Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro,| A Economia do Mar e a Seguranca Internacional: o caso de Portugal 2021

NOVAFCSH

FACULDADE DE CIENCIAS SOCIAIS E HUMANAS
UNIVERSIDADE NOVA DE LISBOA

A Economia do Mar e a Seguranca Internacional: o caso de Portugal
(2005-2020)

por

Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Dissertacdo de Mestrado em Ciéncia Politica e RelacGes Internacionais com

especializacdo em Globalizacdo e Dinamicas Regionais

agosto de 2021

Versdo corrigida e melhorada apds defesa publica.



Dissertacdo para cumprimento dos requisitos necessarios a obtencéo do grau
de Mestre em Ciéncia Politica e Relac¢des Internacionais realizado sob a orientacéo

cientifica da Professora Doutora Alexandra Magnolia Dias.



AGRADECIMENTOS E RECONHECIMENTOS

A memoria dos meus pais, que me transmitiram valores estruturais.

Ao Paulo que sempre me incentiva e motiva nos meus objetivos, com a clareza,

otimismo e lucidez que o caracterizam.

A Ana e ao Diogo na sua presenca alegre e linda que tanto aconchegam nestes
tempos de crescimento de todos.

A minha orientadora Prof. Doutora Alexandra Magnélia Dias que me amparou e

elucidou com o seu otimismo, conhecimento e sabedoria.

Um agradecimento especial aos meus entrevistados que de forma generosa e
disponivel contribuiram diretamente para este trabalho, através de contetdos,

notas e fontes primarias.

A todos 0s que me apoiaram, animaram e motivaram a concretizar este objetivo, o

meu mais sincero agradecimento e reconhecimento.

“Todos sdo interligados. O céu e a terra, ar e agua. Todos sdo, uma
SO coisa; ndo quatro, e ndo duas, e ndo trés, mas um. Se nao estiverem
juntos, ha apenas uma peca incompleta. *

Paracelso

“O que faz andar o barco ndo ¢ a vela enfunada, mas o vento que nao

se vé”’

Platdo



RESUMO

No ambito do presente estudo, no contexto da dissertacdo de mestrado, a
autora desta dissertacdo visa uma abordagem integradora do mar portugués na
seguranca internacional no contexto econémico, para o periodo de 2005-2020,
tendo como objetivo a explanacdo de forma holistica e inclusiva de temas como: a)
Atividades econdémicas e a seguranca, b) Ameagas e riscos a seguranga maritima
nacional no contexto internacional, c) As dimens6es do mar Portugués nos fatores
Geopoliticos e Geoestratégicos e d) Governagdo do mar e a Regulacéo.

Foi valorizado o conceito de oceano como bem comum, o setor econémico
como meio de relagdo entre o mar e 0 Homem, e a Governagdo como meio de
equilibrio, apesar da inerente competicdo entre Estados, pelos interesses comuns,
mas também como meio de aliangas estratégicas, ou cooperacdo, sendo
consequentemente uma area de exercicio nas Relagfes Internacionais. Deste modo
e pelas caracteristicas 0 mar também encerra, ameacas € riscos a gerir, uma vez que
estes nunca se eliminam, e existem riscos que pela sua natureza sao novos e as
respostas sdo as possiveis, uma vez que as respostas anteriores podem ndo mitigar
alguns riscos emergentes, os meios e as formas sdo diferentes, o impacto também
dada a extrema volatilidade e imprevisibilidade que 0os mesmos comportam.

Foram entrevistados alguns especialistas de diferentes areas e contextos no
sentido de se obterem diferentes perspetivas e visdes, uma vez que se almeja uma
visdo global dos diferentes setores e atores (privado, publico), para se adentrar em
algumas areas criticas e como estas podem ser complementares, colaborativas, ou
competirem e serem conflituantes pondo em causa a homeostasia de recursos.

Considerando 0 mar um meio com recursos escassos para o qual € necessario
zelar, manter e proteger, pelo que a operacdo deve assegurar que a técnica ndo se

sobreponha a ética.

Palavras-Chave: Economia Azul, Seguranca Internacional, Estratégia,

Ameagcas e Riscos



ABSTRACT

In the context of this study, the author of this dissertation aims at an
integrative approach of the Portuguese sea in the international security in the
economic context, for the period 2005-2020, having as objective the explanation of
holistic and inclusive way of subjects as: a) Economic activities and security, b)
Threats and risks to national maritime security in the international context, ¢) The
dimensions of the Portuguese sea in the Geopolitical and Geostrategic factors and
d) Governance of the sea and Regulation.

The concept of the ocean as a common good was valued, the economic sector
as a means of relationship between the sea and Humanity, and Governance as a
means of balance, despite the inherent competition between States, for common
interests, but also as a means of strategic alliances, or cooperation, being
consequently an area of exercise in International Relations. In this way and by its
characteristics the sea also contains threats and risks to be managed, since these are
never eliminated, and there are risks that by their nature are new and the answers
are possible, since the previous answers may not mitigate some emerging risks, the
means and forms are different, the impact also given the extreme volatility and
unpredictability that they carry.

Some experts from different areas and contexts were surveyed in order to
obtain different perspectives and visions, since we aim for a global vision of the
different sectors and actors (private, public), to go into some critical areas and how
they can be complementary and collaborative, or competing and conflicting, putting
at stake the homeostasis of resources.

Considering the sea is an environment with scarce resources that must be
cared for, maintained, and protected, the operation must ensure that the technical

does not override the ethical.

Keywords: Blue Economy, International Security, Strategy, Threats and Risks
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INTRODUCAO DA DISSERTACAO

Este trabalho pretende, numa visdo geral, enquadrar e relacionar a
importancia do Mar concretizada na Seguranca Internacional no contexto
Economico, como fatores decisivos para Portugal como Estado fronteiro e
para os restantes atores envolvidos.

A guisa de apresentacdo de valores como ponto de partida. Durante
2019 foi efetuado pela PwC (PricewaterhouseCoopers) um questionario sobre
as tendéncias de expectativas dos varios negocios, ligados a economia Azul,
sendo de ressalvar as tendéncias de quantificacdo sobre a margem de
progressao em setores retratados na presente dissertagdo, sendo por essa razao

justificada a presenca do mesmo.
Figura 1-1: Resultado do questionario sobre as tendéncias dos vérios setores da

economia azul.

Gaologia da plataforma continental | Continental shealf geology
8% 10% TO%

Biologia da plataforma continental | Continental shelf biclogy
12% 1096 68%

Tecnologias da informacso | Information Technologies
b 4% A29% 529

Robdtica azul | Blue robotics
12% 48%

Energia renovavel offshore | Offshore renewable energy

14% 46%

Diplomacia e direito do oceano | Diplomacy and Ocean Law
10% 34% 44%

Turismo azul | Blue tourism

8% 50% 38%

Filzira alimentar do mar | Sea food

1496 4494 349%

Sator financeiro e segurador do mar | Financial sector and soa insuraer
24% 329% 30%

Qualidade do meio ambients | Quality of the environment

14%% 52% 28%

Quimica da agua | Water chemistry

8% 34% 209%.
Construcao e reparacao naval | Shipbuilding and ship repair
16% 60% 20%
Energia fossil offshore | Offshore fessil energy
329% 28% 20%
Transportes maritimos e logistica | Shipping & Logistics
18% 62% 18%
Sam margem da progressio M Razodvel margem de prograssio
Mo prograssion margin Reasonable progression margin
M Baixa margem da prograssaoc B Elevada margem de progressao
Low progression margin High progression margin

Fonte: LEME- Barémetro PwC da Economia do Mar, Edi¢do n.° 10 - Portugal, janeiro 2020 (PwC -Leme
2020)



Ao analisar o gréafico observam-se trés atividades cujo indicador “Sem
margem de progressao” ¢ o mais baixo sdo: Tecnologias de Informacao (2%),
Transportes maritimos e logistica (2%), Construcao e reparacao naval (4%),
apesar do indicador “Elevada margem de progressdo”, ser igual ou inferior a
20% em dois setores (Transportes maritimos e logistica (18%), Construgéo e
reparacdo naval (20%)), mas no caso das Tecnologias de Informacéo atinge
0s 52% a sua maturidade situa-se nos valores medianos, também justificado
pela evolucdo constante e acelerada onde existe sempre margem de
crescimento. Sendo o setor da Construcdo e Transportes mais estaveis e com
mais histérico.

Adicionalmente, em 2016 quando da emissdo do relatério da Conta
Satélite do Mar (CSM) datado de 2016, referente ao intervalo de dados de

2010-2013 foi identificada a seguinte distribuicdo de atividades no setor.

Figura 1-2:Principais indicadores (por agrupamento) valores médios no periodo 2010-2013

Unidades de

Agrupamento atividade VAB Emprego
econdmica
N.2 10° euros ETC
comercatuagio dos sevs prodtes. 1029 1203 s2.414)
2. Recursos marinhos ndo vivos 8 a9 2.233)
3. Portos, transportes e logistica 1.092 676 15.086
4. Recreio, desporto, cultura e turismo 43.370 1.660 45.950)
5. Construgao, manutengao e reparagao navais 373 119 4.404]
6. Equipamento maritimo 495 159 9. 028I
7. Infraestruturas e obras maritimas 772 65 2.850]
8. Servigos maritimos 2.235 741 18.615
9. Novos usos e recursos do mar 22 7 ] |
Conta satelite do mar (CSM) 58.738 4.680 160.766
Economia nacional - 152.425 4.409.186|
CSM [/ Economia nacional - 3,1% 3,6%

Fome: INE, Conta satélite do mar, Contas Nacionais

-~

Fonte: Conta satélite do Mar de 2016 — INE (Sat et al. 2016) Pag.4
Sendo de destacar a atividade: a) Pesca e derivados e b) Recreio,

desporto, cultura e turismo as que mais importancia tém em termos de n°
de Unidades de atividades econdémicas e VAB, facto justificado com o
setor alimentar e o desenvolvimento de turismo que se fez notar em

Portugal.



Quando analisados 0s mesmos indicadores no relatério da Conta
Satélite do Mar (CSM) datado de 2020, referente ao intervalo de dados de

2016-2018, existe a seguinte informacao.

Figura 1-3:Principais indicadores (por agrupamento) valores médios no periodo 2016-
2018

Unidades de
atividade YAB
econdmica

2016-2017

Emprego YABI/Emprego

Agrupamento

2016-2018Po 2016-2017 2016-2017

10* euros ETC 10" ewtos
1. Pesc_a,l aql!'ctﬂtura, transformacdo e ;‘." 8531 | 667 61595 2,3
lcomarcldlza;ao dos seus produtos
!2. Recursos marinhos ndo vivos - 115 57 1635 33,9
3. Portos, transportes e logistica & 1052 707 12307 55,9
|4. Recreio, desporto, cultura e turismo n 39 467 2 860 72147 37,4
| ‘
5. Construg3o, manutenc3o e reparagdo navais [:'I 411 156 4869 31,3
6. Equipamento maritimo ® 422 206 6636 30,2
7. Infraestruturas e obras maritimas m 738 270 6203 42,4
8. Servigos maritimos ‘ i ) 1758 711 16 265 42,3
| 2
LJ. Novos usos & recursos do mar 1451 81 8 340 23,6
Conta satélite do mar (CSM) j‘:'n—d‘.-u” 52 589 6641 181 996 35,0
Economia nacional 169 700 4503 007 36,8
CSM / Economia nacional 39 4,0 95,1

Fonte: Conta satélite do Mar de 2020 — (INE 2020), Pag.6.
Sendo de destacar as mesmas atividades que no relatorio anterior (a)

Pesca e derivados e b) Recreio, desporto, cultura e turismo), as que mais
importancia tém em termos de n° de Unidades de atividades econdémicas e
VAB. De notar que houve um decréscimo no nimero de Unidades de
atividade econdmicas em relacdo ao relatério anterior de cerca de 8,9%, no
caso no VAB houve um aumento de 72,25%, justificado pela valorizacéo do
setor.

No que diz respeito a Seguranca maritima, varios autores acrescentam
que este conceito ndo se encontra claramente definido, eventualmente por se
tratar de algo por atingir pela complexidade envolvida, por exemplo Jodo
Piedade defende em “Que seguranga maritima queremos e teremos?” 0 quanto
o termo em si pode ter diferentes abordagens, com o maior foco no ambiente
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maritimo ou pela manutenc¢ao da “Boa ordem no mar”, deste modo e ainda de
acordo com 0 mesmo autor:

“Assim, as discussdes em torno da definicdo de seguranca maritima
seguem duas abordagens distintas: uma focada nas ameacas presentes em
ambiente maritimo — nomeadamente na disputa de fronteiras maritimas, no
terrorismo maritimo, na pirataria e assaltos a mao armada, no tréfico de
narcoticos, pessoas e bens ilegais, na proliferacéo de armas, na pesca ilegal,
nos crimes ambientais, nos acidentes maritimos, definindo a seguranca
maritima como a auséncia dessas ameacas; outra, definindo a seguranca
maritima como a manutencéo da «boa ordem no mar». Assim, considera-se

gue a seguranca maritima sera um estado a alcancar. ” (2018, pag.2)

Acresce que as ameacas sdo perenes, pelo que cabe a cada Estado a
gestdo das mesmas, considerando as politicas e meios que investe, atentando
a capacidade e as prioridades, a que estas dizem respeito em termos de
maturidade e consciéncia.

Segundo a CNUDM (Convencao das Nagdes Unidas sobre o Direito do
Mar), define, no seu ponto 1, do 19° Artigo o Significado de passagem
inofensiva como exemplo de “Boa ordem no mar” dando valor a esta citagdo
pela importancia que o tema de seguranca tem, sendo também um exemplo de

diferentes abordagens pelos autores citados ao longo da presente dissertacéo.

1

O investigador Jodo Piedade, defende a abordagem pelo conceito que

tendo o mar diversas variaveis, a seguranca plena esta por alcancar, como

t Boa ordem no mar

Artigo 19.°

Significado de passagem inofensiva

1 - A passagem ¢é inofensiva desde que ndo seja prejudicial a paz, a boa ordem ou a
seguranca do Estado costeiro. A passagem deve efetuar-se de conformidade com a presente

Convencdo e demais normas de direito internacional.
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preconizado por Cajarabille (Cajarabille 2009). Existem ameacas no seculo
XXI, que ndo existiam anteriormente, pelo que € necessario uma abordagem
diferente para mitigacdo dos problemas, mesmo que sejam as mesmas
ameacas os formatos sdo diferentes e mais complexos, como é o caso da
Pirataria ou Trafico Humano (Jodo Piedade 2018, Pag. 4).

Considerando o Hypercluster (Ernéni Rodrigues Lopes 2009) e os
diferentes fatores, uma vez que estdo envolvidos varios setores de vida, sendo
de potenciar o binémio desenvolvimento/seguranca. A seguranca assume a
designacdo nacional uma vez que tem como intento a salvaguarda, da
independéncia e a liberdade de acdo politica do Estado. Cabendo a cada
Estado zelar pela seguranca no geral e em particular e num contexto mais
especifico safety e security?, como defendido em The Evolution of
International Security Studies (Buzan, Barry and Hansen 2012, P4g. 83). De
valorizar a permeabilidade ao risco que o mar em si encerra, bem como o que
diverge entre Estados sobre a sensacdo de seguranca e esta em funcdo dos
recursos, enquadramento, cultura, religido, entre outros elementos.

Atualmente e no enquadramento econémico existem ameagas e riscos?,

sendo necessario o controlo de atividades ilicitas ou potencialmente inseguras

2 Em termos maritimos também existe esta especificidade, que vérios autores a
defendem por exemplo o Almirante Cajarabille em “A Seguranga no Mar Portugués”
(Cajarabille 2009) define a distin¢do entre Safety e Security, a saber:

Safety: “entre o quadro de atribui¢es dos 6rgaos e servigos sedeados em terra, com
maltiplas competéncias no ambito do registo patrimonial maritimo, da seguranca da
navegagao”.

Security: “mecanismos legais aprovados internacionalmente no ambito da security,
em concreto o regime de protecdo do transporte maritimo, dos navios e das instalacGes e

equipamentos portuarios.”

3 Existem diferentes visdes de ameacas e riscos, para diferentes setores e

enquadramento, a titulo de exemplo o Tenente-coronel Luis Carlos Falcdo Escorrega na “A
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(safety* e security®), no futuro com o incremento de algumas industrias
relacionadas pode aumentar a complexidade, e consequentemente o risco pela
concorréncia dos espagos onde ndo mantendo ou ndo zelando é perdida a
gestdo e o controlo, expondo a riscos emergentes no ensejo dos mercados e
oportunidades em curso, pela atratividade interesses difusos e jogos de poder
que tais condi¢cGes potenciam. Segundo Bueger, em Beyond Seablindness: A

New Agenda for Maritime Security Studies.” International Affairs: 1-19.

Seguranca e os “Novos” Riscos ¢ Ameacas: Perspetivas Varias (Escorrega 2009), faz a
distinco, entre riscos e ameacas como outros autores. No caso das ameagas e segundo “o
proposto por um painel, das Nag¢bes Unidas, em 2004, a ameaca é hoje entendida como
“qualquer acontecimento ou processo que cause mortes em grande escala ou uma reducéo
macica das expectativas de vida e que enfraqueca o papel do Estado como unidade bésica do
sistema internacional”. Este conceito permite a inclusdo das ameacas consideradas ndo
tradicionais a seguranga, com implicacBes graves como € o caso do flagelo da SIDA, Covid
-19 ou de catastrofes naturais e reafirma a centralidade da organizagdo politica “Estado” -
com as suas caracteristicas e responsabilidades - no ambito do sistema internacional”. No
caso do risco, “refere-se normalmente a um vasto leque de situagdes de incerteza, associadas
a qualquer coisa negativa que podera ocorrer. Tradicionalmente, no campo dos estudos
estratégicos, o risco tem relacéo direta com o planeamento, ao assumirem-se determinadas
situacdes que potencialmente provocam um menor (ou negligenciavel) dano, em relagéo a
outras entendidas como ameagas e merecendo, por isso, outro tratamento.” No quadro da
presente dissertagdo optou-se por um alinhamento com esta distingéo.

4 Qutro conceito de safety, no contexto maritimo é o defendido no relatério de
“International Journal on Marine Navigation and Safety of Sea Transportation” (K. Formela
2019, P4g 6), cuja tradugdo livre é “A seguranca maritima € por vezes definida também como
"tal condi¢Oes desejaveis da atividade humana no mar que fazem por nao por em risco a vida
e a propriedade humanas, e ndo sendo prejudicial para 0 ambiente marinho". E composto por
de quatro componentes, nomeadamente tecnolégicos e seguranga dos navios operacionais,
seguranca da navegacao, seguranca de pessoas em risco, e prevencao da poluicdo de ambiente
dos navios.”, de relevar que o conceito de Safety ¢ de certa forma consensual.

5> O conceito de Security e também no contexto maritimo ndo é muito consensual,
valorizando a complexidade e multidisciplinaridade como referido no “manter a seguranga
no dominio maritimo tornou-se uma tarefa que envolve diversas entidades internacionais —
dos setores publico e privado — com um objetivo comum, de preservar a livre circulacdo de

pessoas ¢ bens, e manter uma boa governagdo do mar”, (Piedade 2018, P4g. 4).
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(Bueger and Edmunds 2017), a preocupacdo maritima tornou-se uma
preocupacéo central, como um item na Seguranga Global.

Como referido no mesmo documento (Bueger and Edmunds 2017),
levando também a comparacdo com as Relacdes Internacionais, onde o seu
estudo tende a ser mais disperso. No caso da seguranga maritima e pela sua
esséncia 0 pensamento deve ser uma preocupacao central no enquadramento
Global, uma vez que o mar encerra diferentes molduras legais, valores,

politicas, entidades, sendo a valorizacdo Global.

Como aludido por Jodo Silveira (Silveira 2019, P4g 5) em “The
Evolution of EU’s Maritime Security Thinking” a seguranga ¢ a auséncia de
ameacas. Na mesma linha, no entender de Wolfers (Arnold Wolfers 1952) a
segurancga define-se como um valor “de que uma na¢do pode ter mais ou
menos e que pode aspirar ter em maior ou menor medida”, sendo necessario
ser garantida seguranca no mar, apesar dos riscos neste dominio.

Também para Jodo Piedade (Jodo Piedade 2018, Pag. 3-6), a seguranca
maritima é tratada como um tema recente, sem suporte de uma definicdo
universal, sendo necessario contextualizar no largo espetro da seguranga em
geral, Jodo Piedade também ancora a sua perspetiva na visdo de Barry Buzan
(Buzan, Barry and Hansen 2012), reportando para o periodo da Guerra Fria
onde o conceito de segurancga foi desvalorizado. Este autor salienta que a
origem da seguranca foi nos estudos estratégicos como ‘“necessidade de
expandir a abordagem” (dos estudos estratégicos) uma vez que estes eram
considerados de grande orientacdo ao setor militar, concretizado em capitulo
préprio desta dissertacdo (Ameagas e riscos a seguranga maritima nacional no
contexto internacional), seguranca pode comprometer a concretizagdo da
estratégia pelo que a influéncia militar foi uma boa base em termos de

conceito, foco e ambito.
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Por informagéo trocada com Jodo Piedade em fevereiro de 2018 este
defende que “...que a seguranca maritima ¢ um dos melhores exemplos de
RelacGes Internacionais...”.?

Sendo a seguranca parte inerente a Humanidade torna-se um objetivo
para qualquer Estado assegura-la. Para Portugal, pelo enquadramento
geoestratégico, pela ZEE (Zona Econdmica Exclusiva) existente, pelo
potencial alargamento da Plataforma Continental e caso ndo exista 0 que se
pode ganhar com o investimento efetuado até ao momento, a questdo torna-
se mais critica no que se refere ao alinhamento estratégico.

A seguranca assume-se como designio, uma vez que tem como intento
a salvaguarda da independéncia e a liberdade de acdo politica do Estado,
cabendo a este arrogar direitos e deveres para zelar pela Seguranca Nacional,
como preconizado no artigo n® 18° “Significado de passagem” (c- Unidas
1997-Convencéo das NagOes Unidas sobre o Direito do Mar), como limite de
acao das partes e respeito pelas respetivas areas de jurisdicao.

No mar também existe a fronteira difusa entre seguranca interna e
externa, uma vez que, para além de areas bem definidas, existem pontos de
sobreposicdo (Cajarabille 2009), os quais tém determinado as opcdes
estratégicas por parte dos Estados, pelos interesses envolvidos. Deste modo
poderemos ter os seguintes enquadramentos de Quadros de Seguranca:

Na figura seguinte pretende-se ilustrar a sobreposicdo do Quadro de
seguranca interna e Quadro de seguranca externa, referido por Anténio Telo
(Antdnio Telo, Jodo V. Borges 2018), onde a sobreposicdo pode comprometer

a boa gestdo, facto que é critico.

6 Entrevista com Jodo Piedade em Lisboa em fevereiro de 2018.
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Figura 1-4:Quadros de Seguranca e sobreposicao

Nao sendo possivel distinguir a natureza das

tarefas, havera uma mistura de fungdes, cuja

. gestdo condiciona a organizagdo, de modo que
Quadro de o Estado exerga os seus direitos de soberania e
seguranga interna jurisdi¢do com eficiéncia e eficacia

Inserem-se as fungdes de autoridade do
Estado no m

Zonas de
sobreposi¢ao

Quadro de

\ seguranca cxtcrl‘la/ /

Enquadram-se as funcdes de defesa
militar e de apoio a politica externa

Fonte: Adaptado pela autora de (Antonio Telo, Jodo V. Borges 2018, Pag.51) do livro “Dar uma razdo a

forca e uma forca a Razéo”

Considerando que 90% do comércio Mundial € suportado pelo mar, é
de reconhecer a importancia do mesmo e o impacto que eventuais situacdes
de inseguranca tém na atividade, existindo ameacas potenciais e reais no uso
do mar de forma generalizada e com riscos acrescidos em &reas de especial e
potencial interesse nacional. No enquadramento econdémico e pelo modo
como se espera que se desenvolvam (nas areas consideradas criticas), serdo
acompanhadas de interesses e disputas podendo originar situacdes de
inseguranca ao nivel internacional, uma vez que Portugal se encontra
geografica e estrategicamente posicionado para contribuir e defender a
Seguranca no Atlantico Norte (acomodando a especificidade do Mediterraneo
e Atlantico Sul), ndo descurando o seu estatuto de membro fundador da
NATO. Portugal tem credibilidade na defesa dos valores, como ator relevante
e importante numa alianga a trinta Estados, mesmo néo tendo os trinta Estados

a mesma capacidade.

Sendo o mar o terceiro vetor estratégico, considerando em primeira

posicdo o Espaco e em segundo o Ar, Portugal tem necessidade de assegurar
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a vigilancia e o controlo dos seus espagos maritimos’ (Zonas Maritimas sob
Soberania e ou Jurisdi¢do Portuguesa), e garantindo um minimo de forca para
que, no mar, seja garantido pela dissuasdo, a mitigacdo dos riscos ou
ameagas®.

Cabe a cada Estado a definicdo do grau de seguranca pretendido,
dependendo dos recursos disponiveis e do nivel de cooperacdo, uma vez que
ndo existe seguranca plena (Cajarabille, 2009) pelo facto de ndo ser possivel
a eliminacdo de todas as ameacas e riscos de forma perene. Tornando-se
necessario que o Estado identifique o nivel de esforco a comprometer pela
seguranca a obter, alinhando com os Estados envolvidos nas diversas areas e
no espetro das suas obrigacdes, de forma a obter um nivel de seguranca
razoavel, uma vez que 0s riscos nao se eliminam, apenas se mitigam, aceitam
ou transferem e, neste pressuposto, resta fortalecer as potencialidades e
mitigar as fragilidades.

Existem disputas pelos direitos de exploracdo dos espagos maritimos,
sendo a propria Lei Direito Internacional Maritimo® (CNUDM- Unidas 1997)
passivel de diferente interpretacdo, estando em vantagem quem mais
competéncia dispuser também no &mbito tecnoldgico e militar. Acresce que a
auséncia de rentabilizacdo ou de gestdo do espagco maritimo poderd mais
facilmente levar a ocupacdo ou uso ndo regulado por terceiros, pela

capacidade de gestdo e exploracdo dos recursos conhecidos e por conhecer.

"By Zonas Maritimas sob Jurisdicdo e ou Soberania Nacional - DGRM (mm.gov.pt),

acedido a 22/12/2020. As Zonas Maritimas sob Soberania e ou Jurisdi¢do Portuguesa, sdo:
Aguas Interiores Maritimas, Mar Territorial, Zona Contigua, Zona Econdmica Exclusiva,
Plataforma Continental e Regido de Busca e Salvamento.

8 By ISACA (https://www.isaca.org/Pages/Glossary.aspx?tid=1923&char=T),

acedido a Anything (e.g., object, substance, human) that is capable of acting against an asset

in a manner that can result in harm. Scope Notes: A potential cause of an unwanted incident
(ISO/IEC 13335).
° United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) ou CNUDM. A regra

das abreviaturas: a aplicar em corpo de texto.
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De valorizar a dimensdo econdémica do tema e enquadra-lo com a
condicdo geoestratégica e geopolitica de Portugal, que devera potenciar
capacidades em matéria de relagcdes internacionais por forma a potenciar a
seguranc¢a interna e internacional, contribuindo os fatores historicos e
politicos existentes.

Na figura abaixo pretende-se resumir algumas &reas importantes que

podem derivar a dimensdo econdémica.

