classificadas 13856 m

4.2.2.2. Area Disponivel

Conforme ja mencionado, a APS cabe a jurisdicdo de uma area terrestre de 6,31 km? e uma
area maritima de 147,50 km? (Figura 17). Nesta area de jurisdicdo cabe a Zona de Actividades
Logisticas (ZALSines) e nas suas imediacdes esta localizada a Zona Industrial e Logistica de Sines
(ZILS).

Estas areas industriais e logisticas de suporte ao Porto de Sines apresentam capacidade de

expansdo. Neste subcapitulo procura-se perceber qual a area disponivel nas zonas, por andlise das
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caracteristicas geomeétricas das duas zonas. Para esta andlise, foi utilizada a ferramenta de anélise de
informagdes geogréficas ArcGIS, em conjunto com informacdes recebidas da APS e imagens aéreas
do Bing Maps.

A ZALSines, conforme ja descrito, tem uma area total de 13,2 ha. Utilizando as imagens aéreas
do Bing Maps, foi possivel reconstruir e calcular a area disponivel na referida zona (Figura 28). Segundo
a analise efectuada, foi possivel confirmar o valor acima descrito. Deste valor, um total de cerca de
27,5% esta actualmente ocupado com edificios ja construidos e com as vias interiores. Com isto, e s6
na area actualmente infra-estruturada e com ligagéo a rede ferroviaria de servigco ao Porto, um total de

72,5% de area esta disponivel e néo dividida em lotes.

Legenda
Limite ZALSines
Vias ZALSines
Edificios ZALSines

[ Limite AsaPs

Figura 28 - Modelo de determinacéo de areas da ZALSines

Relativamente a ZILS, a andlise baseou-se numa planta esquematica fornecida gentilmente
pelo Eng.° Eduardo Moutinho e datada de 2015. Esta planta (Figura 29) apresenta os lotes ocupados
e desocupados nesta area. Por uma andlise geométrica conduzida no ArcGlIS, foi possivel concluir que
cerca de metade da area de lotes da ZILS est4 ja ocupado, ou seja, cerca de 50% dos lotes da ZILS

esta disponivel para instalacdo de negaocios.
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Legenda
Mapa de lotes ZILS, 2015

[l Lotes ocupados

I Lotes livres 7 RN = /_\

Figura 29 - Mapa de Lotes da ZILS, 2015 (gentilmente cedido pela Administracdo do Porto de Sines)

4.2.2.3. Estatisticas dos terminais, negécios e cargas movimentadas

E relevante fazer uma andlise das movimentacdes efectuadas no Porto nos Gltimos anos, de
modo a perceber que cargas sdo transportadas em maior quantidade, quais as suas origens e destinos

e qual a progressédo anual das movimentacBes em cada terminal.

Em primeiro lugar, transcrevem-se os resultados extraidos dos Relatorios de Gestdo e Contas
e das Estatisticas de Trafego publicados anualmente pela Administracdo dos Portos de Sines e Algarve.
Na Tabela 12 encontram-se dados globais de navios e carga movimentada. Na Tabela 13 seguinte,
encontram-se 0s movimentos por terminal, com referéncia ao nimero de navios que se apresentaram
a cada terminal. Esta comparagdo entre carga e numero de navios permite fazer uma andlise
interessante mais & frente neste documento.
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Tabela 12 - Dados globais de movimentacgao - 2007-2015

Navios Mercadorias
(Un) (ton)

2007 1465 26 299 079
2008 1489 25 148 564
2009 1479 24 379 511
2010 1636 25515 311
2011 1573 25792 150
2012 1653 28 563 000
2013 2010 36 514 000
2014 2003 37 583 000
2015 2187 43 966 000

Tabela 13 - Movimentacgao de cargas por Terminal - 2009-2015

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

_|

erminal de Granéis Liquidos

navios 653 752 n.d. 687 792 725 748

ton 13611185 | 15422682 | 13 349 050 | 14 302 000 | 17 264 000 | 16 111 000 | 19 412 325

Terminal Petroquimico

navios 77 122 n.d. 90 106 136 131

ton 306 487 486 890 648 360 346 000 428 000 530 000 516 674

Terminal Multipurpose

navios 158 153 n.d. 200 206 218 218

ton 5378326 | 3092235 | 4135790 | 5531000 | 4769000 | 5035000 | 5973760

Terminal XXI — Terminal de Contentores

navios 469 557 n.d. 727 963 1026 1164
TEU 253 495 382 089 447 495 553 063 931 036 1227694 | 1332200
ton 3051615 | 4411124 | 5505710 | 6756 000 | 12 039 000 | 14 476 000 | 16 460 255

Terminal de Gas Natural

navios 37 37 n.d. 33 43 26 30

ton 2031898 | 2102379 | 2153240 | 1627000 | 2015000 | 1432000 | 1602889

Fonte: Administracédo do Porto de Sines (2011, 2012, 2013, 2014), Administracio dos Portos de Sines
e Algarve (2014, 2015, 2015, 2016)
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O primeiro dado que se pode tirar da Tabela 12 é que as movimentagfes no Porto de Sines
aumentam praticamente todos os anos. Desde 2007 que, excepto em 2008 e 2009, todos os anos se
verificam novos maximos na movimentacdo de mercadorias. De referir que estes anos foram os

primeiros da extensa crise econémica mundial.

A partir da Tabela 13, pode extrair-se um grande conjunto de dados:

* O Terminal de Granéis Liquidos verifica apenas uma descida nos anos em andlise, devido
a uma “paragem técnica do seu maior cliente, por mais de um trimestre” (Administracdo
do Porto de Sines, 2012, p. 13);

* No Terminal Petroquimico, verifica-se uma quebra no crescimento em 2012;

+ O Terminal Multipurpose verificou uma descida bastante acentuada em 2010, “por forga
da reducdo do consumo de carvao nas centrais termoeléctricas de Sines e do Pego, face
a forte pluviosidade registada no [referido] ano” (Administracéo do Porto de Sines, 2011,
p. 10). Desse ano em diante, verificou-se uma leve quebra em 2013, mas foi-se verificando
um crescimento global;

* O Terminal de Gas Natural € o mais constante de todos. Conforme ja dito acima, no ponto
d. da secg¢édo 3.2.1.2, este é o terminal responsavel pela movimentacdo de mais de 50%
do gas natural consumido em Portugal. Ora, como o consumo de gas natural tem sido
constante ao longo dos anos em andlise (PORDATA e DGEG/MEc, 2015) as
necessidades de Portugal ndo se tém alterado, logo ndo h& necessidade de importar mais
gas natural;

* O Terminal XXI — Terminal de Contentores é um dos que mais carga mobiliza no Porto de
Sines, a par do Terminal de Granéis Liquidos. Tendo iniciado as suas actividades apenas
em 2004, até estabilizar no mercado, levou alguns anos. Desde essa data, tem vindo
sempre a ser melhorado e ampliado, o que afecta o total de carga movimentada
anualmente. De referir o valor de 2014, o primeiro ano em que o Terminal XXI movimentou
mais de um milhdo de TEUs, havendo margem para movimentar cada vez mais.

Outros detalhes a citar relativamente a estatisticas e movimenta¢éo de cargas no Porto de

Sines podem ser:

* 0O ano de 2012 foi um marco histérico para o Porto de Sines, dado ter sido a primeira vez
que figurou na lista dos 25 principais portos europeus e tendo sido o porto com maior
crescimento europeu anual, com 11%, segundo a European Sea Ports Organization
(Administracdo do Porto de Sines, 2013);

* No primeiro trimestre de 2016, o Porto de Sines foi o responsavel por mais de metade da
movimentacdo de mercadorias em Portugal. Nesse trimestre, o Porto de Sines
movimentou 10,7 milhdes de toneladas, 50,3% do total nacional, sendo que € um
crescimento face ao trimestre anterior, onde se tinha verificado um valor de 46,4% (Lusa,
2016)

Conforme dados do Relatério de Gestdo e Contas de 2009, é possivel fazer uma listagem

segundo a origem e destino das cargas. Conforme a tabela presente nos anexos do referido documento
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(Administracdo do Porto de Sines, 2010, pp. 142-143) e da qual se extraem os valores mais relevantes

na Tabela 14, é possivel concluir, com dados de 2008 e 20093! que:

» Os maiores destinos de mercadoria carregada no Porto de Sines sdo Espanha e Holanda
na Europa e os Estados Unidos da América, Gibraltar, México e Turquia para destinos fora
da Europa;

* Relativamente a mercadoria descarregada, as maiores proveniéncias sdo Espanha,
Bélgica e Holanda na Europa e Nigéria, Coldmbia, Africa do Sul, Estados Unidos da
América e Brasil nos restantes paises.

Tabela 14 - Movimentos de Carga e Descarga por Origem/Destino - 2009 (adaptado de Administrac&o do
Porto de Sines (2010, pp. 142-143)

Pais Carga/Descarga (2009, ton)
Carga

Espanha 872 397

Holanda 276 203

Estados Unidos da América 684 957
Gibraltar 359524

México 346 451

Turquia 111 163

Descarga

Espanha 561 756

Bélgica 157 952

Holanda 108 388
Nigéria 2908 169
Colémbia 1889 769
Africa do Sul 1661617
Estados Unidos da América 1154 274
Brasil 985 256

Outro dado interessante para analisar é o tipo de mercadorias movimentadas. No grande leque
de terminais instalado no Porto de Sines, movimentam-se muitos tipos de cargas. Na Tabela 15, pode
encontrar-se uma adaptacao da tabela patente nas Estatisticas de Trafego 2015, com as cargas mais

movimentadas no Porto de Sines.

81 Dados mais recentes disponiveis
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Tabela 15 - Movimento de Mercadorias segundo o Tipo de Carga - 2015 Adaptado de (Administragcédo dos
Portos de Sines e Algarve, 2016, p. 36)

Tipo de Mercadoria Carga (ton) Descarga (ton)
Carga Contentorizada 8 729 939 7 730 398
Ramas/Crude 0 9378126
Granéis Liquidos Refinados 6 893 144 2 260 105
Carvéo 168 266 5512748
Gas Natural Liquefeito 235951 1366 937

Desta tabela € interessante referir que a mercadoria mais carregada no Porto de Sines é Carga
Contentorizada, seguida de Granéis Liquidos Refinados. Em termos de descarga, a mercadoria mais

movimentada é o Crude, seguido da Carga Contentorizada e do Carvéo.

Destes numeros, tiram-se varias conclusdes, como que cerca de 60% dos produtos néo
refinados séo transformados na Refinaria de Sines e de seguida carregados no respectivo terminal.
Também, pelo valor de carga se nota a parcela das exportagbes de produtos nacionais, tendo este
valor aumentado em cerca de um milh&o de toneladas relativamente ao ano anterior (Administracao

dos Portos de Sines e Algarve, 2016).

4.3. Andlise e Influéncia Estratégica no Porto de Sines

Ao longo do presente texto, foram analisados um conjunto de factos relacionados com o Porto
de Sines e a sua capacidade de expanséo, evolugdo e desenvolvimento. Foram também vistos também
um conjunto de iniciativas tomadas por varios portos para resolver problemas estratégicos dos seus

portos e a evolugao do Canal do Panama.

Nesta secg¢do procura-se perceber que influéncia estratégica tem cada um dos pontos
analisados no texto, as evolucgtes previstas e a previsdo dos seus eventuais resultados na evolucéo do

modelo do Porto de Sines.

4.3.1. Rede Rodoviéaria e Ferroviaria

A Rede Ferroviaria de ligacdo ao Porto de Sines esta, neste momento, sob um plano de
requalificacéo e alterag&o de tragado, conforme ja fora descrito anteriormente. Esse plano, baseado na
concretizacao da ligacao entre o Porto de Sines e Badajoz, poderéa ser vital para a evolugéo do Porto
de Sines em particular e da constituicdo de um novo paradigma de transporte de mercadorias por via

ferroviaria em Portugal.
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O projecto de ligagédo entre o Porto de Sines e Badajoz, baseado no PETI 3+ e concretizado
por um plano de investimentos na ferrovia nacional, consiste num tragado com mais de 100 quildmetros

de linha nova e requalificacao de alguns trocos ja existentes.