Figura 1-5: Dimensao Econémica adaptado pela autora de” O Mar na Historia, na

Estratégia e na Ciéncia”

Condig
Geoestratégica

Dimensao
Economica

L 2 _ 7_ -

Majorar as
capacidades em
Matéria de
Relacoes
Internacionais

Potenciar a

Seguranca

Interna ¢
Internacional

Fatores Fatores e
Historico Politicos

N N

Fonte: Adaptado pela autora O Mar na Histdria, na Estratégia e na Ciéncia (Mesquita, Mario e Vicente,

2013), Pag. 353 (Capitulo: Mar uma nova economia e um novo conceito estratégico para Portugal)

Cabendo a cada Estado analisar as areas interessantes e fraturantes para
definir os focos de potencial estratégico, a interligacdo entre as areas ira
facilitar a definicdo pelo facto de se potenciarem sinergias, existem
fendmenos inovadores e integradores de duplo uso, a considerar acima de tudo
uma visdo integradora como abordagem de equilibrio de recursos como
resposta aos desafios globais. Como referido no “Os Oceanos na Historia, na
Estratégia e na Ciéncia (Mesquita, Mario e Vicente 2013, Pag. 347) enaltece
0 estatuto do mar como bem comum (Global Commons) onde perante a
degradacdo do estado dos recursos e do meio marinho, é exigida uma
governacdo responsavel (de forma que se pense no mar comum e de
compatibilizacdo da humanidade com capacidade do planeta Terra, também é
reconhecida a necessidade de alinhar o futuro, a governagdo do mar portugués

em face dos tempos e desafios atuais, e da Estratégia Nacional do Mar (ENM-
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Governo de Portugal 2013) com base num processo de revisdo periddica
discussdo publica como elencado no “O Mar na Historia, na Estratégia e na
Ciéncia” (Mesquita, Mario e Vicente 2013, Pag. 347), uma vez que 0S
Oceanos ou 0 oceano como um sO, e ndo a visdo fracionada de bacias
oceanicas (o Atlantico, o Pacifico, o Indico, Artico, o Glaciar Artico, o
Antértico), revestidas em zonas de jurisdicdo e responsabilidade nacional dos
Estados Costeiros, e uma zona de alto mar onde existe o principio da
liberdade, e da Area Internacional dos Fundos Marinhos, cujos recursos foram
declarados “patriménio comum da humanidade” conceito ainda hoje por
realizar (Dias & Branco, Carlos Martins, 2011, P4ag. 3) e o artigo de José
Manuel Pureza Estudos sobre a Paz e Cultura e da Paz (Couto 2000, Pag. 21-
33).

Nesta abordagem de “bens comuns” incluem-se 0s recursos marinhos,
cabendo aos Estados e as respetivas comunidades internacionais®® assegurar o
respeito pela aplicagdo do conceito € do desenvolvimento sustentavel (“O Mar
na Historia, na Estratégia e na Ciéncia” (Mesquita, Mario e Vicente 2013,
Pag. 347).

Existem vérias areas do sector econdmico onde Portugal se pode
desenvolver desde que existam meios, estratégicas e politicas, setores que se

interligam e que podem crescer de forma alinhada e cooperante, existe o tema

10 0 tema de Comunidade Internacional pode ter varias perspetivas consoante a
orientacdo (Direito, Sociologia, Rela¢des internacionais, Econdmico ou outras). Sendo este
documento, uma dissertacdo de RelagBes Internacionais, num tema transversal foi
considerado importante comentar, segundo Benestad, J. Brian no Peace Studies and
International Relations (Benestad 2017), e por traducdo livre propria, existem dois
pressupostos sobre a natureza da Comunidade Internacional, as comunidades séo
escrutinadas, nomeadamente as internacionais centradas no Estado e nas pessoas. Cada um
destes dois modelos diz algo sobre a comunidade internacional, mas nenhum, tomado por si,
engloba todos os aspetos da Comunidade Internacional. Como orientacéo a seguir, deve ser
uma interconexdo sobreposta entre os estados-nacdo e atores ndo estatais e entre pessoas
além-fronteiras. Mas, acima de todas as teorias, a Comunidade Internacional continua a ser

uma tarefa por cumprir.
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dos terminais de transportes de cargas ou de turismo, mas ambos Ss&o
necessarios e ligados ao nivel das infraestruturas criticas (como energias e
transportes). No texto seguinte foi considerada a definicdo pela importancia
que se atribuiu ao tema e como as diferentes areas se relacionam. No presente
caso de estudo foi considerado critico, se relacionar com as infraestruturas,
uma vez que o mar tem de ser abordado como um todo, como um meio de
ligacdo e desenvolvimento. Pelo que e ao longo da presente dissertacao sera
focada, a estratégia do mar em ligacdo com o Plano Estratégico de transportes

uma vez que sem mobilidade ndo existe comunicagéo.

No Ponto 2 do Decreto-Lei n.° 62/2011 de 9 de maio, define como
Infraestrutura critica no seu artigo 2, que se transcreve, onde se pretende
associar as infraestruturas ligadas ao mar, como parte integrante das
infraestruturas criticas *

“Os procedimentos de identificacdo e de designacéo de ICE previstos
no presente decreto-lei aplicam-se ainda ao sector dos transportes,
designadamente:

a) Transportes rodoviarios;

b) Transportes ferroviarios;

c) Transportes aéreos;

1 Decreto-Lei n.° 62/2011de 9 de maio (Ministério da Defesa Nacional 2011, Art°
2.9),

«Infraestrutura critica» a componente, sistema ou parte deste situado em territorio
nacional que é essencial para a manutengdo de funcdes vitais para a sociedade, a salde, a
seguranca e 0 bem-estar econémico ou social, e cuja perturbacdo ou destruicdo teria um
impacto significativo, dada a impossibilidade de continuar a assegurar essas fungdes;

«Infraestrutura critica europeia» ou «ICE» a infraestrutura critica situada em territdrio
nacional cuja perturbacéo ou destruicdo teria um impacto significativo em, pelo menos, mais
um Estado membro da Unido Europeia, sendo o impacto avaliado em funcéo de critérios
transversais, incluindo os efeitos resultantes de dependéncias intersectoriais em relagdo a

outros tipos de infraestruturas. (Ministério da Defesa Nacional 2011, Art° 2.°)
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d) Transportes por vias navegaveis interiores;

e) Transportes maritimos, incluindo de curta distancia, e portos.

O presente Decreto-Lei tem vertidas as orientacbes da Diretiva
2008/114/CE, que resume na tabela infra a lista dos sectores de ICE (seu

Anexo 1), a saber:

Figura 1-6: Tabela resumo de infraestruturas criticas

Sector Subsetor

[nfraestruturas e instalagdes de produgdo de transporte de

L LlEmE i eletricidade, em termos de abastecimento

. [Produgdo, refinagdo, tratamento, armazenagem e transporte de
I Energia 2. Petroleo petroleo por oleodutos

3. Gas IProdugdo, refinacdo, tratamento, armazenagem e transporte de gés,

Ipor gasodutos Terminais para GNL

4. Transportes rodoviarios

5. Transportes ferroviarios

II Transportes 6. Transportes aéreos

7. Transporte por vias navegéveis interiores

8. Transporte maritimo, transporte maritimo de curta distancia e portos

Fonte: Decreto-Lei n.° 62/2011 de 9 de maio.

Na figura supra resume as infraestruturas criticas segundo o citado
Decreto-Lei, considerando os setores (Energia e Transportes), e 0s respetivos
Subsetores de transportes, onde para além do ponto “8. Transporte maritimo,
transporte maritimo de curta distancia e portos”, de valorizar para a presente
dissertacdo os restantes tipos de transportes ligados as infraestruturas
maritimas e plataformas logisticas. No caso do setor Energético tanto pode
ser valorizado o tipo de energia a transportar via maritima como a mesma
servir de abastecimento ao setor maritimo. De relevar a retoma da valorizacéo
atual da Ferrovia e o seu contributo na sustentabilidade ambiental

promovendo a descarbonizagdo da economia e a transicdo energeética.

Sendo o mar parte integrante da estratégia nacional, como preconizado
na Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020 (ENM - Governo de Portugal
2013), de forma inclusiva, de recursos, de cultura, de fatores e atores politicos.
Tendo presente como o setor econdmico influencia a seguranca e vice-versa,

cabe & estratégia a valorizagdo do potencial inerente, pelo facto de comportar
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a transversalidade de setores como a educagdo, a cultura, o ambiente,
infraestruturas, financiamentos, remetendo para a visdo matricial de
diferentes dimensdes que facilmente sdo convertiveis de potencial em poder,
como valor estratégico (ENM- Governo de Portugal 2013).

Adicionalmente e como o preconizado no PETI 3 - Plano Estratégico
dos Transportes e das Infraestruturas (Governo de Portugal 2014), que na
figura infra se ilustra e na sequencia do Decreto-Lei n.° 62/2011 de 9 de maio,
sendo o foco os Transportes.

A importancia desta figura prende-se com o fator determinante que as
infraestruturas criticas tém no caso de estudo desta dissertacdo, uma vez que
o mar € um fator de ligacdo entre geografias e decisdes estratégicas com
impacto em diferentes vetores como: econOmicos, socias, politicos e

ambientais.

Figura 1-7: Infraestruturas Critica de Transportes

=]

FERROVIA

R E S T
TRANSPORTES a_|_
@ PuBLIcOS _—_ Robpovia F‘

PASSAGEIROS
[

—————— /

AERO- MARITIMO-
+ PORTUARIO PORTUARIO £

Fonte: PETI 3+ (Governo de Portugal 2014)

O mar sempre teve diferentes importancias para Portugal, dependendo
das orientagdes estratégicas, politicas e econdmicas, segundo Tiago Pitta e
Cunha (Cunha 2011), e concretizando o caso portugués, no periodo colonial
existia um mercado protegido, posteriormente e quando da adesdo a
Comunidade Europeia o mar deixou de estar na lista das prioridades; o foco
passou a ser a Europa, com as alteracfes das opgOes estruturais implicitas,

como foi o caso da reducdo da marinha mercante tradicional de varias
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centenas de navios para pouco mais de 2 ou 3 navios no registo convencional
(Cunha 2011), abordagem também defendida no livro “O Mar na Historia, na
Estratégia e na Ciéncia” (Mesquita, Méario e Vicente 2013, Pag. 53).

Como defendido por Aldino Campos, sobre as diferentes importancias

que o mar tem tido ao longo dos tempos, a saber:

“A humanidade mudou a sua prépria visdo sobre o Oceano ao longo do
tempo. Essa mudanca, fruto da necessidade da utilizacdo dos mares, resultou
numa constante evolucao do regime dos oceanos, atualmente codificado pela
Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar (CNUDM)” (Santos
de Campos 2020).

Atualmente (2020) assiste-se a um aumento do interesse/prioridade mas
em condic¢des ainda ndo muito competitivas, sendo de valorizar as opgdes que
sejam mais favoraveis para Portugal e ao Continente Europeu, eventualmente
mudando alguma legislacdo fiscal, de relevar que em Portugal e como
resultado do continuo afastamento do mar existe falta de pessoas neste setor,
nas varias areas, como é o caso das pescas, que pelas caracteristicas que
encerram compromete a contratacdo de novos recursos humanos, pelo que a
criacdo de um regime mais favoravel poderia mitigar esta situacdo (Cunha
2011)%,

Para Portugal € estratégico que os centros de decisdo aqui residam,
sendo favoravel que existam portos uma vez que estes podem ser polos de
concentracdo de outras industrias, potenciando e rentabilizando os préprios
portos. E importante que o mar seja visto ndo apenas como um ativo de

turismo e alimentar mas como fonte de desenvolvimento industrial e

12 Capitulo 3 — O mar e a Republica Portuguesa contemporanea e o afastamento temporal ou o fim do
paradigma (Cunha 2011).
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cientifico, por isso o Hypercluster do Mar® tem presente o que o mar pode
potenciar e refletir os cuidados e a sustentabilidade que houver com mesma
parcimonia, uma vez ndo se tratar de um ativo inesgotavel de recursos, como
preconizado por Erndni Lopes, pelo que se apela a regulacdo e
comprometimento dos Estados que nele esperam partilhar. No Hypercluster,
sdo referidas as atividades econdmicas relacionadas, a saber: inddstria
alimentar, manutencdo, armacdo, construcdo sdo uma base para além do
turismo e lazer, e outras relacionadas e potenciadas com estas, sendo 0s portos
plataformas de concentracdo de recursos gerando a eficiéncia dos mesmos,
relacionados com a mobilidade. Sendo o Hypercluster uma base para esta
dissertacdo, uma vez que parte das atividades econdmicas (apresentando-as),
elenca as ameacas relacionadas e enquadra no contexto geopolitico e
geoestratégico e na importancia da regulacdo e governacéo, esta dissertacdo
pretende mitigar lacunas na area das ameacas existentes e relacionadas com a
segurancga e riscos no setor, uma vez que nem sempre sdo referidas na
documentacdo existente, uma vez que 0 mar é quase sempre visto como um
fator de oportunidades e raramente sdo referidas as ameacas e riscos que Ihe
subjazem, nem sempre se referindo as ameacas e cuidados a antecipar para
que a boa governacdo. De notar que houve como fator critico de
desenvolvimento desta investigacdo a escassa bibliografia que integrasse os
fatores economia azul, seguranca e ameagas.

Neste crescimento sera importante o alinhamento entre setores como 0
financiamento (publico e privado), estando o tipo de investimento dependente

das condicGes, pelo que a cooperacdo do setor financeiro deve fazer parte das

13Segundo o0 Hypercluster (Ernani Rodrigues Lopes 2009), ipsis litteris “definimos o conceito de
Hypercluster da Economia do Mar, a sua Idgica estruturante e identificimos quais as atividades
economicas que podem e/ou devem fazer parte constituinte desse Hypercluster”. Como referido no
site da CCIP (Camara de Comercio e IndUstria Portuguesa), https://www.ccip.pt/pt/o-que-
fazemos/outras-iniciativas/estudos/o-hypercluster (acedido dia 18/12/2020) “ O estudo do

“Hypercluster da Economia do mar” foi elaborado pela SaeR (Sociedade de Avaliagdo Estratégia e
Risco, Lda), coordenado pelo professor Ernani Lopes e financiado por um grupo de empresas sob a
coordenacdo e iniciativa da CCIP. O estudo estabeleceu como objetivos duplicar o PIB que resulta
diretamente da economia do mar (...).”
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politicas de concretizacdo da estratégia de Estado sobre o tema, € importante
aliciar e motivar diferentes areas mesmo que ndo tenham tradigdo portuéria,
desde que manifestem vontade e capacidade de apoiar 0s projetos de interesse
economico.

O alinhamento de entidades relacionadas com as concessdes e
contratacdo publica, articulagdo com os financiamentos Europeus (e outros)
podem ser decisdes estratégicas criticas e decisivas. Em Portugal e como
focos, existem os terminais de, Sines e Leixdes, que podem ser potenciados
para outras opc¢des que ndo apenas a movimentacao de pessoas e/ou de cargas.
Integrando com o turismo, as funcionalidades de base, onde através de uma
abordagem funcional e arquiteténica pode efetuar o enquadramento portuario,
transformando um local de chegadas e partidas num local de lazer pela arte
implantada ou passivel de implantar (tendo o terminar de LeixGes
reconhecimento arquitetonico).

Neste tema poderdo ser incluidos servicos de suporte (como
restauracdo) as acessibilidades gerais no gque se refere ao turismo e trafego de
pessoas para atividades de lazer. A escolha entre um porto de pesca, porto de
cruzeiro ou de cargas tem contornos e requisitos técnicos especificos e muitas
vezes competem entre si, sendo também possivel conviverem entre si desde
que bem planeado e regulado, de forma que as plataformas crescam como
aliados e ndo como concorrentes, desde que existam condi¢bes geogréaficas e

infraestruturas de suporte.

As decisdes devem ser planeadas a longo prazo, considerando as
preocupacdes atuais e de grande alinhamento com a Ciberseguranca e outras
orientacbes de Governacdo mundial, como OMS (Organizacdo Mundial de
Saude), NATO, UNESCO, entre outras. No caso do Porto de Sines deverédo
ser consideradas as infraestruturas de mobilidade (ferroviaria e rodoviaria) de
forma global, capacidade de ter zona flexivel (importacdo), considerar a
possibilidade de adotar Direitos aduaneiros aproximados dos adotados em
Tanger Med. Portugal pode desenvolver a sua estratégia aproximando-se de
rotas otimizadas como: Suez, Panama (com alargamento), China e Rota do

Indico/Cabo da Boa Esperanca.
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Sendo de interesse Governamental, a harmonizacdo de recursos e
projetos, aquando de uma boa programdo técnica e financeira, torna-se
exequivel concorrer aos incentivos internacionais como ajuda financeira, ou
a outros incentivos equiparados, o cumprimento dos prazos e requisitos
técnicos serd uma salvaguarda nacional financeira, uma vez que o seu ndo
cumprimento compromete o recebimento, que muitas vezes € utilizado para
equilibrio orcamental, pelo que a reprogramacdo financeira pode ser um
mecanismo util.

De valorizar a andlise de criacdo de portos, captadores de varias
atividades relacionadas como logistica e transformacéo, polos industriais e de
concentracdo de recursos/componentes onde a cadeia de valor de alguns
processos se aglomeram pela facilidade de acomodar a montante e a jusante a
capacidade de rececdo de componentes/matérias-primas e saida de produtos
pelo mesmo porto ou por outras infraestruturas de transportes (ferrovia ou
rodovia), sem descurar o armazenamento (Gestao de Operacdes).

Adicionalmente e no caso de Sines (terminal Vasco da Gama)
contempla a ligacéo a energias renovaveis sendo que o gas é rececionado sob
a forma liquida (GNL - Ga&s Natural Liquefeito). Na sequéncia do
descarregamento dos navios metaneiros o GNL é enviado para tanques de
armazenamento intermédio onde fica a aguardar ordem de regaseificacdo por
parte do proprietario do gas. No final deste procedimento o gas natural (sob a
forma gasosa) é comprimido e injetado na rede de alta pressdo no ponto de
entrega do terminal. Neste potencial geografico que Portugal encerra, atuando
como parte integrante da bacia energética atlantica, valorizada pelo fendmeno
norte-americano do shale gas (gas ndo convencional), sendo interlocutor
privilegiado com o espaco geopolitico lus6fono (tendo havido descobertas
recentes de hidrocarbonetos), podendo ser utilizado como elemento de
capitalizacdo de potencial, tornando-se numa importante plataforma de
rececdo e transito de gas natural destinado a Europa. Este fator é
cumulativamente um ativo politico estratégico pela ligacéo e fator acelerador
entre poténcias, através de uma “diplomacia energética” sendo outra area

critica, o offshore.
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Deste modo o planeamento do alargamento do Porto de Sines
acomodando o terminal de turismo (se o parecer de impacto ambiental for
favoravel), onde se planeia a cooperacdo e alinhamento com os terminais
espanhdis de forma a se tornarem atrativos e competitivos com os portos do
Norte da Europa, também elementos de suporte a manutencdo de navios
(cruzeiro ou de carga), aproveitando a concentracdo logistica podem reduzir
0 custo de posse, rentabilizando o circuito internacional dos navios de origem
no sul e ser feita a transferéncia para navios mais pequenos servindo Portugal
de ponto de concentracdo e distribuicdo, no entanto é necessario haver
capacidade e eficiéncia para ser concorrente com outros portos, uma vez que
Portugal se encontra em fase de criacdo de valor com o um nivel de
maturidade inferior quando comparado a alguns portos da Europa melhor
conceituados. Portugal serd atrativo se detiver condi¢cBes de mobilidade
integrada, sendo necessario repensar o fator ambiental, e criadas condicdes,
diluindo limitages técnicas, pelo que cabe a gestdo de Portugal no contexto
das infraestruturas, definir os meios de posicionamento central da Europa e
transporte, sendo a ferrovia critica como o transporte maritimo (de igual porte
OuU menor) por isso é importante que existam portos com capacidade de
resposta para este movimento e ligacdes apropriadas a rede de mobilidade de
forma mais eficiente. Atualmente (2021) a CP-Comboios de Portugal
encontra-se a recuperar composicdes (comboios) de forma a aumentar a oferta
em conformidade com o projeto do Plano Ferroviario Nacional (Governo de
Portugal- MIH 2021).

Nesta dissertacdo € destacada importancia da Economia do mar de
forma emergente, devendo a mesma ser protegida, sustentavel e rentabilizada.
Espera-se da economia do mar circulante, em geral, protecdo e
sustentabilidade, através do desenvolvimento, investigacdo e de regulacéo,
investimentos para 0s quais nem sempre a Banca comercial tem sido a
adequada, uma vez que ndo existia conhecimento para definicdo apropriada
do nivel risco, pela auséncia de prética e historico recente capaz de imprimir
valor para o célculo de risco, originando dificuldade em obter financiamento.
Outra area de integracdo, é o sector segurador, onde nem sempre existe um

conhecimento com elevada extensdo e detalhe apropriado de forma a permitir
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diluir o risco mesmo que recorra ao resseguro*, pelo elevado risco inerente e
potencialmente emergente.

Outro exemplo com grande potencial sdo as energias renovaveis
oceanicas, ao nivel de desenvolvimento nacional mas com lideranca
internacional, facilmente em fase de transicdo investigacdo para uma fase
comercial, pelo investimento existente por parte do estado nomeadamente no
financiamento no cabo de ligacdo a rede terrestre, almejando-se o
financiamento do fundo das marés (projeto de estudo no Centro Nacional
(Peniche) e a Norte (Viana do Castelo) zonas com muito potencial para este
tipo de energias, normalmente ligados a parceiros universitarios e
particulares. °

Neste momento em Portugal e pela juncdo de fatores econémicos, 0s
projetos ndo tém sido rentaveis, grande parte por falta financiamento ou falta
de fundos vocacionados a esta area, que seriam direcionados para a area
estritamente tecnoldgica, e pela progressdo de maturidade sera necessario
algum tempo para rentabilizacdo, acrescendo ao facto de serem identificados
novos processos, atividade e solugdes tecnoldgicos, requerendo novo ajuste.
Nesta fase, € compreensivel e expectavel algum periodo de caréncia até a
rentabilidade esperada e necessaria de forma que Portugal se torne referéncia
competitiva e se reinam condic¢des para se desenvolver, crescer e consolidar.

Perante algumas oportunidades acima referidas, séo identificados os
interesses envolvidos na mesma proporcao e a disputa entre Estados pelos
recursos, com os riscos inerentes, quando se tratam de recursos comuns sera
sempre necessario definir as linhas jurisdi¢do soberana do Estado, bem como
0 gque as mesmas comportam, a disputa ndo regulada pode causar conflitos
internacionais mesmo que ndo assumidos, neste estudo pretende-se identificar
alguns dos fatores mais criticos no tocante a segurancga internacional no

contexto econémico.

14 Operacdo pela qual uma empresa de seguros faz um seguro, para segurar parte dos
riscos que assume, de forma a diluir o risco.

15 Como referido por Ana Paula Vitorino no dia 24/3/2018, em entrevista publica.
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Pretende-se concretizar o tema da seguranca sob a vertente dos Estudos
de Seguranca Internacional, no enquadramento econémico para além da
Seguranca Maritima, mantendo-se o tema da pirataria ativo, junto com o
assalto @ mao armada no mar como desafios continuos, bem como o roubo de
petroleo bruto, o trafico de drogas e outras formas de atividades ilegais, com
problemas regionais mais amplos de corrupcdo, falta de capacidade e
criminalidade, pelo que este trabalho se reveste de uma abordagem
multissetorial, pela visdo holistica seguida.

A seguranca maritima regional é importante para a seguranca energeética
de vérios atores internacionais (Estados, Organiza¢des Internacionais,
Intergovernamentais, entidades pablicas e privadas). Ao mesmo tempo, 0S
recursos maritimos, como peixes, algas, aquicultura, recursos (vivos e nao
Vivos) e ecossistemas saudaveis, contribuem diretamente para a subsisténcia
dos povos, nesse sentido a recolha, exploracao, pesca de forma néo regulada
desequilibra o meio, e potencia conflitos.

A seguranca internacional faz parte da areas de rela¢Ges internacionais
(Bueger 2015) mais complexa, remetendo este termo para uma tentativa de
resolucdo de conflitos, com condic¢des responsabilidade uma vez lhe cabe
arrogar o Direito de zelar pela seguranca dos Estados atraves do apoio que
pode oferecer (Buzan, Barry and Hansen 2012)%. N&o existem novas
defini¢cbes de seguranca maritima, apenas novas formas de conflitos pelos
interesses, com novo potencial.

No caso da Seguranga Maritima, também se assiste que a técnica avanca
mais rapidamente que ética o que pode comprometer a seguranga, uma vez
que o ndo alinhamento de entendimentos causa falhas de seguranca,
atualmente existem portos de passagem de dados, pelo que adensa a
complexidade, devendo esta ter que ser regulamentada.

16 Buzan, Barry and Hansen 2012, in The Evolution of International Security Studies
(Buzan, Barry and Hansen 2012, Pag. 49).
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Pretende-se ao longo desta dissertagdo valorizar os pontos onde a
Seguranca internacional, referida na Escola de Copenhaga (Buzan, Barry and
Hansen 2012, Pag. 49) e pelos interesses comuns pode gerar conflito com o
desenvolvimento do setor econdmico, apelando a gestdo do mar de forma
saudavel e sustentavel para todos os envolvidos, incluindo as
espécies/recursos que habitam o fundo do mar, sendo necessério a valorizagdo
e interacdo de conceitos como a seguranca do mar, 0 seapower, a economia
azul considerando sempre 0 mar como um recurso comum a gerir de forma
sustentavel com a¢6es em diferentes areas da economia, bem como em outras
areas: juridicas, sociais e industriais. Adicionalmente e através do mecanismo
de securitizacdo' permite estudar e contrapor a ideia de que 0s interesses
politicos nem sempre sdo incompativeis entre eles. Geralmente, a seguranca
permite analisar como os Estados funcionam, e qual a capacidade de resposta
para que, em caso de incidente existam meios de recurso ou informacao.

A Seguranca Maritima de Seguranca, como dimensdo maritima da
seguranca, sendo uma das mais ténues matérias no ambito das Relacdes
Internacionais, uma vez que comporta muitos atores na politica maritima e
gestdo do oceano, sendo a seguranca internacional a parte mais préxima da

seguranca maritima (Buzan, Barry and Hansen 2012, Pag. 113). Para estes

7 No ambito das relagdes internacionais, o conceito é ligado a Escola de Copenhaga

e é visto como uma sintese do construtivismo e do realismo politico classico em suas
abordagens. O termo cunhado por Ole Weaver em 1995, que remete para um pensamento
objetivista no que concerne as relacBes sociais. Buzan, Waever e De Wilde, estes autores
consideram que as relagdes sociais € a identidade dos povos se sedimentam (Carmali 2008),
“pelas praticas reiterativas e comportamentos das sociedades. Neste sentido, o conceito de
seguranca estd ligado ao conceito de amigo/inimigo, ou, por outras palavras, seguranca é
equivalente ao conceito de sobrevivéncia. (...) Mas, para isso, ndo basta apenas enunciar a

113

palavra «seguranga», ha que construir uma questdo de seguranga. “. Em termos de
Construtivismo afirma-se como anti-realista que duvida e nega que haja fatos ou propriedades
morais, naturais ou ndo-naturais, que podem ser descobertas ou intuidas e que servem de

fundamentos para a ética.
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autores a seguranca maritima pode ser considerada como &rea global da
seguranca, mas também a forma mais precisa das diferentes dimensdes que a
seguranca pode ter, pelo conceito global que o mar se reveste.

Com o movimento de saida do Reino Unido os atores da Unido Europeia
mudam mas sem impacto na estrutura de gestdo da NATO, de relevar a
elevada expressdo do Reino Unido no tocante a capacidade maritima, também
pelo enquadramento geoestratégico, uma vez que tem a favor a geografia e a
histdria, acresce referir os territorios dispersos onde exerce a sua jurisdicéo,
para além da capacidade militar, como é o caso do poder naval (Viana,
Gaspar, and Pinto 2016).