Este projecto esta dividido em varios trocos. Comecando pela fronteira, o primeiro troco, entre
Evora e Elvas, ja dispde de projectos de execucdo. Este trogo contara com “2 a 3 estagdes técnicas
para cruzamentos e ultrapassagens” (Portugal Ferroviario, 2016) e havera uma concordancia junto a
Elvas, para permitir aos comboios “tomarem tanto o sentido de Elvas e Portalegre, como acederem a
Badajoz.” (Portugal Ferroviario, 2016). No segundo trogo a ser intervencionado, entre Evora e Bombel,
“sera aproveitada a linha integralmente renovada em 2011”. O terceiro trogo, entre Bombel e Poceirao,
terd uma renovacao e duplicacdo, para aumentar a capacidade do troco. Também sera duplicado o
troco entre a ribeira da Marateca e a estacdo do Pinheiro. O Ultimo troco, entre a estacdo técnica de
Grandola Norte e da Raquete, junto da zona industrial de Sines, é a grande novidade neste projecto.
Este trogo, totalmente novo, contara “com 1 a 2 estac¢des técnicas e que possibilitara evitar as rampas
de Azinheira dos Barros e Cumiadas” (Portugal Ferroviario, 2016), rampas estas que fazem parte do
actual troco entre Sines e Ermidas-Sado e que tornam a viagem bastante complicada, lenta e de baixa
capacidade. O novo trogo, associado a todas as obras e altera¢cdes acima definidas, permitird poupar
“mais de trés horas de trajecto para comboios de mercadorias, o aumento de tonelagem por locomotiva
serd (...) para mais de 1400 toneladas, serdo poupados mais de 150 quildmetros de percurso e sera
usada apenas tracgao eléctrica” (Portugal Ferroviario, 2016). Estas obras colocardo também ao dispor
dos portos de Setubal e Lisboa “uma ligagéo de altas performances em direcgdo a Espanha” (Portugal
Ferroviario, 2016), contribuindo para o aumento do hinterland nacional. Esta obra implica um
investimento previsto de 626,1 milhdes de euros, “cabendo 257 milhées de euros ao esfor¢o nacional”
(Palma-Ferreira, 2016). Em termos de capacidade, a linha tera um melhoramento de “capacidade diaria
dos actuais 36 comboios de 400 metros de comprimento para 51 comboios diarios de 750 metros de
comprimento.” (Palma-Ferreira, 2016). Segundo a Infraestruturas de Portugal, este projecto tem como
objectivos principais a “reducao da distancia em 140 km” e a “reducéo do tempo de percurso em cerca
de 3h00” (Infraestruturas de Portugal S.A., 2016).

Estes novos trocos, concretizando a ligacao ferroviaria directa do Porto de Sines a Espanha,
podem ser um dos principais pontos para a estratégia futura do Porto. Entenda-se que, com a expansao
de negdcios e origens de cargas, esta nova linha € um dos mais importantes pontos para a expansao
do hinterland do Porto. Como objectivo desta expanséo, a ligacéo a Espanha estava planeada para ser
directa via ferrovia, mas actualmente esse plano esta parado. Em compensacao, em Badajoz esta a
ter inicio a expansdo de uma plataforma logistica intermodal de grandes dimensdes, a Plataforma
Logistica del Suroeste Europeo (PLSWE) (Transportes e Negécios, 2015). Esta plataforma, com acordo
para estar conectada a Janela Unica Logistica portuguesa (Transportes e Negdcios, 2016), tem ligag&o
a ferrovia portuguesa e a um conjunto de estradas espanholas, o que pode permitir a exportacéo de
produtos portugueses e a entrada de cargas para a Peninsula Ibérica via Porto de Sines. Também em

sentido inverso, Badajoz e Sines pretendem estreitar relagdes comerciais para permitir a exportacédo
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de mercadorias por Sines, conforme dito pelo presidente da APSA numa visita a referida plataforma

(Silva, 2016), o que pode trazer movimentos e negdcios muito interessantes para o Porto de Sines.

Com este projecto, é facil entender que, quando concretizado, ligara Sines a Espanha de uma
forma muito mais rapida e eficaz, aumentando o hinterland deste porto e podendo dinamizar os
negoécios ja existentes, permitindo também o desenvolvimento de novas ligacbes comerciais. Uma
visdo semelhante a esta foi implementada em Aveiro, em que se construiu uma linha ferroviaria para
melhorar a capacidade de escoamento de mercadorias de e para o porto. Também em Antuérpia, no
caso da dinamizacao do Iron Rhine (em detrimento do uso da linha de Montzen, de trafego misto) ou
em Roterddo, com a pressao feita para que se finalizasse a linha ferroviaria que completa a
Betuweroute no lado alem&o da mesma, se revelou que a ferrovia teve uma importancia capital na
expanséo do hinterland e das possibilidades comerciais para os portos. Esta importancia nota-se no
peso que as linhas ferrovidrias associadas a estes portos conquistaram em movimentacdo de

mercadorias e distribuicdo modal dos transportes no hinterland.

Até este projecto estar concretizado, a movimentagdo de mercadorias por via-férrea fica
limitada ao tracado existente, obrigando as cargas a percorrer uma distancia maior até chegarem a
fronteira. Actualmente, as saidas de comboios de Sines tém como destino apenas plataformas
logisticas ou terminais ferroviarios portugueses (Tabela 16), sendo que dai sdo encaminhadas por fim
para Espanha ou outros destinos.

Tabela 16 - Movimento de Comboios a partir do Porto de Sines (Adaptado de Administracdo dos Portos
de Sines e Algarve (2016)

Origem Destino Partida
99119 | Terminal XXI 31120 | Terminal Bobadela 24/10/2016 21:07
99119 | Terminal XXI 34009 | Entroncamento 25/10/2016 04:35
99119 | Terminal XXI 38034 | Plataforma Cacia 25/10/2016 04:52
99119 | Terminal XXI 31120 | Terminal Bobadela 25/10/2016 07:30
99119 | Terminal XXI 91009 | Praias-Sado 25/10/2016 09:02
99119 | Terminal XXI 31120 | Terminal Bobadela 25/10/2016 09:49
99119 | Terminal XXI 34009 | Entroncamento 25/10/2016 14:48
99119 | Terminal XXI 21154 | Leixbes 25/10/2016 15:49

Sem esta expansao ferroviaria, fica claramente comprometido o objectivo de expansao do

hinterland do Porto de Sines, intencdo ja conhecida e declarada pela APSA.
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A rede rodoviaria, neste momento, néo esta tao no foco dos decisores. Relativamente ao IC33,
ndo ha quaisquer informacdes, estando o canal actualmente existente no estado descrito no
subcapitulo 4.2.2.1. O caso do IP8 continua com uma evolucdo muito lenta, embora em 2015 se tenham
anunciado e iniciado algumas obras em trocos especificos desta via, como a “constru¢ao dos trogos de
auto-estrada entre Sines e Relvas Verdes (A26/IP8), entre Sines e Vila Nova de Santo André (A26-
1/ER261-5) e entre Grandola-Sul e Santa Margarida do Sado, concluindo a ponte sobre o rio Sado”,
num investimento total de 45 milh6es de euros (Silva, 2016). Em Outubro de 2016, o Ministro do
Planeamento e Infraestruturas anunciou, “num encontro informal, que decorreu ao ar livre, num dos
acessos a via”, que as obras na A26-1, entre Sines e Vila Nova de Santo André, irdo estar concluidas
até 31 de Janeiro. Assim, o tracado da antiga ER261-5 sera convertido em perfil de auto-estrada, num
total de 15 quilémetros de via. Além disto, este projecto “implica, entre outras intervengdes, a conclusao
das vias alternativas paralelas, acessos pedonais na zona
ALTERNATIVAI
autoestrada, e um novo acesso a Zona de Actividades 61 A2
Logisticas (ZAL) de Sines.” (Lusa, 2016).