Nos capitulos seguintes concretiza-se e desenvolve-se o titulo, onde

serdo acomodadas as areas conexas como o financiamento e a mobilidade.

1.1 Enquadramento e metodologia

A presente dissertacdo foi desenvolvida através da realizacao
preferencial de dois tipos de pesquisa: Pesquisa Descritiva e a Pesquisa
Explicativa. Sob estratégia de investigacdo qualitativa com maior peso,
recorrendo também a dados estatisticos, para sustentar a investigacdo e
estratégia quantitativa.

A utilizagdo da Pesquisa Descritiva, foi utilizada na tentativa de
descrever de forma sucinta as principais caracteristicas dos pontos
relacionados a forma explicativa fazendo a exegese dos mesmos. Incluindo,
pesquisa, analise, investigacdo, comparacdo de fontes primarias e diferentes
perspetivas, recorrendo-se a entrevistas semiestruturadas com o propdésito de
efetuar triangulagdo entre varios tipos de atores em contextos diferentes para
obtencao de diferentes perspetivas para uma anélise que espelhe a pluralidade
de perspetivas, nem sempre coincidentes, oferecendo uma abordagem a

problematica de ambito global.
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O racional para a escolha dos inquiridos teve como base o seu contexto

e enquadramento, de forma a contemplar as seguintes areas criticas:

Area

Justificacdo

Economia

Pelo caso de estudo a economia é basilar, onde foi importante a visdo de uma

pessoa da area com elevado conhecimento e reconhecimento no meio.

Seguranca Maritima

A seguranga maritima, como tema essencial deste caso de estudo, onde era
importante obter a visdo com contexto e experiéncia reconhecida ao nivel
nacional e internacional. Sendo o inquirido Membro da Comissdo de Limites

da Plataforma Continental das NacGes Unidas.

Seguranca de Operagdes

Pelo dmbito em causa era de grande importancia uma visdo com experiéncia
também internacional, com conhecimento aprofundado na estratégia e

seguranga operacional.

Ciberseguranca

Ao se analisar a seguranga é elementar acomodar o tema da Ciberseguranca,
de preferéncia pela pessoa que representa 0 Gabinete Nacional de Seguranga.

Governagéo

Pela importancia que tem no caso de estudo tendo um capitulo préprio, tendo
o inquirido conhecimento e experiéncia em diferentes cenarios de Governagéo.

Governagéo e Defesa
Nacional

Sendo a defesa uma parte da seguran¢a e uma area critica no Cluster do mar,
foi de valorizar a viséo na 6tica de Governagéo e Defesa Nacional, através da

escolha de um interlocutor do meio.

Gestdo de Operacdes

O mar é um fator de ligacdo, sendo o planeamento das infraestruturas e
operagdes uma base estratégica, o inquirido tem elevada experiéncia e

reconhecimento nesta area.

Infraestruturas

Rodoviarias

No caso de estudo, € de valorizar a importancia das infraestruturas rodoviarias
o inquirido tem elevada experiéncia e reconhecimento na gestdo de
empreendimentos rodoviarios que integram 0s eixos principais estratégicos

nacionais.

Mobilidade

A mobilidade é um fator de ligacéo entre as diferentes plataformas de ligacéo,
que permite a otimizacdo de recursos e contribui para a melhor gestdo de

meios. O inquirido tem elevada experiéncia e conhecimento neste meio.

Foi seguida uma estratégia de investigacdo qualitativa e que recorreu a

entrevistas semiestruturadas com o proposito de efetuar a comparacao entre

varios tipos de fontes para obtencdo e interpretagdo de dados. Seguida também

uma abordagem qualitativa com base num Unico estudo de caso aprofundado,

este caso de estudo destaca-se pela ligacdo, da seguranca maritima

internacional com o setor maritimo no contexto econdémico, facto pouco

explorado na bibliografia disponivel uma vez que se sobrevaloriza mais as

oportunidades em detrimento das ameagas e risco inerente, nos anos

anteriores a data desta dissertacdo o setor econémico maritimo e aproveitando

0 ensejo do crescimento do turismo do setor era considerado exponencial, sem
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serem referidas as ameacas, quando existem situagdes que competem e 0 ndo
controlo e/ou ndo regulacdo do desenvolvimento pode ser autofagico. No
contexto de pandemia a paragem e quebra de ritmo foram disruptivos, foi uma
paragem global por um fator global, momento que podera ser usado para
repensar a estratégia e os valores, e as dependéncias dos Estados.

Articular os vetores econdémicos, a segurancga (nacional/internacional)
no setor maritimo e relacionar com a economia na parte mais proxima e como
os setores se relacionam foi o desafio pelo vazio de literatura existente, uma
vez para além das tendéncias a data (2021) é necessario conhecer as partes
mas considerar o todo, pese embora o caso de estudo dizer respeito a Portugal.
Sabemos que as solugdes ndo sdo exclusivamente securitarias, econoémicas,
juridicas ou técnicas, mas de homeostasia de matérias e organismos. Cabendo
ao Estado e organismos criticos a integracéo de visdes e recursos. As ameagas
e o0s riscos foram considerados neste caso de estudo como fator de alerta, e
fatores para melhor definir a estratégia, que passa pelo balanceamento entre a
seguranca e economia desejavel e o possivel.

A consulta e interpretacdo de documentos oficiais publicos foram
fatores criticos de consolidacdo de informagdo. Concomitantemente recorreu-
se a analise de bibliografia considerada importante com o objetivo de obter
informacdo passivel de andlise sobre o estado atual dos temas com
enquadramento histérico quando e se aplicavel. Com base nas diferentes
fontes selecionadas para investigacdo do objeto de estudo e na revisdo da
literatura, foi possivel definir algumas conclusées de alinhamento e de visdo
global.

Adicionalmente foram frequentados cursos, seminarios, palestras em
areas criticas, onde em alguns dos casos 0s palestrantes fizeram parte dos

inquiridos.
1.2 DelimitacOes

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na
Seguranga Internacional no contexto econémico?” no recorte temporal de
2005 a 2020 pelo modo como as oportunidades e o desenvolvimento

potenciam riscos incluindo os emergentes, pelo que se como sera revelado ao
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longo da presente dissertacdo. O estudo de caso da presente dissertacdo é o
Mar portugués, mas em contexto internacional pelos requisitos geogréficos e
geoestratégicos existentes. Justificando-se a eleicdo do presente tema pelo
gosto, pelo interesse e vazio de literatura existente em algumas matérias
nomeadamente as ameacas e riscos, uma vez que a informacao disponivel
reforca mais as oportunidades do setor maritimo do que as ameagcas,
especialmente as relacionadas com a seguranca. Almeja-se pontuar a
importancia da transversalidade do tema e urgéncia das medidas para gestdo
e continuidade futura de recursos.

Neste trabalho serdo abordados os diferentes componentes da economia
azul, onde os mesmos se complementam ou competem. Considerando que
este caso remete para Portugal, importa considerar os fatores geoestratégicos
e geopoliticos, a par da Governacdo e Regulacdo, bem como os impactos
destes com a seguranca internacional, sendo esta criticada em Relacdes

Internacionais.
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2 IDENTIFICACAO DAS ATIVIDADES ECONOMICAS E A
SEGURANCA
2.1 Introducéo

Neste capitulo serdo abordadas as atividade econdmicas, que fazem
parte do Hypercluster do Mar (Ernani Rodrigues Lopes 2009)8, de forma
objetiva e relacionando as diferentes atividades, sendo este capitulo uma base
de apresentacdo do Cluster do Mar (como um conjunto de Clusters, sendo
assim definido como Hypercluster), para os capitulos seguintes, onde séo
versados temas como Ameacas e Riscos, Geopolitica e Geoestratégia, e
Governacdo do Mar e Regulamentacéo.

Neste capitulo serd também abordado como as diferentes atividades
impactam de forma diferente na seguranca maritima e no contexto
internacional. Pelo facto de terem diferentes prioridades e importéncias para

o Estado, de forma sumaria sera efetuada a apresentacdo do Hypercluster.
2.2 Apresentacdo do Hypercluster do Mar

Existem diferentes tipos de abordagens sobre o tema da economia do
Mar, sendo uma delas a seguida por Ernani Lopes no “O Hypercluster da
economia do mar. SaeR/ACL”, (Ernani Rodrigues Lopes 2009), que foi a base
seguida neste estudo pese embora ter sido complementada com outras fontes.

Na figura infra, adaptada pela autora resumem-se as areas core e de
suporte, com o objetivo de apresentar as mesmas de forma objetiva e grafica.
Estas areas serdo detalhadas ao longo do presente capitulo.

18 Seguida a distingdo descrita no Hypercluster de (Ernani Rodrigues Lopes 2009,
Pag.105) entre Cluster e Hypercluster.
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Figura 2-1: Componentes do Hypercluster do Mar

Componentes do Hypercluster da Economia do
Mar em Portugal
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Fonte: Adaptado pela autora com base em (Ernani Rodrigues Lopes 2009, Pag 92).

As atividades Core remetem para o “nticleo”, a parte visivel, apoiado
nas atividades de suporte respetivas. Por definicdo o Hypercluster é um
aglomerado, que pode ser composto por varios clusters. Neste caso os clusters
de suporte correspondem a atividades de base, que atuam transversalmente
em todos os segmentos que o compdem, fornecendo-lhe uma visdo de
conjunto e suporte. Sdo de valorizar segundo “O Hypercluster da economia
do Mar. SaeR” (Ernani Rodrigues Lopes 2009, Pag 94), os temas de
agregacdo das atividades de exploracdo e modo de rentabilizacdo do mar,
como areas de potencial crescimento e efeito de desenvolvimento em
economias relacionadas, como a industria global, onde a capacidade
tecnoldgica e organizativa serdo fatores diferenciadores. Portugal encerra,
condicBes e conhecimento no setor (exploracéo e rentabilizacdo dos recursos)
que contribuem para a diferenciagdo no cenério ibérico/europeu (Rodrigues
2017, pag. 223).

Para melhor aprofundar, mas sem exaustdo os componentes, e sem 0S
repetir, serdo agrupados em duas areas: i) Fungoes estratégicas dos Oceanos

e por ii) Outros Componentes, pese embora se encontrarem agrupados no caso
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das Funcdes estratégicas e econémicas, uma vez se tratar de uma visdo de um

autor diferente.
2.2.1 Funcdes estratégicas e econdémicas dos Oceanos

A importancia das atividades economicas do mar e no Mundo e na
Unido Europeia, segundo a entidade Douglas-Westwood™, no relatorio
“Marine industries global market analysis” (Douglas-Westwood 2005, Pag
9), onde é defendida a interligagdo e integragdo de seis fungdes (versdo
integrada resumida das anteriores e enunciadas pelo Hypercluster) e sobre os
oceanos, como cenario de equilibrio entre os atores interessados: governos,
industrias, entidades (privadas e publicas) e meio ambiente (sendo estes 0s
atores envolvidos no ambito desta dissertacdao). Uma vez que esta abordagem
contempla distintas facetas da problematica, tais como: necessidades de
emprego, de biodiversidade, de comércio e de seguranca nacional, deve ser
seguido o racional da cooperacdo e alinhamento, ao nivel estratégico das
decisdes. Deste modo é possivel, resumir a seis fungdes estratégicas e

econdmicas dos oceanos que na figura infra que se apresenta.

Figura 2-2: Func0es estratégicas e econdmicas dos oceanos
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Fonte: Adaptado pela autora com base em (Douglas-Westwood 2005)

19 Douglas-Westwood Ltd. Entidade que fornece pesquisa de mercado e servicos de

consultoria para o setor de energia em todo o mundo.
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Nos paréagrafos seguintes sdo descritas de forma sumaria a importancia
de cada uma das atividades da economia do Mar, na vertente considerada mais

critica para esta dissertacdo, de forma resumida e adaptada pelo autor,

2.2.1.1 Transportes e logistica

Conjunto de servigos desenvolvidos através do transporte maritimo de
mercadorias, da sua articulacdo com outro tipo de transportes e integracéo,
considerando: a armacao (shipping), os servigos de intermediacdo, a
certificacdo de navios, os servigos financeiros e de seguros (importantes numa
atividade com capital e elevado risco no transporte maritimo), movimentacao
portudria de mercadorias, servigos logisticos associados, controlo portuério,
dragagem, construcdo naval, construcéo civil e obras maritimas, o fabrico de
equipamentos de manuseio portuario e comunicagdes (adaptado pela autora
tendo como fonte o Hypercluster (Ernani Rodrigues Lopes 2009, P4g.92)).

Como referido pelo especialista em Gestdo de Operacdes (Professor
catedratico no setor Publico), quando interpelado pela autora da presente
dissertacdao sobre em que medida o desenvolvimento no setor maritimo pode

contribuir para o desenvolvimento econdmico, foi respondido que:

“Se por sector maritimo considerarmos o todo, desde a pesca as
embarcacOes (barcos e navios), aos consumiveis para essas embarcacoes,
aos desportos nauticos e a todas as atividades que usam mar, Viveiros,
turismo e passeios, desportos, eventual aproveitamento energético (marés)
pode representar e contribuir largamente para o desenvolvimento econémico.
Agora, uma coisa € o mar potencial. Outra a exploracdo que se faz dessa
economia do mar. S&o aspetos diferentes. Potencial existe. Muito aquém da

exploragéo que se lhe poderia dar. “ 2

20 Questionario respondido, em Lishoa em dezembro de 2020, Gestor de Operagdes e

professor Universitario no Setor Publico.
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Na sequéncia desta reflexdo o mesmo autor prossegue o seu raciocinio

argumentando que:

“(... ) O mar tem um contributo forte ao transporte maritimo de curta,
média e longa distancia, quer de carga quer de passageiros, a todos os
servicos e consumiveis prestados as embarcacfes que interagem com o
territério e a reparacdo, manutencdo e construcdo de embarcacdes e aos
portos e sua atividade no dominio e no hinterland. Isto para além de todas as
licencas e impostos que as embarcac6es devem pagar por usar o ativo mar.
Se dissermos que existe uma economia do mar, em termos logisticos, estamos
com toda a certeza a mencionar uma economia onde a capacidade de gerar

receita vai muito além do que esté feito até ao momento.”*

Esta reflexdo valoriza a importancia do mar como elemento agregador
e de potencial estratégico, considerando 0s recursos existentes, 0 uso e a
rentabilidade dos mesmos. Sendo de relevar a economia do mar como ativo a

gerir. Complementado com o seguinte paragrafo:

“O meu “setor” é o das operagoes, sentido lato. O mar tem um
contributo forte ao transporte maritimo de curta, média e longa distancia,
quer de carga quer de passageiros, a todos 0s servicos e consumiveis
prestados as embarcacGes que interagem com o territério e a reparacao,
manuten¢ao e construcdo de embarcacbes e aos portos e sua atividade no
dominio e no hinterland. Isto para além de todas as licengas e impostos que
as embarcag0es devem pagar por usar o ativo mar. Se dissermos que existe

uma economia do mar, em termos logisticos, estamos com toda a certeza a

2L Questionario respondido, em Lishoa em dezembro de 2020, Gestor de Operacdes e

professor Universitario no Setor Publico.
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mencionar uma economia onde a capacidade de gerar receita vai muito além

do que esté feito até ao momento.”?

Neste paragrafo o autor mais uma vez engradece a perspetiva maritima
como um gerador de valor, constatando que atualmente a receita € muito
inferior ao potencial econdmico. Indo ao encontro do valor que o mar tem

como plataforma de transporte e agregador de valor.

Considerando a existéncia do Transporte, como componente integrador
e facilitador fazendo parte de uma infraestrutura critica, de uma rede de
mobilidade como o preconizado no PETI -3+ (Plano Estratégico dos
Transportes e Infraestruturas) (Governo de Portugal 2014), resumido no

diagrama seguinte onde se demonstra a relacdo entre 3 vetores criticos:

Figura 2-3: Incidéncia Setorial e Objetivos estratégicos

SUSTENTABILIDADE DO
SISTEMA DE
TRANSPORTES

Fonte: PETI 3+(IP- Ant6nio Laranjo 2018, Pag. 5)

No diagrama supra destaca-se a criticidade das plataformas integradas,

0os meios financeiros e técnicos alinhados numa perspetiva estratégica e

22 Questionario respondido, em Lishoa em dezembro de 2020, Gestor de Operacdes e

professor Universitario no Setor Publico.
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estruturante, por exemplo no caso da Extensédo da Plataforma Continental®, e
dependendo da aceitagcdo do projeto é possivel estar-se perante orientagdes
estratégicas distintas, sendo de considerar que em caso de ndo aceitagdo como
deve ser capitalizado o investimento, e capacidade atual. A ndo aceitacdo da
totalidade da extensdo da plataforma pode néo significar recusa de qualquer
alargamento pelo que é importante a capacidade de negociacdo caso a
primeira decisdo ndo seja favoravel a Portugal, o posicionamento de pessoas

com conhecimento como facilitadores e fatores diferenciadores.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisbes governamentais sobre opcdes de mobilidade, e respetiva integracdo
das plataformas (como a rodovia e a ferrovia), uma vez que tem impacto no

potencial estratégico.

2.2.1.2 Energia
Apesar de o setor com maior retorno financeiro ainda ser o petroleiro e
0 gés (transporte em metaneiros de gas natural liquido), o Offshore e Deep
Offshores tém-se desenvolvido na procura de petréleo, e de gas natural. As
energias renovaveis (maremotriz e eoblica), e os complexos de refinacao,

desliquefacdo de gas natural e de transformacao petroquimica localizados em

23 A Extensdo da Plataforma Continental, prevista na Convencao das Nagdes Unidas sobre o
Direito do Mar, visa aumentar o territério maritimo sob jurisdi¢do dos Estados Costeiros.
Esta resulta da interpretacéo e aplicagdo de conceitos juridicos, através da aquisi¢cdo de dados
técnico-cientificos (Hidrografia, Geologia e Geofisica) que permitem definir o limite da
plataforma continental de Portugal para além das 200 milhas maritimas medidas a partir da
linha de costa

A 11 de Maio de 2009, Portugal apresentou a Comissao de Limites da Plataforma
Continental nas Na¢des Unidas a sua Proposta de Extensdo da Plataforma Continental.

A 1 de Agosto de 2017 Portugal entregou uma Adenda a esta Proposta, baseada nos dados de
batimetria, geologia e geofisica recolhidos desde 2009. Esta Adenda incluiu ainda um novo
limite exterior da plataforma continental. (https://www.emepc.pt/projeto-pepc), acedido em
23 de agosto de 2020.

41


https://www.emepc.pt/projeto-pepc

areas industriais portuarias, sendo Sines no caso de Portugal um polo
industrial de grande potencial (adaptado pela autora com base no Hypercluster
(Ernéani Rodrigues Lopes 2009)). Pela localizacdo, infraestrutura atual e
prevista uma vez que se preconiza integracdo no que respeita a mobilidade.
Onde a acessibilidade rodoviaria & Extremadura reforca o papel dos Portos de
Setubal e Sines, onde é esperado um crescimento exponencial com a
conclusdo do Corredor Sul que inclui a nova linha Evora-Elvas, prevista para
2023.%

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisbes governamentais sobre opcGes energéticas, e  respetivo
balanceamento com a sustentabilidade ambiental uma vez que tem impacto

no potencial estrategico.

2.2.1.3 Defesa e Seguranga

Atualmente a Defesa e Seguranca maritima tem cada vez mais a missao
de duplo uso ou utilizacdo partilhada pelas diferentes areas de intervencéo,
integrando a componente de apoio a conservacao de recursos e ao combate a
poluicdo, com vista a garantir a sua sustentabilidade. Segundo o Comandante
Sardinha Monteiro em Vis per Mare (Navais 2018) refere que o mar tem
dimensdo mas s6 em parceria se justifica o investimento, de forma a serem
partilhados os riscos e o conhecimento, devendo e no caso de Portugal ser
considerada a Estratégia da Economia do Mar da gestdo portuaria e servi¢cos
conexos, atualmente o Turismo e a Hotelaria estdo com peso econémico mas
poderdo existir fatores que facam mudar a distribuicdo de pesos econémicos,
pelo que o investimento nas energias renovaveis, Pescas e derivados do

pescado pode ser uma alternativa. Esse reforco podera ser viavel com o

2 Adaptado pela autora do site das Infraestruturas de Portugal (Ferrovia 2020
Infraestruturas de Portugal, acedido dia 13 de fevereiro de 2021).
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aumento de envolvimento das empresas, e de apoios comunitarios, e parcerias

com outros portos.

Aliada a funcéo tradicional de Defesa e Seguranca, que inclui 0s navios
de superficie e submarinos, adicionam-se os sistemas de teledetecdo e
controlo, como radares e sonares, para além das bases navais e arsenais
associados a manutencdo dos navios-plataforma de observacgao oceanica aérea
e do espaco. Deste modo, o Mar constitui-se como fator prioritario de
interesse nacional, pelos motivos abordados, dos quais se destaca a Defesa
Nacional, sendo compreensivel e, de alguma forma justificada, a parcimonia
no tratamento deste tema. No caso presente, a Seguranca nao se confina a
protecdo dos recursos existentes, mas também em desenvolver essa protecao,
de forma a néo criar oportunidade para outros, requerendo vigilancia e uma
adequada definicdo da Estratégia de Seguranca em cooperagdo com outros
Estados. Com o eventual alargamento da Plataforma Continental, é necessario
identificar o que existe para que possa ser defendido e mantido seguro uma
vez que sem essa identificacdo podera ser irrealizavel a sua defesa, e, por
conseguinte, a rentabilizacdo/desenvolvimento dos recursos (Ernani
Rodrigues Lopes 2009), sendo importante a inventariacdo para protecdo (Base
de Controlo).

Como referido pelo especialista em Governacdo e Defesa Nacional
(Diretor de Servico em Ministério Publico) , quando interpelado pela autora
da presente dissertacdo sobre quais as principais ameacas e riscos que
Portugal pode enfrentar na boa governacdo e regulacdo, no contexto de

seguranca e Defesa Nacional, foi respondido que:

“Em termos de boa governagdo e regulacdo, ndo julgo que haja

ameacas e riscos que diferenciem, particularmente, o setor da seguranca e

%5 Questionario respondido, pelo especialista em Governagédo e Defesa Nacional em

Lisboa em marco de 2021 (Diretor de Servico num Ministério Publico).
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da Defesa Nacional de outros setores da vida nacional. Em termos de boa
governacao, a auséncia de uma defini¢ao politica e estratégica clara, o facto
de ela poder ndo assentar numa vontade coletiva o mais abrangente possivel,
de ndo dispor dos recursos necessarios a sua concretizacdo e de nao ser
capaz de mobilizar os mais capacitados a protagoniza-la serdo os maiores
riscos e ameagas. A par da falta de rigor no planeamento, na monitorizacéo
e na avaliacdo da politica publica de seguranca e Defesa Nacional. Ao nivel
da regulacéo, o rigor na defini¢do das regras, requisitos e procedimentos, e
da consequente auditoria, nas areas relacionadas com os recursos a afetar a
area da seguranca e da Defesa Nacional serd, seguramente, uma ameaca e
um risco para a sua eficiéncia.”

Ressalvando o valor que a Defesa Nacional tem na Seguranca,
Governacdo e Regulacdo de um Estado, sendo aprofundada e capitulo
especifico. Adicionalmente séo valorizadas as medidas de controlo. O mesmo
inquirido sobre a questdo, sobre na respetiva area de intervencdo como
relaciona o setor maritimo com a economia (no contexto Portugués),

considerou® que:

“Uma area em que os PALOP e Timor-Leste necessitam de grande
investimento € aquela que se liga ao Mar. Pelo que, e sem prejuizo de uma
abordagem séria na criagdo, sustentada e inteligentemente faseada, de
Marinhas/Guardas Costeiras/Componentes Navais, obviamente que a
aquisicdo de meios navais adequados e fiaveis constitui uma oportunidade
para as empresas que operem nesse setor. A capacidade que os Estados
tiverem para garantirem, por si s0s, a respetiva autoridade nos espacos
maritimos sob sua soberania ou jurisdicdo serd determinante para a sua
economia. Quer numa ldgica de mercado interno, em que 0s mais diversos

recursos existentes nas suas aguas sao explorados e comercializados num

% Questionario respondido, pelo especialista em Governagédo e Defesa Nacional em

Lisboa em marco de 2021 (Diretor de Servico num Ministério Publico).
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quadro nacional. Quer numa l6gica de internacionalizagdo, em que o Estado
faz a gestdo autdnoma e soberana dos seus recursos. Em qualquer das
situacOes, tal capacitacdo naval assegura, ainda, com evidentes beneficios
econdémicos, a seguranca da navegacdo, de pessoas e de bens. Afinal, a

1

seguranca contribui para induzir desenvolvimento.’

Neste testemunho e ancorando com a apresentacdo do Hypercluster do
mar, ressalva a necessidade de haver seguranca como fator critico para o
desenvolvimento econémico, sem seguranga nao existe confianca e sem esta

ndo existe desenvolvimento.

Fica a Gltima nota da autora, em que medida o Mar, no seu todo e ndo
apenas a Economia Azul estdo preparados para outras ameacgas, motivadas por
exemplo por NRBQ (Nuclear, Radioldgico, Bioldgico e Quimico).

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as

opcOes de seguranca e respetivo impacto no desenvolvimento econémico.

2.2.1.4 Passageiros, Lazer e Turismo

As atividades relacionadas com Passageiros, Lazer e Turismo tém-se
desenvolvido, em compensacdo da reducdo significativa do transporte de
longa distancia por consequéncia do transporte aéreo. O setor do Turismo
desenvolveu-se acomodando inimeras atividades e negécios de suporte a
mobilidade (ferrovia ou rodovia), contribuindo para o desenvolvimento de
outros setores do Turismo como a Hotelaria, sendo também necessario a
construcdo dos navios (cruzeiros, de recreio e desporto) e dos respetivos
locais de atracagem (marinas ou portos) e respetivo desenvolvimento de
outras &reas de suporte aos locais de atracagem, como a manutencdo de
infraestruturas e dragagem das bacias de manobra. Este setor teve condigOes
para grande desenvolvimento, no entanto e se o enquadramento for alterado
até que ponto o setor sobrevive ou se reinventa? No caso de Portugal, pelo
incremento do Turismo em geral e dos cruzeiros em particular, houve o

desenvolvimento do Porto de Leixdes com elevada distin¢do. Adicionalmente
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e pela situacdo de instabilidade de algumas zonas sera necessaria a avaliacdo
permanente das rotas de turismo, e definicdo alternativas para assegurar
sempre a seguranca das pessoas (Ernani Rodrigues Lopes 2009). Cabe aos
atores de decisdo a avaliagdo na justa medida do que se pretende, do que se
necessita do que melhor se alinha de forma estruturada uma vez que qualquer
decisdo requer enquadramento e meios. Mas em contexto pandémico as
dindmicas mudaram pelo que a realidade deve ser ajustada.

Como referido no PETI 3+ (IP- Antonio Laranjo 2018, Pag. 49), o setor
Maritimo-portuario é considerado uma aposta de investimento nacional
cofinanciado pelos fundos Europeus, tendo grande destaque por comparacao
aos demais

Este setor tem elevada importancia no setor do transporte, uma vez que
polui menos que o aéreo ou rodovirio, sendo de importancia crucial a ligacdo
entre o setor maritimo e as infraestruturas terrestres, pensar nas partes e de
forma global.

Na perspetiva do inquirido Eng. José Luis Faleiro (Gestor de
Empreendimentos, Especialista em Infraestruturas)? e sobre a questdo em que
medida o desenvolvimento das infraestruturas de transportes (rodo e
ferroviarias), pode contribuir para o desenvolvimento do setor maritimo, foi

referido que:

“...¢ fundamental para um pais, que apresente uma politica global de
transportes que esta se apresente de forma interligada a estratégia Portuaria,
pelo que deveriam ser na sua totalidade geridos pela mesma empresa. No
caso de Portugal essa ndo foi a escolha devido aos portos da Docapesca
estarem incluidos na gestdo dos portos maritimos, situacdo que sera
resolvida com a possivel criacdo de uma empresa a nivel nacional que

englobe todas as empresas da Docapesca de Portugal. Para poder haver um

27 Questionario respondido pelo Eng. José Luis Faleiro (Gestor de Empreendimentos)

complementado com entrevista, realizada em Lisboa em novembro de 2020.
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franco desenvolvimento do transporte das mercadorias, nomeadamente o
transporte de contentores, é necessario que estes sejam transportados por via
maritima, depois ser efetuado o seu transporte de camido para 0s comboios
de transporte, através dos terminais de mercadorias do operador de
infraestruturas e o encaminhamento desses contentores pela Europa via
Portugal. Portugal tem ainda dos melhores portos de carga onde s&o
rececionados os contentores transportados pela via maritima dos paises de
fora da Europa. O sentido contrario também se verifica uma vez que as
mercadorias sdo encaminhadas dos paises da Europa para 0s portos

1

nacionais.’

Na resposta anterior é valorizada a importancia da ligacdo e
complementaridade entre setores, como referido no PETI 3+ (Governo de
Portugal 2014, Pag. 49 e seguintes).

O mesmo inquirido e sobre o0 tema como relaciona o setor maritimo com
a economia (no contexto Portugués) considerando o enquadramento de

infraestruturas referiu que:

“Neste momento o escoamento dos nossos produtos pela via maritima
para paises fora do mercado econdémico europeu, é de extrema importancia
para o equilibrio da nossa troca comercial entre paises nao incluidos na UE.
Também através da via maritima se faz parte do turismo de massas via
terminal de cruzeiros de Lisboa, Matosinhos, Faro e Funchal. Portugal para
manter niveis elevados de economia necessita manter as suas rotas maritimas
de comércio e turismo, sempre em grande desenvolvimento. Para isso conta
também com os portos nacionais, como seja, o porto de Lisboa, porto de

Leix0es, porto de Setubal, porto da Figueira da Foz, e porto de Sines.?”

28 Questionario respondido pelo Eng. José Luis Faleiro (Gestor de Empreendimentos

— IP) complementado com entrevista, realizada em Lishoa em novembro de 2020.
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Esta resposta adentra no tema da importancia do setor maritimo com o
desenvolvimento econdémico de Portugal, valorizando as infraestruturas
portudrias nacionais como ativos potenciadores de crescimento. De relevar a

ligacdo dos setores, e dos numeros apresentados na figura seguinte.

Figura 2-4: Financiamento por setor (IP- Anténio Laranjo 2018)

FINANCIAMENTO

Trans. Pub. Passag.

s ooty L |t

Milh6e5€

Fontes de Financiamento
Projetos Lt Fin. E

Ferrovia 2.639 1.017 1.606
Rodovia 10 898 200 945 120 389
Maritimo-Portuario 19 1.534 82 600 0 9%
Aeroportuario 6 241 - 241 0

Fonte: PETI 3+(IP- Ant6nio Laranjo 2018)

Na figura supra é ilustrada a quantidade de projetos e o respetivo
investimento, destrancando-se a importancia do setor Maritimo-Portuério e da
Ferrovia, tanto em valor como em quantidade de projetos. Enformando o que
foi dito pelo entrevistado anterior, acresce referir e para dar contexto ao
incremento da ferrovia que se nota um reforco do material circulante, pela via
de recuperacéo e aquisicao para recuperacéo, para reforco da oferta, incluindo

o setor dos comboios histéricos.

Como referido na Estratégia Nacional do Mar 2013-2020 (ENM-
Governo de Portugal 2013, Pag. 48) reforca o citado anteriormente, ipsis
verbis:

“O reordenamento dos estaleiros nacionais, com concentracdo de
competéncias e especializagdo em segmentos inovadores de mercado, podera
reverter a situacdo atual da construgdo naval em Portugal. Na reparagéo e
manutenc¢édo naval, a situacdo é mais favoravel, ja que Portugal continua a ser
um pais com relevo internacional neste setor, sobretudo através de estaleiros

detentores de quotas relevantes, possuindo um dos principais estaleiros de
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reparacdo naval da Europa e o terceiro do mundo nalguns segmentos de

mercado.”

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisbes governamentais sobre opcOes de mobilidade, e respetivo
balanceamento com a sustentabilidade ambiental, em conjunto com as
decisbes sobre as infraestruturas de mobilidade como por exemplo a
integracdo da rodovia e ferrovia, no alinhamento das infraestruturas

maritimas.

2.2.1.5 Construgdo Naval

Neste ponto a grande preocupagao sera sempre 0 suporte na construgdo
e manutencdo de navios, equipamento naval (nomeadamente motores e
sistemas de propulsdo, sistemas de comando de navio, etc.) e a eletronica
naval (comunicac0es, teledetecdo e navegacao, automacdo a bordo), com o
respetivo acompanhamento da evolucdo tecnoldgica. Torna-se também
relevante a area da construcdo de plataformas (e equipamento) para
exploracdo offshore e deep offshore, incluindo os equipamentos para
exploracdo submarina, sendo de ressalvar as quatro areas que a UE identifica
nesta funcgao:

Petroleo e Géas offshore — Mar do Norte e mar da Noruega, entre outros,
onde empresas europeias continuam a ocupar posic¢des de lideranga mundial
no transporte de contentores e de petréleo, gas natural e outros granéis
liquidos;

Turismo — Uma industria com sucesso confirmado, pelo desenvolvimento
registado nos Gltimos anos. Pese embora estar a sobrecarregar o mar e a terra
pelo desequilibrio consequente;

Pescas e Alimentacdo Marinha — setor que mantém relevancia por questdes
histdricas e atuais. (Ernani Rodrigues Lopes 2009).

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as decisoes
politicas sobre as opc¢des de seguranga em contexto econémico, em conjunto
com a gestdo de recursos nas infraestruturas maritimas.
2.2.1.6 Pesca e Alimentagdo
Atividade tradicional em Portugal, que inclui captura, armazenamento
e transformacédo do pescado, a construgcdo naval de navios de pesca e seus
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equipamentos especificos e as atividades de aquicultura, sendo estas
consideradas distintas no Hipercluster (Erndni Rodrigues Lopes 2009). A
abrangéncia remete-nos para 0 governance como base e de forma estratégica,
que deve contemplar a clareza de direitos e responsabilidades daqueles que
operam no mar, em conformidade com as normas de seguranca (safety e
security®), considerando o atual enquadramento politico e de terrorismo.
Como descrito na ENM (ENM- Governo de Portugal 2013, Pag. 22),

ipsis verbis:

“(...) esta a ser levada a cabo a reforma da Politica Comum das Pescas
(PCP) e do fundo de financiamento que a suporta, o0 novo Fundo Europeu para
0s Assuntos do Mar e Pescas (FEAMP), para além da reforma do quadro
plurianual de financiamento da UE para o periodo 2014 a 2020. Foram
igualmente publicados importantes relatorios e documentos de reflexdo e
pensamento estratégico, a maior parte dos quais tendo em vista um horizonte

temporal de acdo até ao ano 2020.”

No ponto 6 da Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do
Conselho relativo ao Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas e
que revoga o Regulamento (UE) n.° 508/2014 do Parlamento Europeu e do
Conselho (FEAMP) (Conselho da Unido Europeia 2019), tendo esclarecido
que a estrutura do Fundo no texto de compromisso, foi substituido pela
referéncia a "dominios de apoio™ por "objetivos especificos™" relacionados
com a concretizacdo dos objetivos da Politica Comum das Pescas (texto

adaptado pela autora), sendo nos pontos seguintes concretizado.

29 pese embora, ambos terem significados diferentes, Security e Safety traduzem-se,
como: “Seguran¢a”. Estando “Security” relacionada com a seguranca do patrimonio,
seguranca pessoal, a nivel militar, ou até mesmo com a soberania/estabilidade nacional.
“Safety” remete para a sadde, integridade fisica, protecdo de perigos, ou auséncia de riscos
provocados por condicdes inseguras. A seguranga (security) e safety no mar tém significados

distintos. Ver Piedade, ver Cajarabille ou Bueger sobre a distingdo no dominio maritimo.
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Podera haver como desiderato, a inclusdo da parte de regulacdo,
legalidade de ativos e areas geogréficas especificas®. Torna-se de vital
importancia uma visao integrada e estratégica para protecdo dos recursos e o
estabelecimento de um clima de confianca, face aos investidores,
especialmente em indlstrias emergentes. As alteragdes climaticas
influenciam a cadeia tréfica®, na sua esséncia e equilibrio. Ao se colocarem
espéecies denominadas por predadores em risco ira desequilibrar a base, a
titulo de exemplo e tal como acontece em ambiente terrestre, se houver menos
lobos, aumenta o numero de gazelas/veados e outros, logo os arbustos
reduzem, desequilibra a flora. Sendo anédloga a dindmica maritima, conforme
aumenta ou reduz o niumero de predadores (marinhos ou aves) tem influéncia
no fitoplancton pela existéncia do efeito Top-Down. As alteracdes globais tém
efeito no particular e vive versa, uma vez que existe ligagdo e equilibrio na
cadeia tréfica® (Tiselius and Mgller 2017). No setor de pescas e alimentar,
sdo fortemente influenciadas pelas alteracdes climaticas, adicionalmente
outros processos relevantes com impacto na alimentacdo e pescas Sao:
acidificacdo, morte de algumas espécies, aumento do nivel do mar, entradas
de &gua doce, circulagdo dos oceanos. Sendo as alteracdes climéaticas uma
ameaca as diferentes espécies que no mar vivem, esperam-se que as mudancas
climaticas produzam mudancas no dominio ambiental e na migracdo das
espeécie e consequentemente desenvolvimento de novos habitos, uma vez que

a variacdo da distribuicdo e quantidade de predadores tambéem é dificil de

30 Os recursos minerais do Artico, por exemplo, s&o alvo de diversas reivindicacdes
pelas riquezas existentes, pelas novas rotas que podem surgir e que, até a0 momento, estavam

naturalmente inacessiveis.

31 Cadeia trofica ou cadeia (rede) alimentar é a estrutura de relagGes alimentares que

interliga os seres vivos.

32 Tiselius, Peter. Community. Cascades in a marine pelagic food web controlled by
the non-visual apex predator Mnemiopsis leidyi;
https://academic.oup.com/plankt/article/39/2/271/2910605 (acedido a 18/11/2018)
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prever, cabendo a governagdo das pescas e area alimentar considerar
diferentes cenarios climaticos futuros que podem produzir novas
combinagBes no ecossistema e um ciclo de vida completo, uma vez que a
vulnerabilidade das alteracdes climaticas tem implicacdes nos diferentes
estagios da vida. Cabe a gestao e perante as mudancas, como sera a adaptacdo
e quais as implicacdes no ciclo econémico. No campo alimentar algumas
espeécies, e com o incremento do Turismo estdo a ser mais consumidas, pelo
que também neste setor deve ser alinhado o tema da incidéncia fiscal.
Adicionalmente existem outros componentes também enunciados no
Hypercluster do Mar, (Ernani Rodrigues Lopes 2009) que melhor

concretizam areas relacionadas, como por exemplo:

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as decisdes
politicas sobre a economia azul, em conjunto com a gestdo de recursos naturais,
de forma a assegurar um adequado balanceamento entre 0s recursos existentes e
as necessidades alimentares, considerando que atualmente sdo mais consumidores

onde cada um mais consome.

2.2.2 Outros Componentes
2.2.2.1 Visibilidade, Comunicag¢do e Imagem /Cultural Maritimas
A identificacdo e caracterizagdo dos componentes do Hypercluster de
Portugal evidencia quatro conjuntos de atributos relevantes segundo a
Estratégia Nacional para o Mar 2013 — 2020 ((ENM- Governo de Portugal
2013, Pag. 23), a saber: Territorio de referéncia, Geografia, Dimensédo e
Identidade Maritima. No esquema abaixo é apresentado um resumo de cada

atributo de Portugal no setor maritimo.
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Figura 2-5 - Atributos de Portugal no setor maritimo

A 1dentidade
maritima

referéncia A geografia A dimensao

/. N/ YA YA N

uando considerada a complexa evolugao Mar-Portugal € um espago Mar tem sido um elemento
dimensao maritima, Portugal é geologica do Atlantico de grande dimensao e marcante na Historia de
umpais imenso e um dos contribuiu, para a formagdo muito complexo, na natureza e Portugal. A ligagdo de Portugal
grandes paises maritimos do de numerosos montes extensdo dos sistemas a0 mar ganhou maior
Mundo. submarinos por toda a area do que encerra. Para além das relevancia durante a época dos
Atlantico Norte. fronteiras naturais impostas Descobrimentos e marcou
Com grandes desafios e pela Bacia Atlantica, sao decisivamente o inicio do
Oportunidades. Na costa oeste de Portugal varias as fronteiras ¢ os limites processo de globalizagao.
Continental sdo frequentes legais que cruzam o seu
Também coadunado ao episodios de afloramentos de espago, impostos por acordos e Este codigo genético é o
cumprimento de obrigagdes aguas frias profundase convengdes internacionais. contexto e substrato da
internacionais, espacializagao ricas em nutrientes que sao O Mar de Portugal, ENM2013-2020, e afirma o
do mar e leito marinho, da provocados pelo vento norte compreende, o fundo do mar, mar como designio nacional,
vigilancia e controlo das a0 longo da costa. 0 leito e subsolo marinho, que favorecendo a implementagao
atividades e monitorizagao do 0 que muito enriquece a das costas nacionais se de um novo paradigma de
ambiente e ecossistemas num biodiversidade, do que se prolongam pelo mar territorial desenvolvimento sustentdvel
quadro de governagéo conhece e do que esta por até ao limite exterior da para o presente e para o

Qtemacional dos oceanos / Qscobﬁr / \Plataforma continental. / QMO de Portugal /

Fonte: Adaptado pala autora da Estratégia Nacional para o Mar 2013 — 2020(ENM- Governo de Portugal
2013)

Estes atributos s&o imagem e cultura de Portugal(Dominique Jacquin
Berdal et al 1998), como referido por esta autora devemo-nos interrogar sobre
os conceitos que subjazem, como “O que ¢ uma cultura?” tendo sido
referenciado algumas defini¢bes de cultura, como “Consideramos que as
defini¢bes culturais ndo pode deixar de abordar diretamente as percecdes,
significados e valores”, o que remete para as “predisposi¢des das pessoas
muitas vezes s6 podem ser inferidas a partir do seu comportamento”
remetendo a cultura como fatores identitarios e de marca.

Sendo a geografia um fator capitalizador estratégico e histdrico, sem a
geografia que tem, Portugal ndo poderia ter a histdria que teve nem ser o que
é, sendo este atributo transversal e com influéncia nos diferentes componentes
do Hypercluster e mais razdes existem para ser valorizada toda a estrutura e
organizagdo que a mesma geografia comporta e influencia. O componente
Visibilidade, Comunicacdo e Imagem /Cultural Maritimas também fazem
parte das preocupacdes de todos os Estados com identidade maritima e dos
diferentes componentes, sendo o mesmo influenciador e resultado pela
interligacdo aos componentes como elemento a gerir de forma continua,
coordenada e integradora como estratégia e com planos de acdo eficientes, e

nesta dissertacdo aborda-se a ligacdo a seguranca e a parte econdmica,
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considerando a governagdo, 0s riscos e a estratégia como referido por Jose
Pocas Esteves no seu capitulo “O futuro sustentavel dos oceanos: fomentar o
crescimento economico sem deteriorar o ambiente” em “O Mar na Historia,
na Estratégia e na Ciéncia” (Mesquita, Mario e Vicente 2013, Pag. 353).

As dindmicas oscilam em fungdo dos novos riscos e novas ameagas, 0
Mundo estd em mudanga tornando-se mais complexo e a consciéncia pela
natureza também muda, somos mais integradores e preocupados, uma vez que
existem resultados que forcam tal consciéncia, existem estragos no meio
global. No passado houve influenciadores de afastamento atualmente existem
razdes para “voltar” ao mar e colocd-lo no centro da identidade e
incrementador de potencial. Os vastos conhecimentos nas diferentes areas em
especial no setor econdmico sao meios que projetam a imagem como gerador
de valor, poder, posicdo, para além de competitividade, inovacdo e
sustentabilidade ambiental (Viana, Gaspar, and Pinto 2016) e O Mar no futuro
de Portugal (LOPES 2004), United Nations Convention on the Law of the Sea
(Part, Sea, and Subsection, n.d.).

Segundo Tiago Pitta e Cunha em (Cunha 2011), apela-se a oxigenacao
do oceano, para evitar a atrofia do mesmo, como a economia do Mar (Blue
economy) ser circulante deve considerar as alteracBes climaticas, com

sustentabilidade ambiental, acomodando mecanismos de descarbonizacéo.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as decisdes

politicas de gestdo recursos empregues na comunicacdo e como esta é divulgada

de forma que transmita uma imagem verdadeira e apropriada ao contexto.

Devendo haver cuidado na extensdo e detalhe a aplicar.

2.2.2.2 Obras Maritimas
No Hypercluster(Ernani Rodrigues Lopes 2009) este componente pode
dividir-se em subareas, a saber:

“o estudo, o projeto e a construgédo de cais, terraplenos e obras de abrigo;
dragagens, de estabelecimento de canais e bacias de manobra, bem como as
dragagens localizadas e de manutencao;
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as obras de defesa costeira, onde se incluem o estudo, projeto e construgéo de
espordes e defesas longitudinais aderentes ou ndo, e o estudo, projeto e
execucdo de acOes de enchimento artificial de praias e de recomposic¢ao dunar;
os levantamentos hidrogréaficos e topo-hidrogréaficos, que constituem o
suporte para a elaboracdo de cartas de navegacao, projetos portuarios e outros
e para os estudos de dindmica costeira e varias obras de protecao a realizar.”
In Hypercluster By Ernani Lopes Pag. 255.

Sendo os portos como parte do PETI 3+ (Governo de Portugal 2014),
pela fundamental integracdo nos transportes, uma vez que a mobilidade é um
fator de desenvolvimento econdmico, em novembro de 2018 foi publicado, o
Decreto-Lei n.° 92/2018, que define um novo enquadramento juridico para a
marinha mercante nacional, com o objetivo de reforgcar a competitividade,
instituiu um regime especial de determinagdo da matéria coletavel com base
na tonelagem de navios (tonnage tax) e um regime fiscal e contributivo
especifico para a atividade maritima, bem como um registo de navios e
embarcacOes simplificado®. Como defendido pela ENIDH (Escola Nautica
Infante Dom Henrique) que alinha importancia da tonelagem ao peso politico,
uma vez que a tonelagem é fator decisor no peso politico que uma bandeira e
um pais pode influenciar as instituicdes.

Como defendido em sede de questionario pelo Professor Doutor Paulo
Martins da Silva (Professor Universitario e Administrador numa
Seguradora)®,

3 Sobre a tonelagem o tema foi abordado novo regime juridico e aumenta
competitividade do transporte maritimo portugués

https://www.portugal.gov.pt/pt/gc21/comunicacao/noticia?i=novo-regime-juridico-

aumenta-competitividade-do-transporte-maritimo-portugues. (acedido a 18/11/2018).

34 Questionario respondido pelo Professor Doutor Paulo Martins da Silva (Professor
Universitario e Administrador numa Seguradora), realizado em Lisboa em novembro de
2020.
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“O cluster do Mar constitui um fator de desenvolvimento potencial que
est& subaproveitado. A economia do Mar e, em particular, a cadeia de valor
de todas as atividades associadas as diversas fileiras encontra-se em
diferentes estadios — desde a regressdo até a emergéncia de novas opcoes.

Nas fileiras onde a concorréncia de outras economias é muito forte
(e.g., industria de manutencdo ou reparagdo naval) a capacidade de
contribuir para o crescimento do PIB é relativamente baixa, no entanto, as
areas direta ou indiretamente associadas ao turismo (embora se deva excluir
o0 atual efeito catastrofico da pandemia nessa fileira), portos e transportes,
bem como pescado, tendem a contribuir de forma muito relevante para o
desenvolvimento econdmico sustentavel.

Relativamente as areas da energia e da saude/medicina, embora
contenham um potencial importante, regista-se uma situacido de natureza
muito emergente e com um longo percurso de investigagao e consolidacéo da
sua viabilidade.

No caso de Portugal, sendo uma pequena economia aberta, a captura
do valor acrescentado nestas fileiras da economia do Mar é essencial para

diversificar as fontes de desenvolvimento.”

O referido no questionario supra, sera potenciado ou limitado pela
conjuntura e fatores estratégicos politicos, uma vez se tratar de infraestruturas,
adicionalmente existe o fator crescimento potencial, em funcdo da
concorréncia. A atividade de marinha mercante perdeu dimensdo (ndo tem
conseguido acompanhar a concorréncia), pese embora se apelar a reducédo do
transporte rodoviario, tendo este tema implicacéo direta na construcdo naval
0 obras maritimas (infraestruturas de suporte a construcdo e de exploracao
naval), tendo encerrado estaleiros e reducdo de capacidade operacional de
outros. Sob a visdo de centralizagdo/especializacdo de competéncias
tecnoldgicas, a situagdo poderd ser revertida e com a mesma, alavancadas
oportunidades no setor, tendo Portugal potencial geoestratégico e capacidade
a desenvolver e manter. Deste modo a reparagdo e manutencao naval sera uma
mais-valia, pela reconhecida capacidade portuguesa neste setor, beneficiando

do posicionamento geografico, assegurando os estaleiros nacionais quotas
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interessantes detendo um dos principais estaleiros de reparacdo naval da
Europa e o terceiro do mundo nalguns segmentos de mercado.

De destacar o defendido por Miguel Marques no seu artigo na revista de
Relagdes Internacionais denominado “Economia, motor da interagdo humana
com 0 Oceano” (Marques 2020), onde o oceano é considerado uma
“Infraestrutura Natural Azul” sendo o Hypercluster econmico do mar um
fator integrador com o homem, sendo de respeitar 0 tempo necessario para

gerir 0 mar ser superior ao de outros meios.

Segundo o Balanco de execucdo setorial global (19 de junho de 2018)
(Governo de Portugal 2014)%, (IP- Anténio Laranjo 2018) a mobilidade faz

parte da economia bem os portos da mobilidade.

No mesmo documento, consta o nivel de financiamento para as
diferentes areas sendo possivel percecionar os diferentes setores de

mobilidade e o quanto os Portos sao criticos:

Figura 2-6 - Financiamento nos diferentes setores de mobilidade

FINANCIAMENTO
Milhoes €

Fontes de Financiamento
Setores Projetos Iy Fi E
mento Privado in. Europeu
14/20

Ferrovia 2.639 1.017 1.606
Rodovia 10 898 200 945 120 389
Maritimo-Portuario 19 1.534 82 600 o 96
Aeroportuario 6 241 -- 241 o

Trans. Pub. Passag.

Fonte: Balango de execugéo setorial global (IP- Anténio Laranjo 2018)

Pela figura supra verifica-se que o setor dos portos comerciais continua
a ter um desenvolvimento econémico promissor, acomodando atividades
relacionadas, os portos plataformas logisticas de integracdo economica,

compostas por diferentes atividades. Sendo vantajoso para os diferentes atores

35 plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas PETI 3+ (Governo de Portugal 2014).
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econdmicos manter o porto de carga contentorizada (transhipment)(ENM-
Governo de Portugal 2013), os armazéns de componentes, transformacéo,
servicos perto dos terminais de distribuicdo rodoviaria e ferroviaria, e na
mesma area acomodar o transporte de produtos petroliferos, gas natural e
carvdao e aportarem navios metaneiros e petroleiros (infraestrutura
intermodal). Sendo a atividade portudria global alavancada pela prevista
reducdo do transporte rodovidrio e identificacdo dos portos criticos,
recorrendo-se a distribuicdo de carga pela capilarizacao (acdo de capilarizar,
ou seja, fazer com que algo seja melhor distribuido), dos portos ou seja é
importante que se transporte a granel e em portos criticos se distribua a carga,
reduzindo grandes rotas por agilizacdo dos portos e respetiva distribuicdo.
Facultando os portos maior capacidade de resposta no processo de
transformacdo granel/distribuicdo, estando previsto grande investimento
motivado pela procura. No Diario da Republica, 1.2 série — N.° 227 — 24 de
novembro de 2017, refere a contentorizagdo como sinénimo de globalizacao.
O crescimento do transporte maritimo de carga contentorizada nas ultimas
décadas (1980 -2014 regista 8,3 %) foi impulsionado em grande parte pelo
fendbmeno da globalizacdo que levou a maior contentorizacdo das
mercadorias. Numa economia globalizada, a contentorizacdo oferece a
vantagem de transporte multimodal de mercadorias, permitindo a reducéo do
custo por unidade transportada da maioria dos produtos acabados, pelo que
assiste -se a uma crescente contentorizagdo da carga fracionada ou a granel.
Em resposta a esta tendéncia, as frotas maritimas mundiais tém aumentado a
sua dimensdo resultando em impactos estruturais nas infraestruturas
portuarias. Uma das mais importantes é o facto de que os portos de aguas
profundas terem passado a desempenhar um papel de distribuidores e de
alimentadores dos outros portos do sistema mundial. Sendo de relevar a
importancia e ligacdo entre a seguranga maritima, no enquadramento
econdmico com as infraestruturas de suporte, tornando a comunicagdo um
meio de desenvolvimento. O Mundo esta em mudanca 0s suportes serdo
diferentes, as prioridades também. A transformacéo digital pode ajudar nestas

mudancas, como peca da estratégia global.
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Quando enquadrado no continente Europeu, encontra-se em fungéo
crescente da navegacdo entre portos maritimos do mesmo pais atribuindo-se
0 conceito termo “Cabotagem” (derivado do nome de Sebastido Caboto, um
navegador Veneziano do seculo XVI que explorou a costa de América do
Norte.) ou entre diferentes paises (cabotagem internacional) sem perder a
costa de vista (TMCD - Transporte Maritimo de Curta Distancia) para atenuar
0 congestionamento terrestre.

Adicionalmente e com 0 ensejo do turismo, potenciou o mercado de
cruzeiros turisticos, o que também sera oportuno para o desenvolvimento de
obras portuérias pela necessidade de postos de acostagem para embarcacdes
de recreio associada a tendéncia de crescimento da navegacdo de recreio
revela um enorme potencial para a construcdo de portos de recreio e marinas
(Ernani Rodrigues Lopes 2009). No entanto o setor de turismo pode ter
quebras, pelo que e por uma questdo sa e prudente devem ser considerados e
ponderados 0s niveis de importancia a dar aos diferentes setores porque a
dindmica limita os ciclos.

Segundo o PETI 3+ (Governo de Portugal 2014), o “Estudo sobre a
Revisdo do Modelo Contratual e dos Mecanismos de Regulacdo do Sector
Portuario, encomendado pelo regulador do sector, o Instituto da Mobilidade e
dos Transportes, adiante designado por Estudo, propde a adocdo de cinco
medidas de politica de suporte a revisdo pretendida assentes na definicao:

“a) Do novo modelo de governacgéo dos portos;

b) Das matérias de decisao centralizada e das matérias de decisdo local,
c) Da intervencao de uma entidade reguladora sectorial;
d) Das linhas de orientacdo para as concessdes portuarias;

e) Do novo modelo tarifario.”