urbana de Vila Nova de Santo André, atravessada pela

Gomporta Alcacer do Fal

A Unica via com planos de recuperacao,
reabilitagdo e beneficiacéo é o IC4. Actualmente, e como

A2

ja descrito neste texto, esta via conta com um pequeno Grindolz 4

troco entre Loulé e Faro, entroncando com a Estrada
Santiago P8
£

Sinea

Nacional 120 até Sines. O Estudo de Impacte Ambiental

da requalificacéo desta estrada apresenta um conjunto de
cenarios, sendo que o cenario base se caracteriza “por
estabelecer um novo corredor entre Sines e Bensafrim
(Lagos), (...), ligando ao trogo ja existente do IC4”
(ATKINS e Espago Desenvolvimento, 2011, p. 35). Além
deste novo troco, propdem-se um conjunto de
reabilitacbes em estradas regionais em Alcacer do Sal e
Santiago do Cacém, Odemira, Ourique e no barlavento

Monchique

algarvio, em Aljezur, Vila do Bispo, Monchique e Portim&o. -

Neste cenario, “a rede a beneficiar/reabilitar apresenta
cerca de 60,7 km (...), enquanto a rede a .
Vila do Bispo Lagos Portimao
reabilitar/requalificar cerca de 122,2 km” (ATKINS e
Espaco Desenvolvimento, 2011, p. 35). Um conjunto de
. . ~ Via a Beneficiar / Reabilitar  Via a Beneficiar / Requalificar
alternativas descritas propdem trogcos novos, como a
alternativa 1, entre Alcacer do Sal, Santiago do Cacém e Via Nova (com caract de EN)  Via Nova (com caract. de IC)
Odemira/Ourique, com a requalificacdo da EN120 até  Eigyra 30 - Esquema para o projecto do
Bensafrim, numa requalificagio com um total de 138,7 km, C4 (ATKINS e Es%%‘?li)Dese”"O""memo’
ou a alternativa 2, privilegiando “o corredor Santiago do Cacém/Odemira/Ourique” (ATKINS e Espaco

Desenvolvimento, 2011, p. 47), com um total de 85,4 km em tro¢os novos.
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Dadas as alternativas, este estudo aponta como a proposta para esta via € a Alternativa 1
(Figura 30). Esta alternativa prevé vias novas numa extensdo total de 128 km, bem como a
requalificacdo de 138,7 km. Esta opgéo é escolhida porque tem “um comportamento interessante (...)
quando comparado com os outros modelos” (ATKINS e Espaco Desenvolvimento, 2011, p. 117),
trazendo vias novas em ligacdes que delas necessitam, requalificando também um conjunto de vias,
criando um eixo estruturante no litoral alentejano.

7

Analisando a importancia estratégica destes eixos rodoviarios para o Porto de Sines, é
importante referir a inércia relativamente ao IC33 e ao IP8, ndo havendo grandes dados relativos a
retoma das obras. Estas vias, como eixos Oeste-Este ndo concluidos, fazem com que a movimentagéo
de cargas do porto por via rodoviaria ndo seja eficiente. Com isto, ndo se consegue tirar grande
rendimento de industrias localizadas no hinterland menos distante do porto dado que o IC33 sé
apresenta perfil de auto-estrada até proximo da ZILS. No caso do IC4, apesar da direc¢do para sul ndo
ser a mais expressiva do hinterland do Porto de Sines, a ligacé@o directa e com qualidade ao Algarve
pode representar varios pontos positivos. Em primeiro lugar, dois dos portos da responsabilidade da
APSA, Faro e Sines, ficam directamente ligados. Isto pode permitir uma mais eficiente partilha de
meios, equipamentos e pessoal para que ambos 0s portos possam operar com qualidade. Em segundo,
pode permitir que algum transhipment possa ocorrer entre dois portos. Tome-se como exemplo uma
carga descarregada em Sines para ser transportada para um destino com uma rota operada a partir de
Faro. Essa referida carga, em vez de ser transportada num feeder, poderd ser movimentada por via

rodoviaria de maneira rapida e eficiente.

O aproveitamento eficiente da rodovia é importante para a eficiéncia de um porto,
nomeadamente quando se trata de ligacdo a regides mais préximas do Porto. Sines tem nas suas
proximidades a ZALSines e a ZILS. A ZALSines tem as suas instalagdes dentro da area de jurisdi¢cdo
do Porto, mas a ZILS esta um pouco mais longe da referida area. Nesse espago, instalam-se algumas
empresas e existe a possibilidade de se instalarem empresas e industrias. A ligagdo rodoviaria a essas
areas é a maneira mais eficiente de liga-las ao Porto. Também na regido sul do pais existem varias
empresas que se podem servir de uma boa ligacdo rodoviaria para importagdo de matéria-prima e
exportacdo de produto finalizado. Em conclusdo, uma boa rede rodoviaria pode trazer grandes
beneficios ao porto e as industrias no hinterland mais préximo.

Nos casos analisados, véarias vezes foi identificada a importancia de uma rede rodoviaria
consistente. Em Algeciras, construiram-se e melhoraram-se vias para produzir ligacdes a zonas
logisticas e acessos ao porto, Valéncia beneficiou da constru¢cao do Nuevo Cauce para ganhar novas
vias de acesso aos terminais. Também se estudaram melhorias na movimentagdo de mercadorias por
via rodoviaria nos casos de Antuérpia e Roterddo, tendo sido efectuadas varias melhorias, tanto para

a E313 de Antuérpia como para a A15 em Roterdéo.
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4.3.2. Area Disponivel

O Porto de Sines, como determinado anteriormente, apresenta nas suas zonas industriais e
logisticas, area disponivel para a instalacdo de novos negdécios das mais variadas indoles. O exemplo

de instalacdo de negdcio mais recente é a entrada na ZALSines da Friopuerto.

A Friopuerto € uma empresa espanhola, foi fundada em 2003 e é especializada em transporte
de mercadorias refrigeradas ja a nivel internacional. A Friopuerto esta instalada em quatro paises,
Espanha, Marrocos, México e recentemente Portugal. Em Sines, a empresa disp6e de um armazém
com duas camaras de frio para armazenamento de fruta, com oito cais de descarga (Friopuerto, 2016).
Segundo a empresa, as instalagdes de Sines estdo situadas “num dos melhores lotes da ZALSines”
(Friopuerto, 2016). As intencdes da Friopuerto com a construcédo deste equipamento em Sines (Figura
31) prendem-se com a sua localizacdo. Declara a empresa que, como este porto € um hub da MSC
para 0s servicos com a América Latina e com Africa, a Friopuerto pretendeu tornar-se um centro de

transbordo de fruta dessas origens para a Peninsula Ibérica.