Na figura seguinte ilustra os projetos do setor maritimo planeados e em

curso em 2018.
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Figura 2-7 - Projetos no setor maritimo

A RCM N°175/2017 APROVA A ESTRATEGIA P/
PETI3+ AUMENTO COMPETITIVIDADE DA REDE DE PORTOS
COMERCIAIS DO CONTINENTE - HORIZONTE 2026
) A RCM N.° 175/2017 INSTRUMENTO DE PLANEAMENTO PARA O SETOR MARITIMO-PORTUARIO

Projetos 19 ] [ 23

Investimento ( 1.535 M€ J { 2.505 M€

13% dos projetos concluidos ou com obra em curso

'
Grau de Realizacao / >
42% dos projetos com obra em fase de contrata¢do

\

Fonte: Balango de execucéo setorial global (IP- Ant6nio Laranjo 2018)

Estando estes inseridos nos Investimentos Prioritarios, de forma que
globalmente as pecas estejam ligadas, no mesmo documento (Estudo) na
pagina 84 e seguintes sendo referido o seguinte: “Os projetos prioritarios no
sector maritimo-portudrio ascendem a 1.534 milhdes de euros de
investimento, dos quais se estima que 62% possam ser financiados através de
fundos privados e 25% através de fundos comunitarios.

Destacam-se 0s projetos inseridos na RTE-T (Rede Transeuropeia de
Transportes) relativos ao:

e Tunel do Maréo,

e Corredor do IP3 Coimbra-Viseu,

e IP5 Vilar Formoso — Fronteira,

e Reabilitacdo do IC33 entre Relvas Verdes e Grandola;
e |P8 entre Santa Margarida do Sado e Beja.”

Na figura seguinte tem a relevancia nesta dissertacdo de forma a ilustrar

0 numero e valor dos projetos de investimento no setor maritimo-portuario.

Figura 2-8 - Projetos prioritarios no sector maritimo-portuario

INVEST. F. COM.

PROJETO (M€) QREN 14-20 PRIV. PUB.
Corredor da fachada atlantica 1.524 385 945 194
Corredor do Algarve 10 4 0 6

Fonte: PETI 3+ (Governo de Portugal 2014)
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O reconhecimento aprofundado do mar e fundos marinhos, seré basilar
para as questdes de soberania, investigacdo, estratégia, equilibrio do comércio
mundial, de forma que a exploracéo dos recursos marinhos seja acompanhada
pela sustentabilidade ambiental.

Atualmente assiste-se a reducdo de portos de pesca e a sua conversao de
marinas/portos de recreio para aproveitamento da infraestrutura ou melhor
rentabilizacdo da mesma, uma vez que as exigéncias técnicas sao diferentes.
A decisdo estratégica depende dos estudos efetuados numa ética prospetiva
considerando as necessidades da Peninsula Ibérica com o pressuposto de
centralizacdo e otimizagéo de capacidades, internamente existe a necessidade
de um estudo integrado para distribuicdo de valéncias considerando as
diferentes geografias continentais e o arquipélago dos Acores que disputam
hinterlands apelando-se a cooperacdo e complementaridade infraestrutural
recorrendo-se também a entidades internacionais pela experiéncia pese

embora existir potencial.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisbes governamentais sobre as infraestruturas, e respetiva integracdo das

plataformas econdmicas, uma vez que tem impacto no potencial estratégico.

2.2.2.3 Servigos Maritimos
Segundo o Hipercluster (Ernani Rodrigues Lopes 2009), entende-se por
Servicos Maritimos como todas as atividades profissionais ligadas ao
Transporte Maritimos, excluindo as relacionadas com Armacdao e Operacao.
Sendo considerados os servicos prestados diretamente ao navio, cada vez que
aporta, e todos os necessarios relativos a atividade do transporte maritimo, das
operagdes de navio propriamente ditas, até servigos relacionados pelos

seguradores, corretores e financiadores.

Sendo possivel enumerar algumas atividades mais comuns:

e Agéncias de Navegacao e Transitarios e Consultores e Inspetores

e Corretores e Servicos Tecnologia Informagéo
e Afretadores Comunicacdes

e Seguro Maritimo e Clubes P&l - Protection & Indeminity
e  Servicos Financeiros e Formacéo e Treino

61



e  Servicos Juridicos Maritimos e  Pessoal Maritimo
e Sociedades de Classificacdo e Editoras e Publicagdes
e Organizagdes/Associacdes Maritimas

Pela amplitude e diferentes dimensdes os servicos relacionados com o
mar sdo de importancia crucial, uma vez que agregam diferentes players e
decisores das atividades maritimas. Deste modo quanto maior a capacidade
maritima de um pais, mais habilitado se torna de recursos estratégicos (desde
que bem geridos), rentabilizados e sustentaveis uma vez que se esta a operar
com recursos escassos e nem todos reproduziveis, dependendo das decisdes
da geracdo atual a continuidade de recursos para a geracdo seguinte, sem a
continuidade assegurada, condiciona-se o desenvolvimento econémico.

Os servigos maritimos existentes em paises costeiros, e com atividade
de transporte maritimos, no caso da Europa concentra-se na parte Ocidental,
sendo de grande destaque para a cidade de Londres uma vez que a sua historia
tem assento relevante nos Transportes Maritimos, de referir empresas que no
incremento dos Transporte Maritimos como o Lloyd’s* e o Baltic Exchange?®,
se desenvolveram pelas atividades relacionadas com a atividade.
Historicamente locais portuarios facilmente viram as suas atividades
desenvolvidas, sendo cidades promissoras pelo trafego comercial (em areas
diversas) que 0s servicos maritimos geravam uma vez que serviam de
plataformas comerciais. Historicamente cidades portuarias mais facilmente
foram capitais de Estados, pela concentracdo de recursos que mantinham,

tornando-se interessantes centros de decisdo, como entrepostos de servicos ou

% Lloyd’s, formal name Society of Lloyd’s, byname Lloyd’s of London,
international insurance marketing association in London, known for insuring unusual items
and distinguished by its affluent members (individuals, partnerships, and corporate groups)
who underwrite and accept insurance for their own account and risk (acedido a 29/03/2020)

https://www.britannica.com/topic/Lloyds.

37 The history of the Baltic Exchange spans more than 250 years and traces its origins
back to a humble coffee house - the traditional meeting place of merchants and sea captains

- in the City of London (acedido a 28/03/2020).https://www.balticexchange.com/about-
us/history/
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nédo sendo capitais tornaram-se cidades reconhecidas % com portos de grande

destaque.

No caso nacional, e considerando a historia sera importante enquadrar
e relacionar com 0s componentes atuais, no eventual alargamento da
Plataforma serdo potenciadas novas oportunidades, mas se aproveitadas e
rentabilizadas, existe um poder latente a defender pelos técnicos que
representam a Estrutura de Missdo para a Extensdo da Plataforma Continental
(EMEPC). Outro fator importante sera a relacdo dos diferentes riscos com as
preocupagdes ambientais, obrigatoriedade juridicas e oportunidades
comerciais, onde existem diferentes flutuacdes de mercado. Portugal ao
aumentar a jurisdicdo sobre o solo e subsolo marinho, ndo quer dizer que
aumente na mesma proporc¢ao a riqueza, uma vez que se depende do emprego
da capacidade e rentabilidade desse conhecimento, por exemplo existem
setores como o farmacéutico e cosmética por rentabilizar do subsolo marinho
acrescendo ao facto de existirem outras potencialidades por catalogar uma vez
que se deve acomodar na capacitacdo de conhecimento, pelo que é importante
existir recetividade para acomodar ou ndo desvalorizar/ estragar o
desconhecido, por se considerar que a data da catalogacdo ndo tem

aplicabilidade.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisbes politicas no respeitante a economia azul, de forma a balancear os

vetores de sustentabilidade, rentabilidade e cooperacéo.

38 A titulo de exemplo Lishoa; Porto de Rotterdam, Holanda; Porto de Hamburgo,
Alemanha;Porto de Valencia, Espanha; Porto de Algeciras, Espanha; Porto de Barcelona,

Espanha; Porto de Cagliari, Italia; Porto de Felixstowe, Reino Unido, entre outros.

63



2.2.2.4 Investigagdo Cientifica, Desenvolvimento e Inovagdo; Ensino e
Formagdo

Neste item estdo envolvidos pilares de capacitacdo de desenvolvimento,
na sequéncia do ponto anterior, sendo este ponto o “fazer acontecer” para
gestdo coordenada, se ndo houver conhecimento ndo pode haver estratégia
apropriada, implicando perda de recursos pela ndo rentabilidade de recursos
e de oportunidade.

Como o referido no Hypercluster (Ernani Rodrigues Lopes 2009), uma
estratégia de Investigacdo de suporte da estratégia geral da economia do mar,
devera considerar alguns fatores® que podem ser resumidos como
Investigagdo e desenvolvimento das “Ciéncias do Mar”, como fator

estratégico, uma vez que o modelo logistico encontra-se em mudanca, pela

39 Hyercluster(Ernani Rodrigues Lopes 2009), sobre o tema:

centralizacdo de esfor¢os de 1&D nas “Ciéncias do Mar” com potencial comercial a longo
prazo, uma vez que o modelo de logistica cada vez mais assenta na reducao de custo de posse,
pelo que séo de valorizar terminais &geis e reducdo do transporte rodoviario em beneficio do
maritimos por fatores ambientais mais sustentaveis, dispondo Portugal de fatores
diferenciadores em termos de recursos — tal é o caso da Biologia dos Ambientes Extremos e
da respetiva Biotecnologia. Esta inclusdo est4 definida no Corredor do atléntico (Executive
2018) e no Diéario da Republica, 1.2 série — N.° 227 — 24 de novembro de 2017
(Constitucional and Econ 2017),

integracdo nas equipas internacionais focadas, orientadas e desenvolvidas para o
desenvolvimento das tecnologias de processamento dos hidratos de metano (com o Japéo,
por exemplo), desenvolvimento e preservacéo de espécies.

concentracdo de capacidade nacional nas tecnologias maritimas, como fator diferenciador,
integrando os diferentes potenciais atuais e futuros, que mais e melhor alavanquem do
Oceano, com destaque para a Energia. Acomodar esforgos nacionais no setor da
biotecnologia das algas focado na producéo de biocombustiveis sustentaveis, associados a de
captacdo e processamento de CO2 libertado parques industriais, utilizacdo de medusas (na
economia (turismo, alimentacéo e farmacos), na medicina) no entanto as medusas alimentam-
se de outra medusas, zooplancton, pequenos crustaceos peixes o que pode ser uma fator
desregulador do ecossistema, tendo efeito nos humanos e podem aumentar ou reduzir em
funcédo dos habitos destes (cadeia tréfica).

cooperar e acompanhar o desenvolvimento de novos projetos e conceitos de navios,
acompanhados de infraestruturas portudrias para o Transporte Maritimo de Curta Distancia
(TMCD), suportado por infraestruturas de mobilidade.

rentabilizar as concessdes de licencas de instalacdo de investimentos efetuados no setor da
Aquicultura e Energias Renovaveis para reforco das competéncias e capacidades, bem com
utilizar as conclusGes da EMEPC sobre este ponto.
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esséncia e pela orientacdo econdémica, 0 modelo de logistica cada vez mais
assente na reducdo de custo de posse, pelo que séo de valorizar terminais ageis
e reducdo do transporte rodoviario em beneficio do maritimos por fatores
ambientais mais sustentaveis, dispondo Portugal de fatores diferenciadores

em termos de recursos.

Quanto ao ensino e formacdo, sdo basilares para a realizacdo dos
projetos (independentemente do formato que a transformacéo digital pode
espoletar) uma vez que sem comunicacgdo, conhecimento e formagdo ndo
existe desenvolvimento, alinhado com a tecnologia e aproveitando o ensejo
da emergéncia do setor do mar e recursos humanos inerentes para o
desenvolvimento das atividades economicas do Hypercluster. Sendo
determinante a preparacdo de recursos humanos através de capacitacdo com
formacdo especifica adequada, qualidade e motivacdo. Pelo tempo inerente a
preparacdo de recursos, para 0 crescimento e maturidade que este tipo de
formacéo envolve € necessario planear para ter crescimento. Se a carreira ndo
for promissora e atraente compromete a angariacdo de recursos humanos, e
sem tripulacdo ndo é possivel aumentar frotas e rotas.

Na Publicacdo o LEME — PWC de dezembro de 2017 (PwC -Leme
2017) sob o tema da Revolucdo Digital, sdo identificados alguns desafios
sobre a valorizacéo e capacitacao de recursos, sendo constatada a redugcdo em
2016 de profissionais da Marinha por oposi¢cdo ao aumento de pescadores e
alunos colocados em primeira fase de candidaturas nos cursos do ensino
superior relacionados com o mar, esta situacdo pode remeter para o facto de
ser necessario reduzir custos com pessoal no setor militar mas a
transversalidade do tema na economia sera um fator diferenciador, pelas
diferentes dimensdes que o tema adquire e se espera adquirir. No conjunto e
de forma integradora seré possivel potenciar o desenvolvimento e inovagéo do

setor.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as

decisBes no investimento no desenvolvimento respeitante a economia azul e
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matérias comunicantes, e como as mesmas sao orientadas a ética, para além

da técnica.

2.2.2.5 Ambiente e Conservagdo da Natureza

Enquadrado como cenario de atividades econdémicas, sociais, culturais
e de lazer, atividades relacionadas com empregabilidade, diverséo e
desenvolvimento. O Mar ja foi considerado um recurso inesgotavel, de
riqguezas certas e abundantes o que contribuiu para a ndo preservacao
atempada e prudente, ndo identificando as ameacas de forma assertiva e
atempada cujo resultado é conhecido, tal como existe potencial por catalogar
também existem perdas por identificar, existem locais cujo estrago €
irreversivel pela degradacéo e contaminacdo de espécies. Concomitantemente
as atividades que o Turismo potencia a economia, considerando as atividades
de suporte, uma vez que se existem mais pessoas nos barcos recreio,
transportes maritimos, desportos, também existe o devasso, pelo excesso de
pessoas e embarcacOes, traduzindo-se no aumento de poluicdo maritima
(fisica, luminosa e sonora), tomemos o caso do Arquipélago das Berlengas
onde h& mais de 40 anos existia apenas um barco de transporte de recreio,
operando em 3 viagens diarias de ida para a ilha e as respetivas de regresso,
posteriormente permitiu-se que barcos pequenos fizessem varias travessias,
menos demoradas e varias viagens ou seja a ilha passou a ter mais trafego,
mais ruido mais, poluicdo, quem regula este desequilibrio entre satisfacdo de
procura e as questdes ambientais, quem lucra com este desequilibrio e com a
falta de regulacdo ou regulacdo permissiva? Neste caso concreto foi notéria a
reducéo de algumas aves, pelo ruido excessivo, pela reducéo de alimentacao,
pelos ovos retirados pelos turistas. Para além das aves que morrem pelos

predadores (de que é exemplo 0 “Rato-preto”) ou porque ficam presas nas
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redes pesqueiras®. Sendo este exemplo apenas uma viséo de como a dindmica
econdmica quando ndo controlada, pode comprometer a sustentabilidade e
preservacao, em caso de extingdo da espécie também existe o efeito no setor
econdémico, estando perante alguma autofagia.

De uma maneira geral as atividades com grande peso humano, a
navegacdo de recreio, a exploracdo de recursos minerais (petréleo e gas),
como a pesca, 0S transportes maritimos, a ocupacdo urbana das zonas
costeiras e as instalagdes portuarias sdo fatores de pressdo nos recursos da
natureza em geral incluindo os marinhos. Sabe-se que aumentando o trafego
aéreo, rodoviario ou portuario, aumenta a degradacdo do ambiente pelo que
se apela a regulacédo de forma integral e a novas energias, em detrimento dos
combustiveis fosseis, € conhecido que no caso dos automoveis e a luz dos
combustiveis tradicionais ndo se conseguiu o binémio elevada poténcia
/velocidade com baixa poluigao, pese embora os meios de “disfarce” a que a
industria cedeu, independentemente de quem pressionou. Como no triangulo
da fraude (Pressdo, Oportunidade e Motivacdo/Justificacdo) onde é comum o
ambiente de controlo ou a falta dele ndo permite a robustez suficiente e a
detecdo de incidentes em tempo, acrescido com a falta de ética, a regulacdo
também peca uma vez que nem sempre tem a independéncia suficiente e tudo
junto as empresas deveriam poder confirmar se o requisito de ética esta
musculado, nas varias areas das organizagdes, a ética deve ser encarado como

um modo de estar e ndo obrigatoriedade, os reguladores e supervisores devem

40" Atualmente a populagdo das aves marinhas das Berlengas é pouco conhecida

segundo site https://www.berlengas.eu/pt/aves-marinhas (acedido a 27/5/2018) existem muitas

lacunas na conservacdo da cagarra (Calonectris borealis), do roque-de-castro (Hydrobates
castro), da galheta (Phalacrocorax aristotelis) e do airo (Uria aalge), e desconhecimento em
manter facilita a degradacéo pelo néo preservacdo. As dindmicas das populagdes, e da acéo da
pressdo pela gaivota-de-patas-amarelas ou rato-preto, bem como a referida interacdo com as
atividades piscatorias e outras acdes humanas tendem em conjunto em ser uma ameaca. Este

foi apenas um exemplo geogréafico, mas ha mais com as mesmas ameacas € outras.
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atuar como agentes de vigilancia e defini¢do de penas, de forma a ter a fungéo

preventiva e punitiva.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisdes sobres politicas ambientais, considerando o balanceamento entre a
economia azul, a rentabilizacdo de recursos e a natureza, tendo as alteragoes

climaticas em curso e outros riscos emergentes.

2.2.2.6 Produgdo e Pensamento Estratégico

A definicdo de uma estratégia pressupde escolhas, de pensamentos e
interesses opostos. No cenario atual de mudanca e de niveis de
imprevisibilidade elevados, sabe-se que a estratégia deve estar comprometida
com o cendrio atual e preparada para os tempos futuros. No plano em analise,
sdo relacionados fatores econdémicos com o mar, remetendo para fatores
passiveis de se conflituarem e competirem entre si, que naturalmente
concorrem como o referido no tema da gestdo da infraestrutura portuéria para
porto de pesca, porto comercial ou de recreio considerando que também
podem ser ameagas como estruturas e ndo apenas ao nivel de recursos, no
entanto todos podem beneficiar se a estratégia for de alinhamento geografico,
funcional e financeiro para melhor rentabilidade de recursos e capacidade para
um cenério futuro. Sendo que a escolha de algo, pode implicar rejeicdo de
outra opcdo, nem sempre se completam ou ajustam, residindo a escolha
eficiente na gestdo do risco, dos recursos e da ndo conflitualidade. O
pensamento estratégico € a base, no caso dos Portos encontram-se
enquadrados no PETI 3+ # 3 (Governo de Portugal 2014), onde o fator
maritimo-portuario alinha-se com outros fatores: ferrovia, rodovia,
transportes publicos de passageiros e aeroportuarios, com os seguintes focos,
segundo o Balanco de Execucdo Setorial (IP- Antonio Laranjo 2018):

e Sustentabilidade do sistema de Transportes;

41 Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas.
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e Coesdo social e territorial;
e Crescimento econdmico.

E concretizado na seguinte figura, do mesmo documento:

Figura 2-9 - Eixos de Desenvolvimento Prioritario

Eixos DE DESENVOLVIMENTO PRIORITARIOS
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Fonte: Balango de Execugdo Setorial (IP- Antonio Laranjo 2018)

A maior dificuldade do pensamento estratégico serd o ajuste as
condigdes futuras com base na informacéo atual, e em que medida cooperam
ou competem, neste sentido serd necessaria a leitura objetiva dos indicadores
atuais, de forma a néo se decidir sob o modo manipulado e dependente. No
tema em causa e considerando que existem recursos escassos € nao
reversiveis, mas sabe-se a data que o excesso de plastico esta a contaminar o
meio ambiente em geral e o mar em particular, segundo o World Wide Fund
for Nature*?), que emitiu um relatério que alerta para o efeito nefasto no
plastico no mar Mediterraneo com efeito direto em Portugal, como

consequéncia do Turismo. E referido no mesmo relatério que mais de 200

2WWF-World  Wide  Fund  for  Nature (acedido a  6/6/2018)

https://www.wwf.org.uk/updates/holiday-plastic-choking-our-oceans
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milhdes de turistas que visitam anualmente o Mediterraneo sdo responsaveis
por um aumento de 40 por cento no lixo marinho. E uma vez degradado ir4
ter implicacdes no Turismo e Pescas, perdendo o setor mais de 61 milhdes de
euros por ano, sendo este tema um exemplo como o setor se auto degrada. A
data da realizacédo desta dissertagéo, assiste-se a campanhas de sensibilizagdo
de reducdo de lixo e uso de plastico e remo¢do do mesmo das praias, como
meio e protecdo dos ambientes urbanos, costeiros e marinhos. Apelando-se
aos governos gue regulem o uso das zonas costeiras, sendo um exemplo em
como o pensamento estratégico deve ser articulado com a realidade, e efetiva
afericdo das consequéncias e aplicacdo de medidas apropriadas perante o
impacto. O pensamento estratégico sO tera resultados satisfatorios, com
interpretacBes objetivas na definicdo e realizagdo do mesmo, mas flexivel a
ponto de se ajustar a novos fatores (naturais, concorrenciais, regulatorios,
novos mercados, entre outros). Segundo Hypercluster (Ernéni Rodrigues
Lopes 2009, Pag. 284) existe também o pensamento “programatico,
doutrinario e ideoldgico” cujo objeto ¢ “promogdo da convergéncia dos
diversos interesses que existem numa sociedade”, apesar desta ndo assegurar
per si 0s objetivos de base, mas apenas os desejaveis para determinada

geografia, 0 que ndo quer dizer que sejam realizaveis nas condi¢des definidas.

O pensamento estratégico serd o guia em latus sensus com as diferentes
varidveis e fatores, com objetivos claros, valores praticaveis, de forma a
evangelizar as massas, as praticas que alavancam a rentabilizacdo de recursos.
O pensamento estratégico deve tendencialmente seguir o modelo de
cooperacdo e envolvimento governamental, com assuncdo politica de
compromisso que deve ser alinhado a estrutura social, independentemente da
orientacéo politica.

No caso de Portugal, a projecéo é vital, de forma a ganhar capacidade e
estrutura em maior escala, pelo que o pensamento estratégico contempla o
alinhamento com outras geografias e aliancas solidas, entre atores estatais e
ndo estatais, articulando as melhores praticas com 0s equipamentos

inovadores.
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Pelo que se valoriza o pensamento integrador e complementar das
matérias, orientacdes politicas de forma a valorizar o bem comum em si, que
€ 0 mar.

Um dos fatores de risco, que pode comprometer esta area serdo as
decisbes no investimento em termos de desenvolvimento respeitante a
economia azul e matérias comunicantes, considerando a estratégia e respetiva

governacao.
2.2.3 Seguranga — Interna e Internacional

Apresentadas as atividades, com a correspondéncia a areas criticas
como as infraestruturas e a sua relacdo com as atividades econémicas sera
mais facil aprofundar a relacdo das mesmas com a Seguranca Maritima nas
diferentes dimensdes e estabelecer paralelos com a seguranga como um todo.
Uma vez que a seguranca, e segundo “O Mar na Estratégia de Seguranca e
Defesa Nacional” (T. F. e outros Rodrigues 2017) é concomitantemente um
objetivo de qualquer Estado e um pré-requisito para a evolucao e estabilidade
de uma nagéo.

De um modo geral “a seguranca é o resultado de uma apropriada
utilizacdo de capacidade, recorrendo a diferentes recursos: politicos,
econdmicos, sociais, militares, energéticos, educacionais e outros, de forma a
proporcionar confianca” (Cajarabille 2009)- Concretizado no capitulo 7, do
Estudos de Seguranca Internacional (Buzan, Barry and Hansen 2012) de
forma holistica e basilar aos Estados.

John Herz, acrescentou valor a teoria realista, integrando e valorizando
a etica nas relagOes internacionais. Adicionalmente introduziu o conceito
dilema de seguranca onde perante a ameaga um Estado investe em armas, e a
médio prazo promove que os Estados em redor se sintam igualmente
ameacados, investindo estes também armamento. Deste modo, todos os
Estados ficam numa situacéo pior que anteriormente, em termos de seguranca,
pese embora o objetivo original tivesse sido o de aumentar a prépria

seguranca.
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Deste modo o Conceito de Defesa Nacional tem subjacente o tema de
«Seguranca Nacional». Dependendo dos recursos e do nivel de cooperagdo
com outros Estados, assim serd a definicdo do grau de seguranca pretendido.

Na figura seguinte encontram-se representados fatores criticos neste

tema e como se relacionam.

Figura 2-10 - Coordenacéo de meios (Adaptado pela autora de “A Estratégia
Nacional do Mar” (ENM- Governo de Portugal 2013))
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Fonte: Estratégia Nacional do Mar (ENM- Governo de Portugal 2013)

Estes conceitos aplicam-se também ao mar, tendo neste caso e pela sua
complexidade e enquadramento, especificidades e riscos proprios atribuindo-
se um valor psicoldgico ao conceito de seguranga, uma vez que se reveste de
uma ilusdo, por auséncia de perigos conhecidos que podem limitar ameacas
reais (Cajarabille 2009). Cumulativamente dever-se-a considerar os controlos
inerentes, as oportunidades e, como estas, por serem disponiveis e apeteciveis
para 0os demais, tornam necessaria a capacidade de gestdo dos recursos,
considerando que estes também podem ser ameacas se mal salvaguardados
num contexto juridico movido por interesses complexos e determinantes na
estratégia economica e de seguranga de um pais.

No caso de Portugal, pela geografia e importancia estratégica, deve ser
valorizado o saber gerir este potencial e considerando a seguranca maritima
como parte da Seguranca Nacional, de forma transversal a outros sistemas:

militares, econdmicos, ambientais ou empresariais.
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Cabendo a Marinha, ou outra entidade com funcdo equivalente, a
protecdo, seguranca e vigilancia do espago maritimo, um Estado com recursos
técnicos ou capacidade, estd menos suscetivel a riscos. Por outro lado e pelo
elevado valor, a suportar podem ser importantes as aliancas, desde que bem
negociadas e geridas a utilizagdo e disponibilidade dos equipamentos navais.

Pelo que muito tem contribuido o enquadramento politico europeu,
como meio de fortalecer e afirmar o mar portugués na Europa, este
enguadramento nao tem de ser apenas econémico, social, técnico, securitario.
No caso de Portugal teve os seus opositores como Espanha que acabou por
concordar apds Portugal ter aceite o seu alargamento para oeste das ilhas
Canarias (ver documento Permanente Mission of Spain to the United Nations
(Nations 2016)* e Permanent Mission of the Kingdom of Morocco to the
United Nations 2015 (United Nations 2015))* sendo estes documentos fontes
primarias de importancia basilar neste tema uma vez se tratarem de
documentos das Nacdes Unidas.

De uma forma geral a seguranca € um meio de obter confianca (mesmo
a um nivel razoavel), sem confianca ndo pode existir continuidade nem
estratégia, sendo a seguranca tracada em funcdo dos riscos e ameacas
identificadas que requer o enquadramento apropriado uma vez que Novos
cenarios e fatores podem remeter para novas ameagas e novos contornos de
seguranca.

O conceito de seguranca per si também ndo é Unico ou estéatico, variando
do enquadramento, da escola ou corrente de pensamento. Varia pela politica,
social, econdmica, ambiental e tecnolégico (Buzan, Barry and Hansen 2012),
varia no ambito e profundidade com que se relaciona para além do que se
pretende alcancar, no tema em causa tende para a Seguranca Internacional,

pese embora ter também influéncia na Seguranca Interna, pelo modo como se

43 permanent Mission of Spain to the United Nations No. 186 FP/ot ESPANA2015-
2016

4 Permanent Mission of the Kingdom of Morocco to the United Nations New York
NV/ATL/No./325/2015
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reveste. Segundo Barry Buzan, no The Evolution of International Security
Studies (Buzan, Barry and Hansen 2012, P4g. 39-60), a “Escola de Copenhaga
era constituida claramente numa posicao intermédia entre o estado centrismo
tradicional, de um lado e as reivindicagdes a favor da “Seguranga individual”
ou “global” dos Estudos Criticos de Seguranca e Pesquisa da Paz, por outro.
Segundo a mesma escola a “seguranca social” limitava o objeto de
referéncia possivel para duas unidades coletivas, Estado e sociedade,
excluindo o individual e o global. In The Evolution of International Security

Studies (Buzan, Barry and Hansen 2012).