Figura 31 - InstalagcBes da Friopuerto na ZALSines (Cadena de Sumistro, 2016)

Este equipamento, com construcdo iniciada no quarto trimestre de 2015 e inaugurado em
Marco de 2016, marcou a entrada da Friopuerto em Portugal, que j& anunciou a constru¢cdo de um
equipamento semelhante em Leix8es (Transportes & Negdcios, 2016).

Com este exemplo, pode perceber-se o potencial de toda a &rea disponivel nas zonas
industriais do Porto de Sines. A entrada de novas empresas nestes espacos tem uma importancia
estratégica muito grande para o porto, justificado em dois pontos. Numa primeira andlise, o0 exemplo
da Friopuerto de se servir de Sines como entreposto para as cargas nas quais é especializada abre um
precedente de possiveis entrepostos de outros tipos de mercadorias ou até mesmo convidar ao
transporte de novas mercadorias. Com a instalac&o de entrepostos, pode fazer-se uma nova cadeia de

negocios.
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Uma analise a jusante pode trazer um impacto estratégico muito interessante. Sendo Sines um
hub, com boa percentagem de transhipment, o potencial de aproveitamento deste tipo de cargas é
interessante. As cargas que s&o alvo de transhipment sdo muito variadas, mas boa parte delas ainda
pode ser transformada antes de seguir para o0 mercado final. Sines, com isto, pode aproveitar com a
instalacdo de industrias de transformacao de cargas que chegam ao porto com o objectivo de serem
novamente colocadas no mar. Simplificando com um exemplo, imagine-se um carregamento de
produtos tecnoldgicos com origem de Hong Kong, transportado avulso, para ser recarregado num
feeder com destino a Hamburgo. No periodo em que a carga esta em Sines, poderia estar instalada
numa das zonas industriais uma empresa de embalagem, em que os produtos poderiam ser embalados
e colocados no dito feeder para o seu destino final. Tanto esta hipdtese como a anterior podem
dinamizar muito a movimentacdo de mercadorias em Sines, as industrias instaladas na regido e a

promoc&o do emprego.

Em questao de expansédo do porto, interessa também referir o potencial do projecto para a
construgdo de um novo terminal de contentores: o Terminal Vasco da Gama. A ideia de construcdo
deste terminal surge com o PET-MS. Nessa altura, o referido plano, publicado em 2011, promovia a
execucdo de um estudo para a concessdo e construgdo do referido terminal, procurando um
investimento de 705 milhdes de euros num total de 941 milhdes. Fontes declaram que hé interesse da
Dubai Port World (DPW) em investir neste terminal, que terd uma capacidade 4,5 vezes superior ao
actual Terminal XXI (Palma-Ferreira, 2014). Recentemente, no final de 2016, foi anunciado pela
Ministra do Mar e pelo Primeiro-Ministro um programa de investimentos para o sector portuario, num
horizonte 2016-2026. Este programa prevé um total de dois milh6es de euros de investimento privado
no total dos portos nacionais. Para Sines, além da renovacdo de contrato com a PSA Sines para a
concessdo do Terminal XXI, serd lancado no primeiro trimestre de 2017 o concurso para a concessao

deste Terminal Vasco da Gama (Silva, 2016)

Este terminal, a seu tempo, tera uma importancia estratégica muito relevante no Porto de Sines.
Sines esta a alargar as suas gamas de negdcios, e dadas as possibilidades de expanséo nas zonas
industriais, pode proporcionar-se um aumento no trafego de mercadorias, nomeadamente
contentorizadas. Com isto, o Terminal XXI poderd encaminhar-se para a saturagdo e um novo terminal

tornar-se-a4 muito importante.

Quando se procura uma expansdo, um bom planeamento conduz a grandes beneficios nas
areas portuarias. Anteriormente neste texto, analisaram-se varios casos de estudo de instalacdo de
negécios em areas portudrias, construcao de novos terminais ou ligacdes com plataformas logisticas
proximas de portos. No caso de Algeciras, em primeiro lugar desenvolveram-se um conjunto de zonas
logisticas em locais extra-portuarios, sendo que de seguida se prosseguiu com o desenvolvimento de
ligagBes a estas. Em Aveiro, em paralelo com o desenvolvimento de uma linha ferroviéria, foi construida
uma plataforma logistica multimodal. Por fim, em Antuérpia, conforme foi mencionado na Revisédo de

Literatura, nota-se que perto de metade da carga € transportada para um raio muito préximo do

77



hinterland. Com isto, pode perceber-se que, associado a bons acessos, é importante aproveitar as
condicbes de instalagdo de uma empresa proximo de uma area portuaria para a dinamizacdo de

negocios.

4.3.3. Negdcios, mercadorias e o Canal do Panama

O Porto de Sines esta a internacionalizar-se cada vez mais. Com 0 aumento nos resultados
das movimenta¢fes anuais, conforme a Tabela 12, vemos que Sines se torna cada vez mais relevante
no panorama internacional. A expanséo de mercados com os quais Sines esta ligado comercialmente

€ a parte mais fulcral da estratégia do Porto de Sines.

Estude-se com detalhe os dados de 2009 ja transcritos neste texto, relativos aos principais
paises a que Sines esta ligado. Percebe-se que as principais rela¢cdes na Europa sao para Espanha,
Holanda e Bélgica, surgindo Gibraltar na lista de destinos da carga. Fora do continente europeu, as
principais relagdes surgem: na América, com os Estados Unidos da América e México, no Norte e com
a Coldmbia e no Brasil no sul; em Africa, com a Nigéria e com a Africa do Sul e, na Asia, com a Turquia.

Esta relacdo de paises eventualmente se alterou desde 2009, mas as principais liga¢cdes mantém-se.

Daqui, é possivel perceber que Sines esta ligada a todos os continentes, incluindo os grandes
centros de producdo de mercadoria, como a China e Hong Kong, via Turquia. De qualquer das
maneiras, com a hipétese da instalacdo de novos negdcios, indistrias e a construcdo de um novo
terminal de contentores podem permitir que Sines ganhe novas conexdes internacionais.
Estrategicamente, isto é de grande valia para o Porto se continuar a potenciar-se como porta atlantica

da Europa.

Torna-se 6bvio que o estabelecimento de relagbes internacionais, nomeadamente com a Costa
Oeste do continente americano, é directamente dependente da expansao do Canal do Panama. Todas
as transportadoras de relevo mundial tém rotas transatlanticas a utilizar esta passagem com destino ao
Oceano Pacifico. Sines ja mantem relacdes comerciais com um pais com portos dos dois lados do
Canal do Panama, a Colémbia. Com a abertura da nova rota da MSC, com passagem em variados
portos da costa Oeste da América do Sul e com a sua primeira paragem europeia em Sines, a economia
portuguesa e europeia podem ter muito a ganhar com importacdes destes paises, mas também com
exportacado de produtos europeus. Além disto, se Sines dinamizar relagbes comerciais com outros
paises da dita costa, as transportadoras poderdo ver necessidade de introduzir mais rotas atravessando

o0 Canal do Panaméa com chamada ao Porto de Sines.

Outra temética que se pode analisar de um ponto de vista estratégico é a das mercadorias
transportadas. E conhecido que Sines movimenta mais de 50% do gas natural consumido em Portugal
e 0 consumo nacional é constante, conforme ja foi descrito. Assim a estratégia para o gas natural em

7

Sines € para manter. Relativamente a outras mercadorias, a mais movimentada é a carga
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contentorizada, tanto em carga como em descarga. A estratégia neste ponto deve ser de manter os
mercados que actualmente estdo conectados a Sines, mas sempre dinamizando a procura de novos
mercados e mercadorias. Também os negdcios no hinterland ndo devem ser esquecidos. Um dos
principais pontos que estrategicamente pode trazer pontos positivos é a relacdo com Badajoz analisada
anteriormente. Este acordo pode trazer grandes valias, ja que podera fazer uso da linha Sines-Badajoz.
O objectivo de Badajoz com a ligacdo a Sines é de poder exportar o resultado das industrias da regiao.
Isto podera trazer a Sines tanto entrada de matérias-primas como saida de produtos finais, garantindo

assim um grande conjunto de movimentacdes.

De facto, a conexao internacional conduz a evolucdo dos portos, dos hinterlands e da
economia. A relevancia das novas rotas maritimas, nomeadamente as que atravessam o Canal do
Panamd, pode ser notada nas ligacBes comerciais entre 0s paises e empresas no panorama do
transporte de mercadorias por via maritima. Conforme ja dito, o potencial geoestratégico de Sines como
porto e com o seu hinterland deve motivar a APSA, a governanca e as empresas a dinamizar novos

contactos internacionais.

4.3.4. O actual Plano Estratégico do Porto de Sines: discusséo

A Administracdo do Porto de Sines publicou, em 2003, um Plano Estratégico, discutindo a
situacdo a data da sua publicacdo. Este plano foi analisado neste texto na seccdo 2.3., e la estéo
descritos os objectivos estratégicos do plano. O horizonte deste plano estratégico era o0 ano de 2015.

Analisando os objectivos, o Plano Estratégico tinha como principal objectivo tornar Sines como
um landlord port. Na altura, procurava-se concessionar o Terminal Petroquimico, tarefa conseguida

com a entrada da Repsol Polimeros.

Outro objectivo era centrado no ambito da actuagcdo e na sua evolugdo. Incluia o
desenvolvimento do terminal Multipurpose, a exploracdo do Terminal de GNL a construcdo e

desenvolvimento da ZAL.

Procurava-se, para o Terminal Multipurpose, movimentar novas mercadorias, sendo que se
movimentavam anualmente 4,5 milhdes de toneladas de carvdo a data de execucdo do plano.
Conforme as Estatisticas de Trafego apresentadas pela APSA anualmente, apesar de residuais, estao
a ser transportadas novas mercadorias por este terminal, como cereais e minerais (Administracéo dos

Portos de Sines e Algarve, 2014, 2015, 2016).

O terminal de GNL, inaugurado no ano da publicacdo do Plano, era visto como podendo alargar
“a componente energética do Porto, aumentando o seu valor estratégico” (Adminstracdo do Porto de

Sines, 2003, p. 28). A sua concessdo a REN Atlantico e a necessidade nacional de Gés Natural
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confirmam este potencial estratégico, dado que passou a acolher mais de 50% do gas natural

consumido em Portugal, conforme j& referido neste texto.

A ZALSines, espaco logistico com ligacéo rodo e ferroviaria, a par do Terminal XXI instalado
nas proximidades desta, constituem um binémio estratégico de grande valéncia e importancia para o
Porto de Sines. Neste espaco podem instalar-se as mais variadas empresas, que podem ganhar muito
com a ligacdo ao mar e ao hinterland do Porto de Sines. Com empresas como a Sitank e a Friopuerto
ja com espacos nesta ZALSines, o panorama esta aberto para mais empresas virem e se cumprirem

em pleno os objectivos da APSA.

Também era referido no Plano que Sines pretendia desenvolver as suas capacidades de
transhipment, buscando ligagbes ao hinterland proximo. Dos objectivos do Plano Estratégico, este é o
que se apresenta mais longe de estar cumprido, dados os factores analisados na secgédo 4.2,

nomeadamente ao nivel das redes rodo e ferroviaria, que mostra atrasos no seu desenvolvimento.

Em resumo, este Plano Estratégico ja ultrapassou o seu horizonte e esta maioritariamente
cumprido. O modelo landlord port mostra o seu potencial, os terminais apresentam resultados
estatisticos favoraveis e as zonas logisticas estdo suficientemente dinamizadas. Para o cumprimento
do Plano Estratégico, nos objectivos principais, fica a faltar a ligacdo ao hinterland, nomeadamente a

Espanha, apesar do projecto ferroviario estar a decorrer.

4.4. Sintese

Neste capitulo foi desenvolvida em detalhe a situacao actual de alguns dos problemas do
planeamento e ordenamento com implicagdes na estratégia delineada para o Porto de Sines. Ficou
perceptivel que existem ainda situacdes ndo totalmente completas, como a situagéo das liga¢des rodo
e ferrovidrias. Da andlise das diferentes zonas industriais e logisticas, e tendo em consideracéo as
areas ainda ndo desenvolvidas € visivel a existéncia de espaco livre para instalacdo de novos negdcios
que podem vir a potenciar a expanséo como polo de atractividade do Porto, nas &reas complementares
da &rea principal de negdcio. Importa salientar que toda a estratégia que desta discusséo pode resultar
tem suporte em dados relativamente antigos mas que sdo contudo demonstrativos de que as
mercadorias transportadas e 0s principais paises com os quais Sines mantém ainda hoje as conexdes

activas.

No quadro da analise do modelo de planeamento e estratégia, procurou-se compreender quais
as respostas aos problemas identificados tendo em case a possivel resposta que deveria ser entendivel
ou mesmo realizada. Contudo, da confrontacdo realizada com os casos de estudo analisados na
seccdo 2.5, sdo identificaveis situacdes e contextos de faseamento similares aos identificados em

Sines, a saber:
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1. Foiverificada a importancia da linha ferroviaria entre Sines e Badajoz, os negocios que isso
poderéa implicar e os beneficios que dai se podera tirar. Esta via-férrea e o seu potencial
estratégico podem ser comparados a construcdo da Linha de Aveiro. Sem esta forma de
escoamento de mercadorias, era utilizada uma estrada muito congestionada, ndo sendo

eficiente o transporte no interior do hinterland.

2. Quando o hinémio ferrovia-plataforma multimodal foi colocado ao servico, foi possivel

verificar um aumento das movimentacdes do Porto de Aveiro.