De forma sumaéria poderemos ter no Realismo, considerada uma das
mais importantes teorias das Rela¢Ges Internacionais, e Politica Internacional,
uma vez que sdo tratadas as relagdes politicas entre os Estados, considerando
a diplomacia e técnicas estratégico-militares.

Se o mar for enquadrado como ‘“objeto” de oportunidades e
capacidades, também terdo de ser relevados contornos de incerteza, de
competicéo e de inseguranca. As diversas visoes e abordagens tém origens e
orientacbes diferentes com diferentes contornos, mas tudo remete para
conceito basico de “conforto” 0 que pode facilitar este estado, também o pode
limitar.

Adicionalmente devem ser enquadrados 0S recursos técnicos e a
capacidade econdmica, para além dos recursos naturais e ambientais sendo
estes mais escassos ou limitados existe outro recurso que deve agregar e
cooperar na preservacgao e agregacédo de potencial ao recurso do conhecimento
como alavanca de capacidade e poder.

No tema presente a seguranca deve ser tratada como elemento libertador
com prioridade da “promocdo da justica e dos direitos humanos por
intermedio da cooperacdo entre 0s agentes”, segundo Ulrich Beck , “O risco
é, para Beck, um estadio intermédio entre a seguranca e a destruicdo, e a
percecdo dos riscos ameagadores determina o pensamento € a agdo...”
(Mendes 2015), ainda Ulrich (Otto 1988) que distinguia dois processos de

modernizagdo na historia recente das sociedades: i) modernizagdo como
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aliada do processo de industrializacdo e ii) construcdo da sociedade de massas,
na segunda modernizacdo ou modernizagdo reflexiva, tende-se a globalizacdo
a par do desenvolvimento tecnoldgico constante. Deste modo o risco é uma
funcdo a gerir, mitigar ou transferir, por cada Estado em funcdo do nivel de
seguranga que pretende atingir e dos recursos que pode envolver. A Seguranca
deve fazer parte da Estratégia Global, fazendo parte da mesma as diferentes
matérias, fisica, l06gica, Ciberseguranca e sanitaria.

Segundo o Contra-Almirante Antonio Gameiro Marques* sobre como
pode ser relacionado o setor maritimo com as ameacas a seguranga (no

contexto Portugués), defende que:

“Devido a sua exposi¢cdo ao mar, Portugal esta, como qualquer estado
ribeirinho, exposto as ameacas de seguranca ligadas ao setor maritimo,
sejam elas na darea da “safety” sejam na drea da “security”. Nesta ultima
drea em particular, assinalaria as relacionadas com a “cybersecurity”, que
possuem um especial destaque no contexto da Unido Europeia, mais
concretamente no ambito da Diretiva NIS*, uma vez que o transporte
maritimo constitui um servico essencial, sendo, por essa razdo, objeto a
medidas especiais de seguranca. Esta diretiva encontra-se transposta para a
legislacdo nacional através da Lei 46/2018 de 13 de agosto.

Ainda neste contexto, relevaria o excelente relatério produzido pela

ENISA sobre a ciberseguranca no setor dos portos, apresentado em 26 de

4 Questionario respondido pelo Contra Almirante Anténio Gameira Marques
(Diretor-Geral do Gabinete Nacional de Seguranca), complementado com entrevista,
realizada em Lisboa em dezembro de 2020.

4% Unido Europeia, mais concretamente no &mbito da Diretiva NIS
(https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/network-and-information-security-nis-
directive) acedido no dia 2/12/2020.
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novembro de 2019+), no qual se identificam cenarios plausiveis de ameaca
para estas importantes infraestruturas e se assinalam as politicas adequadas
para 0s mitigar.”

Nesta visdo é de destacar a importancia da Ciberseguranga, como
ferramenta critica de protecédo, nos dias atuais (2020) as tecnologias sdo um
ativo estratégico e ndo apenas de suporte como eram consideradas no passado.
Existem ameacas do contexto maritimo identificadas cabendo aos diferentes
atores alinhar de forma cooperante as diferentes cada vez mais a resolucao
dos temas passa pela cooperacdo e homeostasia das matérias.

Sendo a visdo de Beck, alarmistica para as organizacfes e nao apenas
para as pessoas, uma vez que emergem novas politicas de Governo para gerir
0s novos modelos econdémicos e de risco, com contornos econodmicos
neoliberalizados. Atualmente (2021) classificam-se como Riscos Emergentes,
que se caracterizam pela novidade e com impactos desconhecidos.

O mar encerra em si varias dimensdes em profunda transformacéo
(econdmicas, politicas, militares, societarias e ambientais) como referido
numa dimensdo e interna e internacional, para além dos fatores econémicos,
politicos, socias, estratégicos e geograficos. Neste ponto a Sociedade de Risco
de Ulrich Beck (Mendes 2015) representa para as Relagdes Internacionais um
estudo social, com contornos fisicos no sentido de gerir o emprego do uso da
forca, optando sempre pela cooperacdo da seguranca e do Direito
Internacional sob a perspetiva dos riscos e ameacas atuais a seguranca.

Segundo Jodo Cravinho em Visdes do Mundo (Cravinho 2002, Pag. 39-
47) e ap0s o descritivo da evolucdo das Relagdes Internacionais, introduz o
conceito de 'sociedade internacional' no enquadramento global, remetendo
para a era da globalizacdo, ao desenvolvimento de instrumentos de analise

inovadores.

4TENISA sobre a ciberseguranca no setor dos portos, apresentado em 26 de novembro

de 2019 (https://www.enisa.europa.eu/publications/port-cybersecurity-good-practices-for-

cybersecurity-in-the-maritime-sector) acedido dia 2/12/2020.
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No quadro seguinte resume-se uma Visdo centralizada na Seguranca
Ambiental e Tecnoldgica, sendo ambas preocupacfes da Seguranca Interna
como internacional. Tendo como suporte os fatores Econémicos, Politicos,

Sociais e Geograficos.

Em modo de resumo:

Figura 2-11 - Resumo de fatores de seguranca

Seguranga Ambiental Seguranca Tecnologica

Sociedade

de Risco

Economicos Politicos Sociais Geograficos

Fatores

Politicas

Estratégicos

[ Cooperacio de meios, recursos e capacidade ]

Fonte: Realizado pela autora, baseado em (Cravinho 2002, P4g 67) e Sociedade de Risco de Ulrich Beck
(Mendes 2015).

Como referido pelo Professor Doutor Paulo Martins da Silva* e de
forma resumida o:

“Cluster do Mar constitui um fator de desenvolvimento potencial que
esté subaproveitado ...No caso de Portugal, sendo uma pequena economia
aberta, a captura do valor acrescentado nestas fileiras da economia do Mar

)

é essencial para diversificar as fontes de desenvolvimento.’

4 Questionario respondido Professor Doutor Paulo Martins da Silva (Professor no

ISEG e Administrador numa Seguradora) realizado em Lishoa em dezembro de 2020.
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Adicionalmente existe o desafio do crescimento sustentavel, para o qual
é critico o balanceamento entre a rentabilidade e a continuidade sendo a
Globalizacdo uma realidade e o Desenvolvimento uma ambic¢do. No caso de
estudo e uma vez que Portugal se enquadrar no contexto Europeu as atividades
do Hypercluster econdémico de Portugal, enquadram-se num conceito
matricial europeu com enquadramento de Globalizacdo e Governagéo no que
concerne as politicas e estratégias no aplicavel ao nivel global e local. Sendo
cada estado-membro sujeito a apreciacdo dos pares nas materias comuns. Ao
nivel global existem desafios novos que, por essa razdo as solucdes sdo mais
complexas, para os quais a histéria ndo tem solucbes, desafios como: a)
AlteracBes Climaticas, b) Crescimento exponencial da humanidade, c) o

consumo maior de recursos pelo maior nimero de populacéo.
2.3 Conclusao do capitulo

Perante o referido e considerando a seguranca numa otica global, e pelos
fatores apresentados, apesar de existirem importancias diferentes para
qualquer Estado e neste caso concreto Portugal, por razdes econdmicas,
politicas, regulamentares, mercado e a governacdo, pelo que se remete para
dilemas como a dindmica de poder e influéncia e no impacto, consoante a area
econdémica em causa.

Nem todos os elementos podem ter impacto ao nivel internacional na
primeira derivada, mas numa segunda abordagem poderdo ter, uma vez que

ao nivel interno existe o fator proximidade.

Sendo as estratégias, dependentes da orientacdo conjuntural, devendo-
se assegurar o alinhamento estrutural, uma vez que a estratégia contempla
selecéo de meios, sendo neste caso a Segurancga considerada como um meio
de estabilidade.
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3.1

3.2

AMEACAS E RISCOS A SEGURANCA MARITIMA NACIONAL NO
CONTEXTO INTERNACIONAL

Introducéo

Neste capitulo serdo abordadas as ameacas e riscos da seguranca
maritima e como esta pode ser considerada uma ameaga, no caso de estudo
nacional, mas em contexto internacional. Pretende-se focar algum contexto de
ameacas do mar, uma vez que este ndo gere apenas oportunidades, sendo
também palco de dissidéncias, confronto e competicdo, pese embora que

numa visdo mais imediatista ndo sejam visiveis.
Matriz de ameacas e riscos

O conceito Estratégico de Defesa Nacional, é referido no “O mar no
futuro de Portugal- Ciéncia e visao estratégia (Centro de Estudos Estratégicos
do Atlantico 2014, Pag 227), valorizando os “programas de cooperacao
militar e a definicdo de novos quadros de cooperacdo, gque se possivel
poderiam passar para inclusdo de agdes de seguranca maritima, combate a
pirataria criminalidade organizada e cibercriminalidade”. Ou seja, desde
sempre, 0 mar é visto como um palco de risco e com variaveis criticas. Nao
sendo esperado que o “Conceito Estratégico possa comportar a sua
identificacdo e a definicdo das respetivas linhas de acdo com a necesséria
profundidade, mesmo na sua atual versdo abrangente que pretende cobrir
todas as politicas setoriais do Estado.” (epsis verbis “O mar no futuro de
Portugal- Ciéncia e visdo estratégia (Centro de Estudos Estratégicos do
Atlantico 2014)). O conceito de seguranca difere entre disciplinas e ambito, a
saber também que os indicadores ditos “padrdo” variam consoante geografia
e 0 momento. Sendo, como referido nos capitulos anteriores desta dissertagdo
a vigilancia maritima uma atividade critica em termos de defesa, e dete¢édo de
inconformidades como funcgéo preventiva.

Com o desenvolvimento tecnologico, a capacidade de vigilancia
aumenta, e de forma mais discreta tornando mais eficaz e eficiente para além

dos acordos regionais e internacionais que permitem a cooperacao.
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Como referenciado na Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020
(adiante abreviado por ENM2013-2020) (ENM- Governo de Portugal 2013,
Pag. 17) remete para o pilar, do desenvolvimento sustentado, orientado pela

visdo da Comissdo Europeia para o sector maritimo: o “Crescimento Azul”.

De acordo com Christian Bueger em “What is maritime security?”
(Bueger 2015, Pag. 8) a seguranca maritima é tratada como um bom exemplo
das relacgdes internacionais, pelo facto do mar ser um “corpo” internacional e
a seguranca ser sempre um interesse comum, bem como a inseguranca uma
ameaca perene e global também, remetendo para novas ameacas, Bueguer
trata 0 quadro de securitizacdo e a sua relacdo com o contexto politico a gerir,
uma vez se tratarem de espagos que competem entre si, existindo diferentes
niveis de incidentes é necessario referenciar e categorizar zonas geograficas

de forma a capacitar as zonas consoante a tipologia de incidentes.

A data desta dissertacio (2020) e mesmo excluindo o contexto
pandémico o processo de transformacdo esta em curso, onde estamos certos
de que a seguranca, a autonomia e a capacidade de decisédo, de futuro serdo
diferentes porque a informacdo, as ameacas e riscos e contexto serdo
diferentes. Assistimos a evolucdo das diferentes infraestruturas, conscientes
que a evolugdo acontece dependendo da abordagem do que se faz com as

mesmas.

Tendo como conceito importante a tentativa de resolucdo de conflitos
no ambito maritimo que lhe subjaz valorizando a seguranga mais no ambito
geral do que internacional, pese embora remeter para a coordenacdo de
atividades e esforgos, para além da necessidade de consenso. Que também
determinam que os desentendimentos e o conflito politico sdo inconstantes e
muito contribuem para a seguranca maritima. Adianta-se também e em rigor
podem ndo existir novos conceitos de seguranga maritima, apenas novas
abordagens, novas ameacas, Nnovos riscos, também as organizacoes
sociocomunitarias sdo diferentes e mais complexas e sempre de forma

holistica a comunhdo de novos fatores com novos resultados e novas
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varidveis. Pelo que é determinante que se considere a relagdo com outros
conceitos de base, como a seguranca do mar, o seapower®® e a economia
azul®. Adicionalmente o processo de securitizagdo permite compreender uma
afirmacdo polémica sobre até que ponto os interesses politicos sdo ou nédo
incompativeis ideologicamente e com orientacfes divergentes. Ao se abordar
0 tema de seguranca maritima, facilmente se aproxima do tema do terrorismo
maritimo, sendo uma ameaca direta, um exemplo de zona de pirataria
maritima e necessidade de intervencdo é Somalia, tendo sinalizado no periodo
entre 2008 e 2011 Segundo o Leme de dez de 2017 (PWC 2017, Pag. 12), os
atores de combate a pirataria maritima internacional e ao nivel da seguranca
global souberam aplicar politicas eficientes. O tema da pirataria sempre
existiu, nos tempos mais recentes com novas varidveis e interesses
geograficos como Artico, o0 Mar do Sul da China, ou Mar Este da China, onde
através de investimentos significativos em &guas azuis com poténcias
emergentes, tais como a india e a China, a atencio para a Seguranca de
pessoas e nacoes foi exaltado e sob vigilancia.

O termo de Seguranca Maritima, pode desencadear diferentes
entendimentos, além disso o tema em si de seguranca também tem
implicacbes nos temas de sempre como a privacidade, a liberdade e outros
pelas especificidade geografica e requisitos sobre as relacdes internacionais
dos paises e zonas confinantes “What is maritime security”? (Bueger 2015,
Pag. 8)) e “Orientagdes para uma abordagem integrada da politica maritima:
rumo a melhores praticas de governagdo maritima integrada e de consulta das
partes” (COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS and Bruxelas

2016) neste documento é focado o tema da complexidade do mar, o0s

49 Seapower (poder maritimo), segundo Vigilio de Carvalho no “O poder maritimo”
(V. Carvalho, n.d.)

%0 Economia azul: Jim Sims analisa a Economia Azul, um conceito cujo objetivo é
promover filosofias e medidas préaticas para o crescimento econdmico associado a economia
marinha e maritima (ver em https://urbact.eu/bluact-porque-%C3%A9-que-economia-azul-
%C3%A9-um-crescente-mar-de-oportunidades, acedido a 7/10/2020).
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interesses e a competitividade. Em termos de ameacas podem ser sempre
zonas de disputa, pelos interesses envolvidos, ameacas ao estado maritimo
terrorismo maritimo, pirataria, trafico de humano, e substancias ilicitas,
trafico de armamento, pesca ilegal, atentado ao meio ambiente, ou acidentes
maritimos e desaparecimentos.

SituacBes que a seguranga internacional e muitas vezes o préprio
mercado e as oportunidades econdmicas podem potenciar, e desencadear
medidas protecionistas para mitigar o risco e as ameagas. Pode ndo ser a
perspetiva mais justa quando se abordam temas do mercado como potenciador
de inseguranca, ou pior, 0 modo como o mercado beneficia da inseguranca e
falta de capacidade uma vez que a inseguranc¢a maritima pode ser usada como
brangueamento de capitas ou usado o canal maritimo para meios ilegais, pelo
que urge redimensionar o0 conceito de seguranca maritima, refor¢ado
articulando com o tema da Etica, Regulacio e Governacdo. No “Security,
Liberty and Politics: thinking the Copenhague School in Portuguese” (Moulin
2017) séo elencados alguns fatores como a comunicacédo social com um fator
de inseguranga, pelo modo como o tema funciona e como os resultados sdo
analisados, o fator de subjetividade ndo ajuda mas intensifica fatores de
disputa.

Também e segundo Bueger (Bueger 2015, Pag. 1) é focada a
compreensdo da seguranca social como um conceito de "stable order at"
maritimo, em vez da definicdo "negativa" do tempo seguranca, por causa de
uma ameaca, mas uma conceptualizacdo 'positiva’ ou seja no mesmo artigo
esta representada a matriz de seguranca Maritima que de forma esquematica
e com alguma interpretacdo da autora da presente dissertacéo se apresenta

abaixo.
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Figura 3-1 Matriz de Seguranca Maritima
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Fonte: Adaptagdo pela autora de What is maritime security? (Christian Bueger Department 2015)

Nesta figura sdo considerados alguns fatores criticos e como 0s mesmos
se relacionam, para além dos fatores técnicos ao tema desta dissertacéo,
existem os transversais (Gestdo de ameagcas e riscos e Governacdo, Etica e
Regulac&o), sendo estes de suporte a qualquer ecossistema, onde a Etica deve

acompanhar a Técnica.

Considerando os quatro pilares de base da figura anterior (Ambiente
Maritimo, Desenvolvimento Econdmico, Seguran¢ca Humana e Seguranca
Nacional), apreende-se que a Seguranca Maritima pode ser na perspetiva
deste trabalho como centro agregador ameacas e riscos pelos incidentes
envolvidos, o conceito de Seguranga Maritimo foi alterado com
desenvolvimento da Economia Azul (ver capitulo anterior), nos varios
dominios do mar. As operacdes de pesca foram desenvolvidas, o valor
comercial das pescas aumentou, alavancando as industrias relacionadas.
Concomitantemente, o valor de mercado do setor maritimo tem influéncia no
incremento das energias renovaveis, biotecnologia, phitoplanton bem como
nas economias do turismo e restauragdo. Os conceitos economia azul
detalhado no “Livro Branco sobre o Futuro da Europa” (Comissdo Europeia

n.d., Pag. 8), tem por base a Estratégia de crescimento da Europa com o qual
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0 crescimento da economia azul deve estar em conformidade, remetendo e
integrando diferentes dimensfes do desenvolvimento econdémico dos
recursos, estratégias de gestdo sustentavel do ambiente marinho de forma
global pela sua especificidade e complexidade. A titulo de exemplo entre os
dias 7 e 13 de julho de 2018, decorreu na Cidade de Peniche o LOCC (Living
Oceans & Climate Change) com palestrantes nacionais e internacionais
ligados com as alteracGes climaticas, e o impacto na fauna e planton, assistir
a diferentes tematicas®..

Neste evento foram experienciadas e observadas pela autora da
dissertacdo reacdes em espécies marinhas (algas, medusas, bivalves,
phytoplanton) o ambiente de criado de acidificacdo das aguas, e impacto nas
espécies em regime de laboratério com os reagentes definidos pelos
especialistas, adicionalmente foi observado e experienciado o habitat natural
nas ilhas Berlengas e numa enseada em Peniche (Papba) por forma a efetuar
recolha de espécies e comparar com o0 espaco de laboratorio para ancorar e
complementar a formacao tedrica, para efeito do nosso caso de estudo e para
alem dos impactos que 0 meio natural tem as diferentes ameagcas.

As principais conclus6es foram: i) importancia do mar sustentavel como
ativo global, ii) importancia das diferentes espécies como equilibrio do mar e
como eventuais desequilibrios da cadeia tréfica pode comprometer esse

equilibrio, iii) como a acidificagdo é uma ameaca para 0 ecossistema marinho,

51 Mantendo os nomes originais do programa: Genomic tools for plankton research,
Biophysical processes leading to the ingress of temperate fish larvae into estuarine, nursery
areas: A review, eDNA - Environmental DNA, as a tool to evaluate status of marine
ecosystems, Zooplankton and upwelling events, MarinEye — New concept of ocean
observation, The global anthropogenic imprint on the large scale, long term changes of
jellyfish — ecological and societal challenges and implications, Linking stress through
different levels of biological organization — from the gene to the ecosystem, Community
cascades in a marine pelagic food web, Minimizing and addressing the impacts of ocean
acidification, Jellyfisheries —Towards an integrated approach to enhance predictive accuracy

of the jellyfish impact on coastal marine ecosystems.
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iv) impacto das medusas e fauna do mar contribui para o equilibrio, bem como
espécie consideradas como predadoras contribuem para o equilibrio. (Curso

gerido por Sérgio Leandro®?).

Os fatores indicados da Matriz de Seguranga Maritima (ver figura
anterior) ndo carecem de explicacdo pela especificidade, sdo ameagas
inerentes, em termos de economia azul e desenvolvimento a considerar
concomitantemente o fator financeiro e de financiamento como fator
acelerador pondo em causa a protecdo e a prépria seguranca de forma
sustentavel, uma vez que se pode estar perto de um sistema autofagico
dependendo da governacdo e orientacdo estratégica do mesmo, pelo facto de
existirem atividades conflituantes e ndo sustentaveis a longo prazo, a
Estratégia pode ndo exigir a definicdo e aplicacdo regulamentar, mas carecem
de monitorizacdo a medicdo das medidas, no entanto o ambiente maritimo
depende da predefinicdo de gestao de recursos. Cabendo a gestdo de ameacas

e riscos a abordagem global.
Figura 3-2: Diagrama de Apetite ao Risco (By ISACA)

Apetite ao Risco 1
Estratégico Orientagdes
Politicas
Controlos
Normas e

Procedimentos

Operacional

Fonte: ISACA®® (ISACA 2019) entre outros.

52 Sérgio Leandro, Diretor adjunto do Escola Superior de Turismo e Tecnologia
Maritima - Instituto Politécnico de Leiria (ESTM-IPLeiria) e Co-Manager da Biosfera da
UNESCO Reserva de Berlengas/Peniche (Portugal).

53 ISACA: Information Systems Audit and Control Association.
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Outro conceito a considerar serd o de seguranca humana este tema, é
abordado em “Routledge Handbook of Human Security” (Martin and Owen
2015), onde nos capitulos 3 e 4 cujo titulos sdo: Em “Defense of the Broad
View of Human Security, Shahrbanou Tadjbakhsh” e “Human Security
Thresholds, Taylor Owen” respetivamente. Neste livro sdo aprofundados os
conceitos sobre seguranga humana, e esta como uma perspetiva politica e
institucional, nos diferentes cenarios geograficos e politicos sendo valorizada
e enquadrada a seguran¢a humana, como seguranca critica, pelos pontos de
conflito existentes. Tal como no documento da Unido Europeia “Shared
Vision , Common Action: A Stronger Europe Shared Vision , Common Action
: A Stronger Europe” (Representative, Commission, and The 2016) no Cap.
1 focando a Paz e a Seguranca como atividades a cumprir pela Unido
Europeia, frisando promover a paz como meio de garantir a seguranca dos
seus cidaddos e do territorio.

Sendo o erro humano transversal a qualquer entidade e o0 mar meio de
ligacdo entre nacdes. Como referido no artigo do ISACA Engenharia social:
uma ameaca subestimada na Governanca e gestdo de seguranca de TI,
(Puricelli 2015). Onde é referido o fator humano como parte necessaria da
seguranca de informacdo, e de forma holistica a Economia Azul, é suportada
num sistema de informacéo, no entanto os colaboradores de uma entidade tém
sido de forma historica a ameaca a propria entidade, e fonte de problemas de
seguranga, 0 primeiro ponto relaciona-se com as ameacas internas, uma vez
que qualquer colaborador, em situacao de descontentamento, mal formado ou
mal intencionado (incluindo ex-funcionarios, consultores, e parceiros de
negocio) possam beneficiar do conhecimento adquirido da organizacdo ou
sistemas de intencdo (como estratégias de mercado/concorréncia) para
prejudicar a entidade, & necessario também acautelar os funcionarios
descuidados. Estas pessoas, podem ser facilmente permeaveis quando
influenciadas por um ataque de engenharia social, colocando informagdes
corporativas em risco ao executar uma acdo maliciosa mesmo que de forma
nédo intencional. Sendo alvos faceis para os criminosos cibernéticos e outros

pelo que as técnicas de engenharia social podem ser utilizadas para manipular
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pessoas de forma a obter informacdes sigilosas, aumentando assim a taxa de
sucesso dos ataques.

No mesmo documento € referido, “o erro humano ou comportamento
inadequado estdo frequentemente relacionados a falta de informacéo,
consciéncia de riscos associada a fatores ndo racionais, como experiéncia
pessoal e atitude tornando maior o apetite ao risco”. Sendo este tema
confirmado pela préatica de phishing, que continua sendo uma das armas mais
eficazes de engenharia social, mesmo num contexto onde 0s ataques
cibernéticos evoluem constantemente e ficam mais sofisticados. Dada a
complexidade do tema da seguranca maritima e contexto internacional, é
importante considerar a seguranca humana como ameaca ao sistema de
seguranca internacional (Buzan, Barry and Hansen 2012, pag. 93) pelos
interesses comuns, uma vez que 0 mar € sempre um ponto comum entre
estados passivel de conflitos que se podem tornar ameacas a seguranca, sendo
as fronteiras tdo fortes quanto o ponto mais fraco.

No mesmo artigo (ISACA Engenharia social: uma ameaca subestimada
na Governanca e gestdo de seguranca de TI, (Puricelli 2015) tendo como o
fator humano, em concreto o fator de engenharia social, como vulnerabilidade
relevante nos sistemas empresariais e neste caso em relacdo a seguranca
maritima no enquadramento internacional. Esta area de risco, nem sempre é
valorizada sendo de dificil gestdo e mitigacdo de riscos. No caso corporativo
(independentemente de se tratar do setor publico e privado), os colaboradores
podem ser alvo desses ataques através de engenharia social, uma vez que
detém conhecimento e formacdo necessaria sobre essas ameacas, € nem
sempre existe capacidade de as identificar, pelo que é fundamental
desenvolver uma estratégia que contemple este risco especifico relacionado
com a seguranca humana e organizacional no processo de governacdo da
Seguranga maritima como noutro tipo de seguranca. Deve também existir
categorizagdo de erros ou “quase erros” de modo a melhorar a maturidade do
processo de identificacdo e prevencdo dos problemas, de forma a se obter

maior maturidade e consciéncia e risco.
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3.2.1 Gestdo de ameacas e riscos

No tocante aos erros humanos existem eventos que ocorrem a partir da
falha ou inadequacdo de processos, pessoas ou sistemas durante o
desempenho das atividades correntes representando uma ocorréncia real de
risco do negdcio. Consequentemente, certos eventos podem ter um impacto
negativo no desempenho operacional e / ou financeiro da entidade ou
organizacao, neste caso a governacgdo da seguranca maritima deve considerar
ameacas e riscos, recorrentes e as emergentes, de forma a manter um ambito
alargado de protegéo. A categorizacdo de eventos, e quantificagdo em termos
de probabilidade de ocorréncia e impacto sdo cruciais para a classificacdo de
riscos, por exemplo uma matriz de riscos. Outra classificacdo importante sera
em termos de impacto financeiro, ou que tém potencial para tal situacéo,
sendo necessaria a classificacdo e categorizacdo de eventos e que a
classificacdo seja atualizada periodicamente (p.e. anualmente) ou ajustar a
frequéncia da andlise se algum evento andmalo forcar tal categorizacdo. Sem
classificagdo ndo se gerem riscos, sem gestdo dos riscos ndo se assegura um
nivel de seguranca adequado, e de forma prudente deve ser adotada uma
filosofia baseada em riscos em todas as fases de suas operacdes e suportes
(incluindo o risco cibernético), definir, projetar e incorporar um programa
estruturado de atividades e uma cultura que busca identificar, controlar,
mitigar, e relatar a exposicao ao risco, de forma a mitiga-lo.