3. Em Antuérpia e Roterddo também se estudaram casos de uso com relativo sucesso da

ferrovia com vantagens para os portos, com os casos do Iron Rhine e da Betuweroute.

4. As propostas de modificacdo da rede rodoviéria e vistas com potencial estratégico sao
identificaveis no caso de Roterddo, em que a principal auto-estrada de servigco ao Porto
estava a tornar-se insuficiente. Nessa situacdo, foram estudadas situacdes para o melhor
aproveitamento dessa via, e foi possivel reduzir o tempo das viagens e os
congestionamentos que o transporte de mercadorias provocava. Em Sines, o estado das
rodovias ainda esta muito a montante destes, mas quando estas estiverem concluidas, é
interessante aprender deste caso a forma de rentabilizar a sua utilizacéo para o transporte
de mercadorias. Com um plano adequado, é possivel coexistir o trafego de passageiros e

mercadorias sem que se prejudique ninguém e toda a regido tire beneficios.

5. O Canal do Panama também faz parte fulcral da estratégia de desenvolvimento do Porto
de Sines, com as ligacbes que potencia e pode criar, bem como eventuais novas
mercadorias que podem ser transportadas. A busca por novos mercados e inddstrias,
conforme j& referido acima, pode trazer grandes proveitos ao Porto de Sines e a regiéo,
pois pode trazer indlstrias que se instalem nas zonas industriais do Porto, auxiliar a
reducdo do desemprego da regido®? e, obviamente, mais movimentacées no Porto de

Sines.

6. E possivel encontrar paralelismos nos casos de Valéncia e Gioia Tauro. Em Valéncia, com
base em circunstancias particulares, foram criadas areas para a instalacdo de novas
inddstrias, o que conduziu a mais movimentagfes no Porto. Neste caso, também o Porto

beneficiou de novos acessos.

82 Cerca de 13% da populagdo desempregada, segundo dados dos CENSOS 2011 (Instituto Nacional de
Estatistica, 2016)
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7. Relativamente a Gioia Tauro, um dos principais propositos da instalagdo de um Porto
naquela regido foi a reducdo da taxa de desemprego. A criagdo de postos de trabalhos

especializados animou aquela regido, cuja economia se baseava no trabalho agricola.

Por fim, verificou-se a evolucao do Plano Estratégico mais recente. Ja tendo sido ultrapassado
0 seu horizonte, percebe-se que o que esteve directamente dependente da APSA foi devidamente
executado. As alteracdes que ndo estavam directamente sobre a alcada da APSA ainda nao estéo
concluidas (entenda-se daqui o atraso na execugéo da linha ferroviaria até Espanha). Sines pode aqui
aprender com Roterdao, que estabelece planos estratégicos com muita regularidade. Estes planos sao
publicados ainda ndo terminou o horizonte do plano anterior. Assim, a estratégia de evolu¢do de um
Porto e de uma regido estdo sempre actualizadas e a disposicao de cidadaos, empresarios, operadores
e todas as partes interessadas em investir. Interessa aqui também comparar Sines com Algeciras.
Neste campo, o porto espanhol ja leva vantagem, dado ja ter publicado um plano estratégico com

horizonte temporal marcado para 2020.

E relevante perceber que todas estas escolhas e estratégias devem ser interligadas de modo
a conseguir melhores resultados dos objectivos da APSA. A abertura do Canal do Panama coloca ao
Porto de Sines uma nova responsabilidade: novas rotas e mais mercadorias seréo encaminhadas para
Sines. Como tal tem de haver a capacidade para estas mercadorias serem devidamente manipuladas,
movimentadas e valorizadas. Tendo em conta o referido, existe a necessidade de definir espaco
suficiente para que tudo se proporcione. O componente mais relevante desta estratégia é a linha
ferroviaria. Caso este elemento ndo se concretize, toda esta evolugdo pode ficar comprometida. Se o
Porto ndo estiver dotado de acessos suficientes, qualquer empresa que pretenda instalar-se vé limitada
a capacidade de escoamento de mercadorias produzidas e um importador que as receba por rotas via
Sines pode tomar a decisdo de procurar recebé-las por outro porto. Também uma reformulacéo da
linha ferroviaria poderd conduzir a uma maior eficiéncia no transporte de mercadorias para &reas

préximas do Porto e estabelecer conexdo entre as véarias areas portuérias sob a algcada da APSA.

Em resumo, esta andlise estratégica demonstra que Sines, apesar da posi¢ao que ja ocupa no
panorama mundial do transporte de mercadorias por via maritima, ainda tem espago para evolucéo. O
principal paradigma para esta evolucdo é a abertura do novo Canal do Panama. Sines, com a sua
posi¢éo geografica privilegiada, conduz a uma entrada directa no continente europeu. Com este ponto,
os diversos actores que intervém neste mercado podem tirar bastantes mais-valias. As evolugbes
preconizadas nesta andlise estratégica, sendo executadas de modo faseado, podem aumentar o
potencial do Porto de Sines. Para que isto se concretize, € necessario ter em atencao a eficiéncia do
processo. Se este processo evolutivo ndo prosseguir de maneira concreta, pode dizer-se que Sines
deixara passar uma grande oportunidade de se afirmar internacionalmente. A nova via-férrea, as novas
estradas e 0s negdécios que se venham a instalar nas areas logisticas podem assim beneficiar uns dos

outros mais eficientemente.
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5. CONCLUSOES E DESENVOLVIMENTOS FUTUROS

5.1. Conclusodes

A investigacao desenvolvida teve por base o objectivo do estudo aprofundado do projecto do
Porto de Sines, as suas condi¢cdes, o0 seu ordenamento e a sua operacao. Foi feita uma analise concisa
e directa do Porto de Sines, com o suporte da descricdo e de factos do quadro real de cada um dos
terminais, acompanhada de um enquadramento histérico da constituicdo e evolucdo desta estrutura

portudria portuguesa.

Em primeira analise, € possivel conhecer um conjunto de definigbes e opinides, relacionadas
com a temética portuéria, publicadas na literatura cientifica. Ali, concluiu-se acerca das defini¢cdes de
hinterland e transhipment. E relevante concluir que, se um porto pretende apostar no hinterland, tem
de possuir ligacdes fortes a toda essa regido; se o objectivo € ser um hub para transhipment, estar
perto das rotas maritimas internacionais, ter boas condi¢fes para a atracagem de navios de grande
calado e infra-estruturas capazes de acolher, tratar e até valorizar as mercadorias sao factores muito
importantes. Também se pode dizer que a estratégia portuéria ndo se deve encerrar em portos para
hinterland e portos para transhipment. Sines e Valéncia, portos com percentagens relativamente
elevadas de transhipment também dao grande atencao e importancia ao seu hinterland: com Valéncia
a servir de “Porto de Madrid” e Sines com a ligagdo as empresas instaladas na sua area de influéncia.
Relativamente ao transporte de mercadorias de e para um porto, a tendéncia esta a encaminhar-se
para dois conceitos: intermodalidade e sustentabilidade. Intermodalidade, fazendo uso das variadas
vias de comunicacdo (ferrovia, rodovia, fluvial e aérea) para maior eficiéncia e qualidade do transporte,
mantendo as dinAmicas comerciais e estratégicas tanto de portos como de indUstrias e operadores. No
que concerne a sustentabilidade, e conforme a literatura analisada, a tendéncia é para a utilizacdo de

meios de transporte que facam uso de energias mais limpas.