A eficacia operacional e o desempenho podem ser melhorados quando
a entidade avalia, identifica gap’s com as boas praticas, uma vez que se
aprende com 0s erros e constroem-se mecanismos apropriados para evitar a
recorréncia. Devendo implementar mecanismos de avaliacdo e medida dos
procedimentos de controlo implementados.

Em resumo, e como exemplo poderemos ter a seguinte matriz de risco

e mecanismos de controlo como resumo a gestdo de riscos.
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Figura 3-3 Resumo de Gestdo de ameacas e Riscos

Gestao de Amecas e Riscos

Definir Identificar

‘ I
i

. .
‘oY ¢ Reduzir os

Controlar niveis de

risco

Programa

Projetar

Filosofia baseada em:

estrutural

Incorporar Mitigar + Evitar

recorréncia

Zelu[ar
exposicio a0
_ Risco

Eficicia operacional + Desempenho

Fonte: Adaptado pela autora de (ISACA Engenharia social: uma ameaca subestimada na Governanca e
gestéo de seguranga de TI, (Puricelli 2015).

Na figura supra séo ilustrados os principais campos de uma matriz de
risco, com um exemplo de abordagem, com as principais fases. Sendo

possivel a aplicacdo a diferentes realidades.

N&o existem defini¢bes universais de segurancga, riscos e ameagas,
depende da organizacdo orientadora e framework, neste caso de estudo foi
referido o ISACA>4, mas se se considerar entidades como a Organizacio das
Nacdes Unidas (ONU), Organizacao do Tratado do Atlantico (NATO) ou a
Unido Europeia (UE), como organizagdes mais globais com influencia ao
nivel dos Estados, mantém-se as diferentes defini¢des, por exemplo no caso
na Unido Europeia e de modo relacionado considera que as ameacas Sao
avaliadas como parte no processo, e as decisdes sdo tomadas com base na

avaliacdo do risco.

5 Information Systems Audit and Control Association.
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No caso de Portugal sendo um dos doze membros fundadores da NATO,
alianca militar de defesa coletiva entre paises norte-americanos e europeus,
instituida pelo Tratado de Washington em 4 de abril de 1949%, sendo de
valorizar a posicao geografica de Portugal, pela centralidade do Atlantico

sendo estratégico para a Europa.

Como referido no “O mar no futuro de Portugal” (Centro de Estudos
Estratégicos do Atlanticos 2014, pag. 129 e seguintes), nem sempre existe
uma abordagem globalizante de seguranga internacional e a relagdo com a
economia do mar, tanto na UE como no Mundo em geral, uma vez que
divergem os atores, a historia, o enquadramento. O fator seguranca nem
sempre € abordado numa perspetiva transversal e estratégica, ndo como risco
emergente, mas de forma isolada e ocasional, uma vez que séo considerados
apenas alguns riscos, ndo se identificando impacto dos mesmos, ndo é
possivel mitiga-los.

Desta forma, e considerado no Livro Branco sobre o Futuro da Europa:

Figura 3-4: Crescentes Ameagas

CRESCENTES AMEACAS E APREENSOES EM
MATERIA DE SEGURANCA E FRONTEIRAS

A Europa ¢ um lugar extraordinariamencte livre ¢ estdvel
para os seus cidadaos, num mundo onde ainda reinam

a discérdia e a divisao. Dos 25 paises considerados como
os mais pacificos do mundo, 15 pertencem a Uniao
Europeia. No entanto, o efeito dissuasor dos recentes
artentados terroristas tem abalado a nossa sociedade.

O esbarimento progressivo da distin¢iao entre ameacas
internas e exrernas estd a mudar a forma como os
cidaddos concebem a seguranca pessoal e das fronreiras.
Paradoxalmente, isto acontece num momento em que as
deslocagoes pelo mundo, por motivos de trabalho ou de
lazer, sao mais ficeis e frequentes do que nunca.

Fonte: Livro Branco sobre Futuro da Europa (Comissdo Europeia n.d, Pag. 11)

% Decreto de ratificacdo do Tratado do Atlantico Norte publicado no Diario do

Governo n° 165, 12 Série, de 28 de julho de 1949.
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Na figura infra, apresentam-se quatro ameacas globais consideradas

criticas, pelas implicacdes estruturais que tém no Planeta, como forma de

representar preocupacdes latentes no Planeta sendo criticas para este caso de

estudo, uma vez que o mar € um ativo global e estes fatores influenciam a

Governacéo.

Alteragdes climaticas

Maior consumo humano

Figura 3-5: Ameagas e Riscos Globais

Crescimento exponencial da

demografia

Decadéncia de poder, com Estados
fragilizados, muitos problemas
dentro do mesmo espaco.

Fonte: Elaboragdo pelo autor a partir de: https://eurocid.mne.gov.pt/alteracoes-climaticas (acedido dia
23/10/2020) e https://news.un.org/pt/tags/demografia ( acedido a 12/09/2020)

Adicionalmente, e na mesma orientac¢do, segundo o estudo de 2018 da
E&Y denominado a “Economia ¢ o Mar em Portugal” (E&Y and AM&A

2018), poderemos ter os seguintes drivers, como fatores determinantes:

Figura 3-6: Drivers do Mar

Densidade demografica

A crescente urbanizagdo e a intensificagdo da
povoagdo costeira exercem uma pressdo crescente

na satde dos oceanos e no estado dos seus recursos.

Oferta de alimentos

A procura por maiores quantidades e variedades de
alimentos ird intensificar-se no futuro, tendo os
oceanos um papel determinante no suplemento dos
alimentos provenientes da agricultura.

Desenvolvimentos tecnoldgicos

Prevéem-se avangos e disrupgdes tecnologicas com
impactos transversais as atividades relacionadas
com a Economia do Mar.

Interagdo oceano-atmosfera e
alteracdes climaticas

@

As alterages climaticas tém repercussbes sérias
nas operagdes de pesca e aquicultura, na industria
offshore de petréleo e de gas, nas comunidades
costeiras vulneraveis de baixa altitude, nas
companhias de navegagdo, no turismo costeiro e
marinho e na bloprospec¢do marinha para fins
médicos e industriais.

Esperam-se incrementos relevantes ao nivel da
produgdo de energia edlica offshore como da
energia oceanica e desenvolvimento de biofuel
baseado na aquicultura de algas marinhas.

@ Evolugdo econémica global

0 crescimento do PIB nas proximas décadas
motivara um impulso substancial num conjunto
alargado de induastrias da Economia do Mar entre as
quais as associadas ao comércio internacional, ao
turismo costeiro e as pescas

Energia e transicdo para os sistemas
sustentaveis

Intensificagdo do conhecimento
cientifico dos ecossistemas oceanicos
¢ fundos marinhos

Desenvolvimento de tecnologia incremental na
economia oceanica (e.g. materiais avancados,
nanotecnologia, biotecnologia, sistemas
autonomos), de inovagdes disruptivas combinando
vérias tecnologias (e.g. mapeamento do solo
oceanico, rastreabilidade), sinergias intersectoriais
de tecnologia com elevado potencial, plataformas
multiusos indutoras de integragdo de sistemas na
mesma infraestrutura ocednica de diferentes
tecnologias e conhecimento,

Desenvolvimentos geopoliticos e
sequranga maritima

As tensdes politicas internacionais e os conflitos
armados tendem a negligenciar as questées da
sustentabilidade dos oceanos. A fragmentacao de
poder no mundo dificulta a obtencdo de consensos a
nivel global e regional em questées determinantes
para o ambiente e para as industrias relacionadas
com o mar.

Fonte: Economia do Mar em Portugal (E&Y and AM&A 2018)
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https://eurocid.mne.gov.pt/alteracoes-climaticas
https://news.un.org/pt/tags/demografia

Sendo estes factos considerados numa base de anélise de relagdes
internacionais, de qualquer anélise matricial denominada por estratégia (néo
havendo estratégia sem politica), onde é necessario compreender:

- Ameacas e Riscos

- Vontade politica e as politicas que a dirigem.

E importante saber negociar e articular com os diferentes atores
envolvidos, de modo a ndo desperdicar recursos, ter presente que existem
investidores e financiadores importantes (publicos e privados), que sdo
decisores para o futuro da economia azul, sendo de considerar a
responsabilidade envolvida, pela conservacdo e exploracdo sustentavel dos
recursos maritimos, e a importancia de equacionar variaveis de forma ampla
e fidedigna para que a cenarizacdo e respetiva decisdo seja a mais adequada

para o planeta.
3.2.2 Atividades emergentes na economia do Mar

No estudo de 2018 da E&Y denominado a “Economia e o Mar em
Portugal (E&Y and AM&A 2018), sdo identificadas atividades emergentes no
Hypercluster do Mar (explicado no capitulo anterior) e as diferencas entre a

Economia do Mar vs. Economia baseada no solo. Deste modo temos:
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Figura 3-7: Atividades emergentes na Economia do Mar

Principais atividades baseadas nos oceanos

Atividades Estabelecidas atividades Emergentes

Aquacultura maritima

Pesca

Industria do pescado

0il & Gas (dguas profundas)

Transporte maritimo

Energia edlica offshore

atividade portudria

Energias renovaveis do oceano

construcdo e reparagdo naval

mineracdo maritima e do fundo do mar

0il & gas offshore (dguas pouco profundas)

Seguranca e vigildncia maritima

construcdo e manufatura maritima

Biotecnologia maritima

Turismo costeiro e maritimo

Produtos e servigos maritimos de alta tecnologia

servigos maritimos 3s empresas

Outros

Educacdo e I&D maritima

Dragagem

Fonte: Adaptado de OECD{2016), The Ooean Economy in 2030, OECD Publishing, Paris

Economia do Mar vs Economia Baseada no Solo

A natureza particular do oceano (estado liquido)
quando comparada com o solo tem importantes
implicagGes ao nivel da atividade e dos desafios
que tém de ser enfrentados:

Os oceanos sdo menos transparentes e mais
tridimensionais (profundidade) que o ar,
levando a um maior desconhecimento dos
recursos e a elevados custos de mapeamento e
monitorizagdo;

0Os oceanos sao fluidos e interconectados,
exacerbando significativamente a importancia e
impacto das externalidades;

As espécies marinhas, em maior proporgao,
deslocam-se em grandes grupos, por maiores
distancias e em padrdes menos rigidos,
tornando a sua gestdo mais complexa;

Os oceanos ndo sdo habitats naturais da
humanidade, implicando a necessidade do uso
de tecnologia e maiores custos de suporte de
vida e de gestdo das sociedades

(e.q. policiamento);

Mos oceanos, a gestdo dos direitos de
propriedade e dos direitos de exploragao é
muito complexa, dadas as suas carateristicas
intrinsecas ja elencadas;

0 impacto da atividade humana (e.qg. agentes
poluentes) tende a ser mais propagado e a
perdurar mais tempo nos oceanos do que nos
solos ou no ar, com elevadas implicagdes
potenciais para a sustentabilidade ambiental
dos ecossistemas globais que dele
dependem.

Fonte: Economia do Mar em Portugal da E&Y e AM&A (E&Y and AM&A 2018, Pag. 8)

No descritivo da Economia do Mar versus Economia baseada no solo, e

por ineréncia é possivel identificar ameacas e riscos, pela barreira natural, pela

abrangéncia, pelo custo de investimento, pela complexidade regulatoria, pelo

impacto do fator humano. Quando detalhada cada uma das atividades do

Hypercluster, € possivel serem identificados alguns desafios em Portugal.

Figura 3-8 Fileiras de exploracdo vs. Desafios para Portugal

Fileiras de exploragdo ou | Desafios em Portugal com influéncia internacional

Atividades econdémicas

Pescas,  Aquicultura e  Defini¢do de areas ambientalmente protegidas, de forma a assegurar um sistema

indUstria de Pescado econdmico sustentavel. Considerando o crescimento na parte agricola e
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Fileiras de exploragdo ou
Atividades econdémicas

Desafios em Portugal com influéncia internacional

piscicola, passando pela categorizagédo, definicdo, e exploragdo de areas com
potencial. Desenvolver, capacitar e modernizar a frota para se tornar competitiva
e rentavel, sendo o caminho o investimento.

Transportes maritimos e

logistica

Considerando a vantagem geoestratégica de Portugal, inserida nas principais
rotas mundiais criticas, sendo vantajoso que a estratégia nacional inclua de
forma eficiente as vantagens competitivas do posicionamento. Considerando o
PETI 3+ (Governo de Portugal 2014) e as linhas de mobilidade definidas (Rede
Europeia de Transporte) nas denominadas Autoestradas do Mar. Sendo as
infraestruturas Portuarias integradores de plataformas logisticas, incluindo o Gas
Natural Liquido (GNL) onde em Sines aportam navios metaneiros. Tornando-se
um desafio a melhoria e integracdo da rede portudria nacional, rede de
mobilidade, melhoria das plataformas logisticas de forma integradora,
otimizacédo dos processos imputacdo de impostos e alinhar com o conhecimento.
Os transportes como solugdes integradoras, onde terdo de ser desenvolvidos
alinhados com a infraestrutura, por exemplo a composicéo e a linha ferroviaria.

Manutengdo, construgdo e

reparacdo naval.

Investimento em formacéo e requalificacdo de recursos neste setor uma vez que
neste momento sdo insuficientes em nimero e capacitacdo. Onde alguns pontos
de melhoria podem passar pela: melhoria e qualificagdo dos estaleiros para
atividades de recreio, aumento da capacidade instalada no tratamento logistico
dos estaleiros, flexibilizagdo de recursos de forma a poder trabalhar em mais do

que um estaleiro.

Turismo e lazer

Em Portugal a Fileira de Turismo relacionado com Lazer, consiste em dois
segmentos principais: Turismo Costeiro (Sol e Mar) e o Turismo Nautico (e.g
nautica de recreio ou animagdo turistica do mar). No segmento de Turismo
Costeiro e apesar da tradicdo nacional e de outros paises (Mediterraneos) depara-

se com alguns constrangimentos:

. sazonalidade da atividade;

. competicdo mundial;

. dependéncia de grupos especificos de turistas e visitantes;

. fragmentacdo da oferta;

. baixo valor acrescentado dos servicos e reduzida criagdo local de valor;
. fraca capacidade de investimento;

. crescentes pressdes ambientais sobre os recursos;

. baixas qualificacoes;

. capacidade limitada de inovagé&o.

Acresce referir que nem sempre este setor se encontra bem regulado de fora a
ter um desenvolvimento sustentavel, sendo muitas vezes conflituante com
atividades relacionas com o setor do mar e com o ambiente e outros setores de

atividades.

Em Portugal, a fileira do turismo e lazer ligado ao mar encontra-se enquadrada
tanto no ambito da Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020 tal como a
Estratégia Turismo 2027 (Turismo de Portugal I.P. (TdP) 2017).
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Fileiras de exploragdo ou
Atividades econdémicas

Desafios em Portugal com influéncia internacional

Onde o mar surge como ativo diferenciador nos Ativos Estratégicos.

ATIVOS ESTRATEGICOS

er em Portugal

Fonte: Estratégia Turismo 2027

No que respeita ao segmento referente ao turismo nautico, faz parte das
atividades emergentes em Portugal, fazendo parte das atividades com elevado
potencial, o que pode facilitar o facto de ao nivel Europeu este sector ter maior
maturidade, devendo Portugal saber identificar o que tem sido feito de menos
bem na Europa e no Mundo. Por exemplo, o fator poluicéo, incompatibilidade
com outras atividades, qualidade das infraestruturas com a mobilidade das
atividades relacionadas. Em termos de segurangca nem sempre tém sido
considerados os fatores criticos entre Estados membros das diferengas licengas
de Skipper, o que compromete a regulacio ao nivel do Estado Unico e a
seguranga dos estados e das pessoas.

Nem sempre se consegue aferir e corrigir atempadamente sendo possivel

recolher informacgéo de base para a tomada de decisao.

Fonte: Economia do Mar em Portugal da E&Y e AM&A (E&Y and AM&A 2018, P4g. 17 e seguintes)

Em modo de resumo sobre as ameacas e riscos € necessario considerar

o mar como um fator global, onde as oportunidades, os riscos, e as ameacas
sdo igualmente globais. Ndo se pode considerar 0 mar e 0s seus diversos
fatores econdmicos sem considerar: ambiente, seguranga, regulacdo como
fatores agregadores do hypercluster maritimo (incluindo as atividades
emergentes e 0S riscos emergentes) e atividades relacionadas como as

infraestruturas, conhecimento e como 0s modelos de negdcio podem evoluir.

Como referido na “Economia do Mar em Portugal” da E&Y e AM&A,
Portugal (AM&A 2018, P4g. 8 e seguintes) tem caracteristicas geoestratégicas
que conferem a este setor elevado potencial, porém a concretizacdo, ao nivel
global e nacional, destas oportunidades e deste potencial exige resposta
adequada a trés desafios nucleares:

95



e A preservagdo do mar e dos seus ecossistemas, dada a sua importancia
para o planeta e para vida em geral, assim como para a manutencgéo e
sustentabilidade dos recursos economicos;

e A renovacdo de modelos de negdcio empresariais, especialmente ao
nivel de atividades economicas consolidadas como a pesca ou o turismo
costeiro, com o objetivo de garantir a competitividade das atividades
economicas e a sustentabilidade dos recursos a longo prazo;

e O desenho de incentivos e a promogéo de investimentos infraestruturais
que potenciem a competitividade das atividades mais maduras ligadas
a Economia do Mar e o crescimento robusto e consolidado de atividades
mais emergentes com elevado potencial de desenvolvimento futuro.

Na figura infra a autora da dissertacdo efetuou um resumo de Ameacas
/Riscos de seguranca, tendo como base alguns documentos considerados
criticos integrando fatores como: Ambiente, Investigacdo/ Conhecimento e
Infraestruturas. Estes fatores sdo importantes para o estudo pelo contexto em

que o Mar se insere e 0s riscos que lhe subjazem.

Figura 3-9 - Resumo de Ameagas/ Riscos e Seguranca

Atividades econémicas do Mar (incluindo emergentes)

Seguranca
Investigacio e

Ambiente Infraestruturas

Conhecimento

Governaciao

Fonte: Adaptado pela autora pelo PETI 3+ (Governo de Portugal 2014), Conceito Estratégico de Defesa

Nacional (Conceito Estratégico de defesa Nacional Républica 2014) e Estratégia Nacional para o Mar 2013 — 2020
(ENM- Governo de Portugal 2013).

A figura anterior pretende demonstrar um resumo de como a gestédo do
mar comporta diferentes fatores, quando se remete para as atividades
economicas e como as mesmas terdo de ser relacionadas com o Ambiente,
Investigacéo e Infraestruturas sem estes primeiros fatores a gestdo ndo pode
existir de forma equilibrada, e de imediato teremos diferentes Ameacas e

Riscos, com implicacdes e origens diferentes, ou seja fatores que podem

96



comprometer a boa gestdo, como por exemplo de origem operacional,

financeira ou de conformidade. Este ambiente é regulado, e no caso do mar e

dependendo do ambito existente, devera ser respeitada a moldura legal

nacional e dos estados contiguos se aplicavel dada a natureza. Considerando

estes fatores e as politicas (internas e internacionais) respetivas e deste

equilibrio teremos a maturidade em termos de seguranca, pela protecdo que

se pretende obter, sendo a Governacdo o0 somatdrio, gestdo e decisdo destes

fatores.

Na Estratégia Nacional para o Mar 2013 — 2020 (ENM- Governo de

Portugal 2013, Pag. 61) sdo referidos 4 tipos de meios, onde qualquer um dos

mesmos pode ser cumulativamente um constrangimento, alguns aduzidos

anteriormente:

Figura 3-10: Meios da ENM 2013-2020

ﬂA qualidade e a diversidade das competéncias dos\
meios humanos necessarios para a realizacdo pratica

do PMP podem, na generalidade, ser satisfeitas pela
comunidade cientifica e técnica existente em

Portugal.” by ENM2013-2020

Risco: Falta de competéncias, falhas dos recursos,
limitados as politicas governamentais. .

-

_/

Meios
Materiais

“A execucdio da ENM2013-2020 requer,
também um esforgo concertado para o
aproveitamento das infraestruturas ja existentes
e financiadas, aproveitando e reaproveitando os
investimentos j& efetuados” by ENM2013-2020

Risco: Recursos matérias ndo adequados as
necessidade, infraestruturas mal geridas.

N

/

~

ﬂOs meios financeiros incluem os fundos nacionais e
comunitarios, € outros instrumentos financeiros de
cooperacdo disponiveis, geridos pelas diferentes tutelas que
desenvolvem politicas relevantes no dmbito do mar. “ by
ENM 2013 2020

Risco: recursos insuficiente que podem comprometer o
programado.. Dependente das politicas governamentais
internas e externas (Fundos).

Evitar uma deficiente estratégia de rendimento e mé
distribuicdo de riqueza.

/

Meios
Financeiros

Meios
Informacao

“A utilizagdo dos meios de informacéo deve ser orientada no \
sentido de promover a federaco dos servigos e das

redes. Esta devera alimentar as ferramentas de gestdo
estratégica, os sistemas de conhecimento situacional

para apoio a decisdo operacional e os sistemas de conhecimento
funcional. Tal inclui a seguranca da

infraestrutura, das pessoas e da informacéo, os servigos
dedicados e alargados, as ferramentas de fuséo e

analise, as interfaces de partilha de informagéo e dados e as

kedes.” by ENM 2013-2020

Fonte: Adaptado pelo autor ENM 2013-2020.
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A figura supra pretende apresentar os meios da Estratégia Nacional para
0 Mar 2013 (ENM- Governo de Portugal 2013, P4ag. 61), como referido e
melhor desenvolvido nos capitulos seguintes, os meios humanos e a qualidade
dos mesmos serdo um fator critico de sucesso, a titulo de exemplo de uma
atividade tradicional, atualmente assistimos a um decréscimo de pescadores
(como referido no relatério “Estatisticas da pesca 2019 (Instituto Nacional
de Estatistica 2019, pag. 7) onde refere um decréscimo de 9,6 % por
comparacao ao ano anterior num total se 14617 pescadores inscritos. Como
referido no relatério da Conta Satélite do INE de 2016 (Sat et al. 2016, pag.
3) onde para além da pesca, sdo englobadas: “aquicultura, a salicultura, a
construcdo naval, a atividade portudria, os transportes maritimos, as obras

costeiras, etc. representaram 1,7% do VAB e 2,0% do emprego.

Figura 3-11 - Principais indicadores de atividade segundo

Caracteristicas -
1,7% do VAB
(2.604 M£€) e 2,0%
do Emprego
(89.722 ETC)

Transversais-
0,6% do VAB
(900 M€) e 0,7%
do Emprego
(27.643 ETC)

Favorecidas pela
proximidade do
mar - 0,8% do VAB
(1.175 M€) e 0,9%
do Emprego
(43.403 ETC)

Fonte: Relatério da Conta Satélite do INE (Sat et al. 2016, pag. 3)

3.2.3 Portugal e 0 Mundo

Segundo o relatdrio da PwC Leme — Circum-navegagéo:

“entre 2010 e 2017, mais de 4.000 pessoas foram alvo de ataques de
pirataria maritima, sendo que mais de 3.800 foram feitas refém e 31 foram
mortas. No acumulado dos anos analisados, Somalia, Nigéria e Indonésia, séo
paises com grande intensidade de ataques. Em 2017, quanto ao setor da defesa
a Russia, a China e os Estados Unidos da América tém as trés principais
armadas & escala global. Os cinco oceanos: Oceano Atlantico, Oceano indico,

Oceano Pacifico, Oceano Artico e Oceano Antartico, e 0s outros mares do
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mundo, sdo ativos valiosos dos quais a humanidade deve usufruir de forma
sustentavel” (PWC 2019, Pag. 9)

Pelo que foi referido remete para a abrangéncia do setor econémico e
atividades conexas, da regulacdo, da seguranga internacional e riscos
inerentes, adicionalmente também incide na visdo global como uma
responsabilidade partilhada bem como uma ameaca latente comum, pelo facto

gue a ma atuacao de algum Estado se torna numa ameaca global.

Como referido na Estratégia Nacional para o Mar 2013 - 2020

“O Oceano ¢, também, um vetor de desenvolvimento através dos
numerosos e diferentes usos e atividades que suporta, como o transporte
maritimo, o turismo, a construgdo e repara¢do naval ou a nautica de recreio,
entre muitas outras atividades tradicionais ou emergentes.” (ENM- Governo

de Portugal 2013, Pag. 12)

Tendo 0s pontos supra, ja referidos anteriormente. Sendo o mar, um
vetor estratégico e transversal em varias areas, nomeadamente na Economia
também aumenta o risco de competitividade, e na perturbacao da seguranca,
pela complexidade inerente, pelos interesses envolvidos, pela gestdo de
economia da seguranga respetiva gestdo de riscos inerentes, cabe a cada
estado identificar onde investir, para protecdo de areas de interesse uma vez
que sdo areas expostas a perturbacdo da navegacdo e paz. Atualmente e no
decorrer de uma pandemia (2020) remete-nos para a nossa fragilidade como
seres humanos pelas novas ameagas, como exemplo de risco emergente, e
como se pode lidar na incerteza, mas aperfeicoando as técnicas em funcdo da
informacdo que existe, e como 0s meios e as medidas de contenc¢do, podem
ser aplicadas.

No caso da Seguranca Maritima, no capitulo 19 sob o titulo “A
seguranga maritima no Sec. XXI“ do Livro “O mar no futuro de Portugal”
2014 (Centro de Estudos Estratégicos do Atlantico 2014) e referido (como
aludido por outros autores) que ndo existe entendimento sobre seguranca

maritima, nas diferentes interpretacdes como resultado da caracterizacéo
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geopolitica dos respetivos Estados, dos seus interesses, ambicles e
capacidades.

No caso de Portugal, e com todo o seu patrimonio geografico e histérico,
persistem grandes interesses no mar, e independentemente de ser reconhecida/
aprovada® a Extensdo da Plataforma Continental o que se investigou para esta
candidatura devera ser capitalizado e rentabilizado.

Tal como o autor do referido artigo “A seguranca maritima no Sec.
XXI*“ do Livro “O mar no futuro de Portugal” 2014 (Centro de Estudos
Estratégicos do Atlantico 2014) cujo autor € Alexandre Reis Rodrigues, sendo
defensavel, em que medida quando o foco é a seguranga maritima se se remete

“(...) a questdo genérica da utilizacao livre e segura do mar ou para as
preocupacdes especificas de cada Estado em relacdo a sua area maritima
préxima, principalmente as respetivas aguas de jurisdicdo, como uma
componente da estratégia nacional de seguranga e defesa” (Centro de Estudos

Estratégicos do Atlantico 2014, Pag. 219 e seguintes).

Onde as organizacOes internacionais tratam os temas na vertente
holistica e genérica da utilizacdo do mar, a titulo de exemplo os EUA e pelas
suas ambicdes globais e capacidade também abordam o tema pelo mesmo
prisma (pelas condi¢cbes geoestratégicas e politicas), os restantes paises
tendem a abordar o tema em funcéo de utilizacéo, da capacidade e importancia
que 0 mar ocupa e contribuir no seu desenvolvimento e estratégia de defesa.
Uma vez, que envolve o fator de protecdo do pais, como meio de mitigacao

de riscos e ameacas. O fator jurisdicional também coopera para a gestdo da

% Foi efetuado o primeiro depdsito da proposta para alargamento, da plataforma
continental portuguesa a 11 de Maio de 2009,

(https://www.un.org/Depts/los/clcs _new/submissions files/submission prt 44 2009.htm).