Conhecendo variados casos de estudo, o histérico do planeamento em Portugal e a muito
importante remodelacdo no Canal do Panama, pode concluir-se que o panorama do transporte de
mercadorias por via maritima estd em constante evolugdo. Os mercados evoluem, as necessidades
dos variados paises alteram-se diariamente, e com isto, 0 mercado tem de acompanhar a mudanca.
MilhGes de toneladas de mercadoria se transportam diariamente e os portos devem ter capacidade
para as receber. Obvio que estes portos ndo sdo perfeitos e terdo sempre problemas para resolver. O
ordenamento do territério e o planeamento coordenado entre os varios players e assente em principios

estaveis é chave para o sucesso de todo este mercado.

Da questao de investigacao colocada no inicio deste estudo, sobre a pretensdo de discutir a
estratégia utilizada pela Administracao dos Portos de Sines e Algarve e entender de que modo a sua
ligagdo as orientacdes de indole politica e estratégica de dinamizagéo do transporte de mercadorias e

crescimento da industria em Portugal podem ter suporte no Porto de Sines, foi possivel concluir que tal
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estratégia é viavel e desejavel de ser acomodada no projecto, em virtude de este ter sido desenvolvido
com base num procedimento faseado de realizacdo de infra-estruturas e com capacidade para lidar
com parametros de incerteza que dos processos de desenvolvimento das sociedades podem resultar.

Em Sines a existéncia de um faseamento para a concretizacdo do plano estratégico tem
permitido, pela sua disponibilidade de espaco disponivel no Porto e nos espacgos contiguos, acomodar
as alteracfes constantes na navegacado internacional e a ligacdo ao hinterland materializada com a
evolucdo da via-férrea para Espanha. Com isto, entende-se que a APSA lida devidamente com a
incerteza dos processos de decisdo e a evolucdo nas decisbes e nha tecnologia utilizada na

movimentacdo de mercadorias.

Deste modo é possivel identificar como parametro determinante para o sucesso do modelo de
planeamento e do seu processo de concretizacdo a existéncia de um faseamento e de uma flexibilidade
no modo de gestdo e mesmo de exploracdo da infra-estrutura. Sines, desde a sua fundacéo, esteve
sujeita a um conjunto de planos estratégicos, elaborados pela APSA e pelas suas antecessoras, e
ainda por diferentes entidades governamentais, mas esta realidade ndo tem impedido o Porto de se

posicionar internacionalmente com um objectivo: ser a porta ocidental da Europa.

Mesmo utilizando o planeamento de forma eficiente, Sines tem a aprender com as experiéncias
dos portos internacionais estudados neste texto. A constituicdo de comités e equipas de trabalho para
analisar atempadamente os problemas e apresentar solu¢des, a maior regularidade de actualizacéo e
acompanhamento de planos estratégicos ou a eficiéncia no desbloqueio de opg¢des tomadas sao

experiéncias que se podem extrair do estudo desenvolvido.

As rotas maritimas evoluem e é preciso acompanhar esta evolugdo. O alargamento do Canal
do Panama é a mais recente obra feita neste sentido. As operadoras de transporte ndo tardaram em
se adaptar a esta alteragdo e os portos também se equiparam com gruas capazes de lidar com os
novos navios. Sines, como porta de entrada na Europa ja esta equipado com gruas post-panamax e
super-post-panamax e ja esta conectado com rotas que utilizam navios destas dimens@es. Também ja
procurou estabelecer contactos que o0 permitissem aproveitar a0 maximo este novo elemento do
transporte maritimo. Sera possivel aproveitar todo este potencial? A analise efectuada neste texto
permite concluir que, com todos os factores associados, Sines s6 tem a ganhar com um Canal do
Panama alargado. As ligacdes maritimas tém tendéncia a aumentar, e Sines localiza-se num ponto de
passagem de varias rotas e no trajecto mais directo do Canal do Panama. O seu alargamento ir4 poder
trazer mais navios a Sines, como mostram 0s contactos entre a Autoridade do Canal do Panama e a
APSA (Silva, 2013), para o qual a infra-estrutura esta e tem capacidade de acomodar esse aumento
de procura, em resultado do seu processo de planeamento faseado. Isto trara grandes beneficios, nao

s6 ao porto, mas também a regido e ao hinterland.
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No final deste texto, pode comprovar-se a valéncia do Porto de Sines. A sua localizag&o, as
suas aguas profundas, a disponibilidade de areas e todo o potencial do hinterland do Porto podem ser
bastante bem trabalhadas para que a premissa assumida pela Administracédo do Porto tenha cada vez
mais sentido: fazer de Sines a porta ocidental da Europa. O interesse da APSA em buscar novos
mercados, rotas internacionais e empresas para se instalarem nas ZALSines e ZILS devem ser
complementados com um hinterland forte, servido de vias de comunicacéo eficientes e directas e uma
prospera situagdo da economia portuguesa. Por isso € que o ordenamento do territorio e o planeamento
devem ser dinamizados e esta analise assume uma importancia capital no desenvolvimento do Porto

de Sines.

5.2. Desenvolvimentos Futuros

Como desenvolvimentos futuros deste trabalho, entende-se ser importante o estudo e
tratamento da actividade da infra-estrutura do Porto de Sines e procurar identificar se, durante o seu
periodo de vida, existiu reducdo de actividade por inexisténcia de &reas, deficit de acessos ou
complementaridade de transportes logisticos. Outro aspecto também importante de estudar é efectuar
uma comparagéo do Plano inicial com o mais recente e comparar os desvios entre um e outro, caso

tenham ocorrido, ao longo dos anos no Porto de Sines.

Depois de uma analise estruturada, fundada nos pontos sugeridos neste estudo e outros que
se possam considerar relevantes, parte deste texto uma sugestdo a APSA de actualizar o seu Plano
Estratégico a luz dos mais recentes desenvolvimentos nas rotas internacionais e nos fundamentos da
operacao portuaria, com o objectivo de colocar Sines numa posi¢édo ainda mais marcante no panorama

mundial do transporte maritimo de mercadorias.
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