Com adenda em 22 de agosto de 2017, estando a esta data (outubro de 2020) o processo

suspenso e a data de retoma dos trabalhos indefinida.
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“nacionalizacdo dos espacos maritimos”, que pese embora a funcéo
importante na regulagdo dos assuntos maritimos que a CNUDM®’ tem
desempenhado, existirdo sempre espacos de conflito no mar que acumulam
com os fatores integradores, sendo de importancia extrema a regulacédo e a
governacdo. O mar, como “global commonsy...)”, tal como o espago aéreo,
espaco exterior e 0 espago cibernético, todos fatores globalizantes e
fraturantes que o compdem como defendido no “ O Mar no espago da CPLP”’,
numero tematico da Revista Nacdo e Defesa (N&D) do Instituto de Defesa
Nacional, n. 128, (Dias & Branco, Carlos Martins, 2011, Pag. 9-18) e no “A
Governagao do mar: enclosure ou patriménio comum?” (José Manuel Pureza
(FEUC) 2017, Pag. 3) quando ¢ referido

“(...) e as massas de agua sdo partes de um todo integrado e que deve
ser tratado como tal.”

Servindo a seguranca maritima como facilitador da Globalizacéo,
através da protecao de atividades legitimas e ilegais, a titulo de exemplo e
como referido Estratégia Nacional para o Mar 2013 - 2020 (ENM- Governo
de Portugal 2013, P&4g. 18), ndo invalidando a estratégia de seguranga
maritima com mais extensdo e detalhe na seguranca, no enquadramento
europeu e nas mudancas que decorrem, pelas ameacas existentes no
Mediterrdneo, que com o decorrer dos anos tem deixado de ser “Mare
Nostrum” para “Mare Clausum” pelos incidentes, pela utilizagdo ilicita como
o fluxos migratdrios para a Europa, pelas novas rotas que podem existir e
pelas ameacas que as mesmas tém associadas. Pela proximidade com Africa
e as dindmicas associadas por Portugal ser estratégico também pela passagem
para a América. Uma estratégia de seguranca maritima é uma base de gestdo
de ameacas e de oportunidades. Como referenciado capitulo 19 “A seguranca
maritima no Sec. XXI“ do Livro “O mar no futuro de Portugal” 2014 (Centro

de Estudos Estratégicos do Atlanticos 2014, Pag. 225) no paragrafo infra.

5" Convencdo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar.
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“Portugal tem declarado ambiciosos objetivos em relagéo ao Atlantico,
quer sob a ideia da necessidade de alargar e consolidar o relacionamento bi e
multilateralmente do ambito da CPLP, quer na operacionalizacdo de uma
visdo integrada do Atlantico, tema que tem uma matriz de seguranca
malgrado, na sua esséncia, seja do ambito da politica externa do Estado. O
Conceito Estratégico de Defesa Nacional é muito explicito sobre esse
objetivo, quando recomenda valorizar os programas de cooperacdo militar e
0 estabelecimento de novos quadros de cooperacdo, eventualmente, para
incluir acbes de seguranca maritima, combate & pirataria, criminalidade
organizada e cibercriminalidade.”

O tema de seguranca deve ser alargado a Ciberseguranca, bem como
toda a cultura inerente e envolvente. Como referido na revista ISACA Journal
2019 (volume 2), “Politicas de seguranga, procedimentos e tecnologias
ajudam a construir uma infraestrutura segura, sendo essa infraestrutura
mantida e usada pelas pessoas” (ISACA 2019, Pag. 55).

Pelo referido, em jeito de resumo deste capitulo e comparando os
estudos do caso portugués com as preocupacdes dos Estados Unidos da
América sdo de valorizar os pontos identificados na Estratégia Nacional de
Seguranca Maritima no capitulo Proteger Centros de Populacdo Maritima e
Infraestrutura Critica (The National Strategy for Maritime Security 2005, Pag.
8), onde sdo focadas as necessidades de ligacdo entre a parte publica e a parte
privada, os atores decisores e 0s detratores, e como a articulagdo dos atores
torna a estratégia realizavel e eficiente, pela escala de capacidade atingida,
pela abordagem comum na mitigacdo de ameacas e riscos. Neste documento
podem ser identificados alguns dominios, a saber: a) Plano Nacional para
Conscientiza¢do do Dominio, b) Plano Global de Integragédo da Inteligéncia
Maritima, c) Plano Interino de Resposta a Ameacas Operacionais Maritimas,
d) Estratégia de Alcance Internacional e Coordenacdo, e) Plano de
Recuperacdo de Infraestrutura Maritima, f) Plano de Seguranca do Sistema de
Transporte Maritimo, g) Plano de Seguranga do Comércio Maritimo e h)
Plano de Divulgacdo Doméstica. (The National Strategy for Maritime
Security 2005, Pag. 22). Tendo sido o desenvolvimento do referido plano

orientado pelo principio de seguranca, devendo 0s mesmos ser revistos e
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atualizados periodicamente ou em funcdo de algum incidente determinante,
as ameagcas também tém niveis de severidade mutaveis uma vez que variam
em funcao do ambiente, das politicas e estratégias.

Neste documento (The National Strategy for Maritime Security 2005,
Pég. 22), 0 uso dos oceanos € um fator determinante para a seguranca em geral
e segurancga econdmica em particular dos Estados Unidos da América, tendo
estes um interesse nacional vital na seguranca maritima. No nosso caso de
estudo (Portugal) e pelo Atlantico é um ponto de protecdo e controle dos
Estados Unidos, uma vez que o mar de forma geral € um meio de seguranca e
protecéo das pessoas e da economia, mesmo 0s Estados ndo costeiros tém que
o contemplar pela mobilidade de suporte as vias criticas, 0 mar também pode
ser meio de inseguranca pela existéncia de atos ilicitos (terrorismo, trafico de
pessoas e bens, ataques), encerrando concomitantemente uma fragilidade
inata pelas suas caracteristicas, sendo a seguranca maritima também
valorizada como garante para a liberdade dos mares, facilitar a livre
navegacao e comeércio, € a0 mesmo tempo proteger 0s recursos marinhos. A
saber que o mar é um suporte de atividade econémica, sendo um fator mais
econodmico (no sentido da rentabilizacdo de recursos) e menos poluidor que a
via area, se se agir com responsabilidade e ética. Sendo interesse comum das
nacdes alcancar dois objetivos de forma a ter alguma sustentabilidade:
facilitar o comércio maritimo, de forma a ter uma adequada seguranca
econdmica e a protecdo de atos ilicitos (terrorismo, hostilidade, crime
organizado e outros riscos maritimos), uma vez que estes também tém
impacto financeiro negativo pelas perdas que originam, pelo que todas as
nacdes beneficiam da seguranca coletiva, onde todos deveriam partilhar
responsabilidades e esfor¢os. O documento em causa, elenca cinco dominios

de ameacgas a Seguranca maritima que merecem ser citadas, a saber:

Figura 3-12 - Ameacas a Seguranca Maritima

Ameacas a Seguranca Maritima

Fonte: Elaborado pela autora com base em The National Strategy for Maritime Security 2005, Pag. 4 e

seguintes.
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Considerando um resumo de cada dominio poderemos ter, no mesmo

documento:
Figura 3-13 - Ameacas a seguranga maritima

Ameagas ao Estado Nagdo: Independentemente da existéncia de conflito inter-Estado,
devem ser considerados os meios de defesa de seguranca individual uma vez que tem impacto na
seguranca global. Alguns Estados oferecem refligios seguros para criminosos e terroristas, que se
suportam nesses paises como bases de operagdes de atividades ilicitas para 0 dominio maritimo e
para outras areas do globo.

Ameacas Terroristas: Existem situacfes que podem ser vistas como oportunidades e
ameacas depende do uso e da interpretacdo, como é o caso das Tecnologias. Existem grupos
terroristas ndo estatais que exploram fragilidades dos Estados, acresce referir que a figura do
terrorismo nem sempre tem responsavel, ou esta organizado, o terrorismo é disseminado em células
isoladas e dispersas ou em grupo, mas nem sempre com apoios Estatais. O terrorismo atual, reveste-
se de maior eficicia e alcance, existem novas ameagas e novos riscos (e.g. bioterrorismo), mas
acomodam os canais tradicionais com novos contornos (posicionando 0s seus agentes com apoio
logistico).

Ameagas criminais e pirataria transnacionais: O incremento continuo do comércio
internacional legitimo no dominio maritimo foi acompanhado pelo crescimento do uso do dominio
maritimo para fins criminosos. O contrabando de pessoas, drogas, armas e outros atos ilegais
contrabandos, bem como a pirataria e 0 assalto a mdo armada contra embarcagdes, representam
uma ameaca a seguranca maritima. Estamos perante criminosos com capacidade técnica em novas
areas de canais tradicionais. Sendo 0 mar o suporte e estrado a criminalidade, pelo que nos reserva
a questdo de até que ponto existem medidas preventivas e de controlos para temas como trafego,
lavagem de dinheiro, suborno de elementos do Governo, como facilitadores de ndo detecéo.

Destruicdo ambiental: Deparamo-nos com menos recursos, mais desastres, de maior
impacto e imprevisibilidade. Desastres que podem ter impacto negativo na economia e estabilidade
politica de uma regido ao nivel global. Os Estados competem pelos recursos destruindo 0s mesmos,
0s mares sdo utilizados para atividades ilicitas, acdes agressivas. Existe poluicdo massiva dos
oceanos (pelo terrorismo ou ndo cumprimento de normas), que fragilizam os Estados, pela perda
de recursos, conflitos e inseguranca gerada.

Imigracao maritima ilegal: Este tema serd sempre delicado, desafiante e preocupante para
a estabilidade internacional, sendo por si s6 uma ameaga a seguranga maritima, a migracdo
transnacional, incentivada pelo declinio do bem-estar social ou da agitacdo politica interna, tornou-
se comum nas Ultimas décadas. Existem sistema politicos que movem a confianga das pessoas e as
orientaram para sistemas ilegais, pelo beneficio de sistemas ilegais, aliciando as vitimas com a
promessa de mudanca. Pese embora terem apenas como objetivo: i) obter retorno financeiro, ii)
fragilizar as regibes de destino, iii) expor as fragilidades da regido de origem e de destino. Os
terroristas recorrem a tecnologia para combater a detecgdo ilegal. Como se equilibra o direito a ter

uma cidadania ou de aceder a uma cidadania? Como se regula o transporte de quem quer sair ou de
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guem quer transportar? Quando os casos de falha de transporte pode implicar retorno a origem e
nova viagem, ou seja, novos rendimentos para quem transporta. Como sao definidos os critérios de
acolhimento, pela necessidade de quem chega, pela integracdo no destino, questionando-se 0s
contornos éticos que subjazem a aplicabilidade da medida. Considerando que quem esté na viagem
n&do serdo 0s que mais precisam uma vez que esses ndo detém possibilidades de sair (Neves, n.d.).

Em que medida a imigracdo ilegal contribui para a Reducdo de casos de apatridia, sendo um
tema complexo a aplicacdo da Convencao das Nac¢des Unidas (Ministério Publico, n.d.).

Fonte: Elaborado pela autora com base em The National Strategy for Maritime Security 2005, P4g. 4 e

seguintes.

No mesmo documento estdo também identificados os objetivos das
atividades de seguranca, para os Estados Unidos da Ameérica, cuja aplicacdo

pode ser refletida em qualquer geografia, como em Portugal.

Figura 3-14 - Objetivos das atividades de seguranca.

Objetivos das atividades de J

Seguranca

Fonte: Adaptado pela autora do The National Strategy for Maritime Security 2005.

Evitar ataques terroristas e atos criminosos ou hostis: Criar meios
de detetar, limitar, proibir e combater ataques terroristas, atos criminosos ou
atos hostis no dominio maritimo e impedir sua exploracédo ilegal para esses
fins. Desenvolver com a tecnologia meios de regulacdo ética e crescimento
econdémico sem comprometer a sustentabilidade.

Proteger Centros de Populacdo Maritima e Infraestrutura Critica:
Proteger os centros populacionais relacionados com as atividades maritimas,
infraestruturas criticas, recursos-chave, sistemas de transporte, fronteiras,
portos, pontos de atracagem. Os Estados dependem da infraestrutura critica,
das respetivas plataformas de integracdo fisica, como as de mobilidade
(incluindo os portos) quanto de redes cibernéticas, como 0s sistemas de
operagdes de computadores interligados. Os portos, canais e margens do

dominio maritimo estdo repletos de instalagcBes militares, eclusas, refinarias
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de petréleo, diques, terminais de passageiros, tanques de combustivel, dutos,
fabricas de produtos quimicos, tlneis, terminais de carga e pontes.
Minimizar os danos e acelerar a recuperacao no caso de locais afetados,
criando concomitantemente meios de prevencdo e controlos das areas
maritimas e zonas costeiras, se existe informacdo e meios de se proteger
também existem consequéncias menos boas em caso de mé utilizag&o, acessos
que quando mal geridos é possivel se tornarem numa ameaca (Intelligence
Management). Uma vez que a interrupcdo operacional num né de uma
Infraestrutura critica tem impacto na operacao de uma entidade, zona e canais
subsequentes. Pelo que € necessario proteger, identificar, controlar e corrigir.
A zona costeira e espacos maritimos podem ser uma alternativa aos
criminosos, uma vez que 0s aeroportos, fronteiras terrestres e outros pontos

de entrada mais tradicionais estdo cada vez mais robustos.

Minimizar os danos e acelerar a recuperacdo: Outra preocupacao
serd sempre a recuperacao e reducdo do tempo de inoperacionalidade das
plataformas, e atividades relacionadas e dependentes. Cada vez mais as
entidades, definem os chamados Planos de Recuperacdo de Desastre, ou
apenas a Andlise de Impacto de Negdcio, onde sdo calculados os RPO
(Recovery Point Obijetive) que diz respeito a quantidade de informacéo que é
toleravel perder, no caso de paragem das operacfes e 0 RTO (Recovery Time
Obijective) diz respeito a quantidade de tempo que as operagdes demoram para
voltar ao normal, apds incidente com paragem de operacdo. Pelo que a
seguranca deve ser gerida de forma holistica e integrada, com os diferentes
atores publicos e privados. A recuperagdo das Infraestruturas Criticas, a
retoma da operagéo do sistema de mobilidade maritimo e recuperacdo da area

lesada devem ocorrer em parceria e paralelamente quando aplicavel.
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3.3 Concluséo do capitulo

Pelo que foi referido e em jeito de resumo deste capitulo os riscos e as
ameacas sao meios de zelo, de protecdo e alerta para mitigar a inseguranca,
tendo como objetivo a continuidade das operag¢fes. Uma vez que 0 mar sera
sempre uma via de comunicacdo que une pontos, quando ligados as
infraestruturas energéticas ou de mobilidade sdo plataformas de ligacdo e de
desenvolvimento, uma vez que sem fluxo ndo héa troca, e sem troca nao existe
desenvolvimento.

E importante se considerar a funcio global do mar, como fator
integrador se bem gerido e fraturante se mal gerido, uma vez que o0 mar
encerra em si pontos de interesse comum entre Estados, sendo um ponto de
grande importancia no ambito das Relac6es Internacionais.

Como defendido pelo Brigadeiro General Doutor Nuno Lemos Pires®®
em sede de questionario e sobre a tematica como o mar contribui para o

desenvolvimento econdmico numa perspetiva securitaria e holistica:

“E fundamental. Portugal é, provavelmente, o nico pais que pode
dizer que o “mar é o seu territorio”, ndo numa postura de POSSe, mas sim o
de — Garantia de liberdade de circulacdo. Para Portugal, historicamente,
atualmente e no futuro, é fundamental garantir a liberdade de circulacédo nao
sO entre continente e ilhas, mas também entre continentes e espacos de
pertenca global. Somos uma nacéo cosmopolita, universalista e 0 mar é o
meio por onde circulamos, onde nos juntamos e onde mais nos poderemos
continuar a afirmar.”
Sendo complementado com

“Ameacas e Riscos devem ser entendidas na sua globalidade — a

seguranca maritima é relevante porque é necessario proteger 0s recursos

8 Questionario respondido pelo Brigadeiro General Doutor Nuno Lemos Pires
(Subdiretor-Geral de Politica de Defesa Nacional (MDN) e Professor da Academia Militar),

realizado em Lisboa em novembro de 2020.
107



maritimos, 0s cabos submarinos, prevenir polui¢do, pirataria e pescas
ilegais. N&o sera a maior ameaca a Portugal, mas é uma parte muito

relevante do leque das ameacas e riscos.”

O mesmo autor e como citado no seu capitulo “Das Ameacas e riscos
Intangiveis aos Estados Frageis e as Guerras” in Ameagas e Riscos
Transnacionais no novo Mundo Global (J. V. B. e T. F. Rodrigues 2016)
refere como o receio maior a dificuldade de gerir riscos e ameagas num
Mundo paradoxalmente mais global e universal. Ou seja, 0 autor remete para
anovas ameacas num Mundo onde surgem novos riscos porque a globalizagéo
também promove riscos para os quais podem carecer de medidas de pronta

resposta pelo facto de serem novos.

Sendo as estratégias, dependentes da orientagdo conjuntural, devendo-
se assegurar o alinhamento estrutural, uma vez que a estratégia contempla
selecdo de meios, sendo neste caso a Seguranca considerada como um meio
de estabilidade. Como referido pelo Contra-Almirante Anténio Gameiro
Marques®, sobre a questdo em que medida o setor maritimo integra o

desenvolvimento de Portugal numa visédo holistica e securitaria defende que:

" Independentemente do Mar estar inexoravelmente ligado a Histéria
de Portugal e a sua identidade, verificou-se, durante algum tempo, que as
atividades econdmicas a ele ligadas ndo tinham um peso significativo na
criacdo de valor na sociedade. No entanto, hoje, se bem que pode ainda ser
consideravelmente maior, ja tem alguma expressdo, designadamente pelo
facto da maioria das exportagdes e importagdes portuguesas serem efetuadas
por cinco dos nossos portos, devido ao mar ter uma expressao direta e

indireta no turismo (cruzeiros, nautica de recreio, atividades de lazer ligadas

% Questionario respondido pelo Contra-Almirante Anténio Gameiro Marques
(Diretor-Geral do Gabinete Nacional de Seguranca), complementado com entrevista

realizado em Lisboa em dezembro de 2020.
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afins), na producéo de conhecimento cientifico, nas atividades piscatorias,
na inddstria alimentar, entre outras. O Barémetro da Economia do Mar, que
tem, desde ha cerca de 10 anos, monitorizado o valor economico do Mar no

nosso Pais, da disso um testemunho significativo.”

Acrescentando 0 mesmo inquirido que:

” Relativamente a componente securitaria, sabemos que ndo existe
desenvolvimento econdémico sustentado sem seguranca, quanto mais nao seja
porque o0s agentes econdmicos se retraem nos investimentos promotores desse
desenvolvimento por falta de confianca. Esta, tem de ser conquistada, quer
demonstrada, porque decorre de uma percecdo que cada um de nos,
individual ou coletivamente, vai construindo ao longo do tempo em relacéo a
alguém ou a algo, fruto da assimilacdo de um conjunto de elementos cuja
natureza é maioritariamente subjetiva. Por outras palavras, a confianca ndo
se compra; constroi-se. No setor maritimo, por varias ordens de razdo, mas
sobretudo por néo existir (pelo menos de forma consolidada) essa visdo
holistica e consequente, que é também promotora da confianca. Este facto
leva a que haja desconhecimento dos maiores fatores de risco associados ao
setor maritimo como um todo, existindo apenas numa légica vertical (portos,
pesca, etc.). Julgo que esta perspetiva transversal é instrumental para se
darem passos no sentido de incrementar o valor econémico do setor maritimo

no desenvolvimento de Portugal. “

Neste testemunho é valorizado o conceito confianca como um

acumulado de fatores, sendo a seguranca um fator de desenvolvimento.
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Adicionalmente e segundo o Comandante Doutor Aldino Santos
Campos®® em sede de questionario e entrevista, sobre a tematica em como o
mar contribui para o desenvolvimento econémico numa perspetiva securitaria

e holistica referiu que:

“Apesar de ser um setor que aparentemente possa ter uma expressdo
significativa, dado o imenso mar detido por Portugal, a verdade é que essa
dimensdo nao reflete o seu potencial em termos econémicos. Isso reflete-se
nos seus mais diversos dominios, tais como o capital humano a trabalhar no
setor, 0s investimentos limitados no setor, e a prépria atratividade do setor
para o desenvolvimento de novas atividades econémicas.

Um outro fator decisivo, para o desenvolvimento do pais pelo mar, € a

)

clara definic@o de politicas a longo prazo.’

Tendo complementado com:

“Em termos de seguran¢a podemos definir varias dimensoes. Podemos
falar de seguranca ambiental, seguranca econdémica e a propria seguranca
jurisdicional. Todas estas dimensdes revestem um especial interesse para o
pais e, como tal, € fundamental ter uma capacidade avancada para promover
a sua vigilancia efetiva no mar. Outro ponto fundamental nesta matéria é a
clarificagcdo da delimitac@o dos espacos de soberania do Estado para que se

possa claramente “segurar’ aquilo que é nosso.”

80 Questionario respondido pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos (Membro
da Comissao de Limites da Plataforma Continental das Na¢des Unidas), complementado com

entrevista realizado em Lisboa em dezembro de 2020.
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Remetendo para o conceito de territdrio e jurisdi¢do, como definicédo e
recorrendo ao Art. n.°. 5% da Constituicdo da Republica Portuguesa que
define o conceito de “Territorio”. De salientar que na Direcdo-Geral de
Recursos Naturais, Seguranca e Servigos Maritimos (DGRM), enunciadas as
iniciativas desta entidade nomeadamente das Areas Marinhas Protegidas
(AMP)%2 sendo estes “espagos marinhos integralmente delimitados em 4guas
ocednicas” (sic AMP/DGRM), este organismo assegura a proatividade
exercida nas areas marinhas protegidas na Plataforma Continental Estendida,
zelando e arrogando os direitos plenos de Portugal atuais e os que pode ter
pelas caracteristicas existentes, arrogando direitos ao maximo. Segundo o
Comandante Doutor Aldino Santos Campos®, considerando o ensejo do
processo em curso sobre a Extensao da Plataforma de Portugal, que defende
que mesmo que ndo seja aceite deve ser defendida posi¢do do potencial de
Portugal, exercendo os nossos direitos nas areas protegidas, uma vez que
Portugal faz parte dos paises que do chamado “Good Governance” ou seja
contribuidores interessados na gestdo das aguas confinantes com as, a data
atual de Portugal e em eventuais areas futuras.

Como resumo e como descrito no Marine Protect Areas, a vantagem da

area protegidas € seguinte:

61 Artigo 5.° (Territério) — da Constituicdo da Republica Portuguesa (CRP).

1. Portugal abrange o territdrio historicamente definido no continente europeu e 0s
arquipélagos dos Acores e da Madeira.

2. A lei define a extensdo e o limite das dguas territoriais, a zona econdmica exclusiva
e os direitos de Portugal aos fundos marinhos contiguos.

3. O Estado ndo aliena qualquer parte do territério portugués ou dos direitos de
soberania que sobre ele exerce, sem prejuizo da retificagdo de fronteiras.

62 Areas Marinhas Proteginas, ver site da DRRM,

https://www.dgrm.mm.gov.pt/web/guest/areas-marinhas-protegidas (acedido dia 4/12/2020)

83 Questionario respondido pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos (Membro
da Comissao de Limites da Plataforma Continental das Nag¢des Unidas), complementado com

entrevista realizada em Lisboa em dezembro de 2020.
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Figura 3-15 - Beneficio das areas protegidas

QUAIS SAO OS BENEFICIOS DAS AREAS MARINHAS PROTEGIDAS?

* Manter a biodiversidade ¢ fornecer refiigios para espécies comerciais ¢ ameagadas de
extingdo

* Protegendo habitats criticos de danos por praticas de pesca destrutivas e outras
atividades humanas e permitindo que eles se recuperem

* Fornecer areas onde os peixes sdo capazes de se reproduzir, desovar e crescer até seu
tamanho adulto

+ Aumentar as capturas de peixes (tamanho e quantidade) nos pesqueiros circundantes
* Construir resiliéncia para proteger contra impactos externos prejudiciais, como as
mudangas climaticas

+ Ajudando a manter as culturas, economias e meios de subsisténcia locais que estdo
intimamente ligados ao meio ambiente marinho

Fonte: Tradugao livre pela autora do site Marine Protect Areas®

De considerar que o mar carece de infraestruturas criticas ou ndo desde
que se suporte como polos “transmissores” e fixadores de pessoas e empresas,
como plataformas logisticas ou seja de desenvolvimento. Quanto melhor as
ameacas forem identificadas (antecipadamente e com detalhe), maior a
protecdo e emprego de mecanismos de seguranga para proteger 0s riscos,

mesmo que estes nunca se anulem.

64 Marine Protect Areas
(https://wwf.panda.org/discover/our focus/oceans_practice/solutions/protection/protected a
reas/) acedido a 6/12/2020
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4 AS DIMENSOES DO MAR PORTUGUES NOS FATORES
GEOPOLITICOS E GEOESTRATEGICOS

4.1 Introducéo

Neste capitulo serdo abordadas dimensfes do mar portugués nos fatores
Geopoliticos e Geoestratégicos, tendo como caso estudo Portugal, mas
enquadrado com contexto internacional. S0 descritas e valorizadas as
infraestruturas criticas e como estas sdo necessarias e fatores determinantes
de sucesso para o desenvolvimento de um Estado, de forma geral.

No tocante ao nosso objeto de estudo “O Mar” como patrimoénio global,
sendo de boa gestdo a visdo conjuntural de diferentes fatores integrados, neste
capitulo é considerada uma estratégia global para um bem comum, sendo as
infraestruturas criticas um meio de alcance de uma estratégia, consciente de
uma escolha conjuntural de diferentes atores com enquadramento
Geopoliticos e Geoestratégicos uma vez que analisar 0 mar como uma parte,
é redutor.

Qualquer fator que 0 mar integre é apenas um fator de um todo onde as
decisbes e 0s impactos, sdo transversais ao contexto maritimo e ndo maritimo,
é importante ver como os diferentes componentes contribuem para o sucesso
de uma estratégia comum. Como defendido na introdu¢do no “Oceano global:
quo vadis?” (T. Rodrigues and Pinto 2018) onde é valorizado o conceito de
mar global pelas seguintes palavras “O oceano global é assim visto como uma
ultima fronteira e, ao nivel das relagdes internacionais, os Estados deverdo
estar a altura de desenvolverem politicas globais para resolver problemas

globais.”
4.2 A importancia da estratégia

No relatério das Nagdes Unidas “Digital Economy Report 2019”’(United
Nations 2019, Pag. 17 a 20), é evocado o fluxo, os dados e os valores na
economia digital global, destacando as diferencas entre o0s paises

desenvolvidos e em desenvolvimento.
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O mesmo documento, refere que na Conferéncia das Nagdes Unidas
sobre Comeércio e Desenvolvimento (UNCTAD), onde os Estados Unidos e a
China sdo responsaveis por 75% de todas as patentes relacionadas com a
tecnologia blockchain “Digital Economy Report 2019”’(United Nations 2019,
Pag. 17 a 20).

Adicionalmente e se considerada a definicdo de porto serd sempre um
local de interface/intermodalidade e desenvolvimento industrial e do
comercio, ndo tendo necessariamente de ser ligado a exclusividade de zonas
maritimas segundo Bichou & Gray (Khalid Bichou 2009, Capitulo II: Port
Development and Organisation).

Considerando que atualmente existe o incremento de plataformas
digitais e na sua utilizacdo, nos diferentes modelos comerciais, se se
considerar que a atividade portuaria é complexa e integradora e fator de
desenvolvimento econémico, também se enuncia que 0 Seu sucesso se deve,
também as infraestruturas de suporte (atuais e futuras), para que as trocas
intermodais sejam efetuadas, advindo também riscos pela complexidade
inerente. Este capitulo pretende descrever a importancia da Geopolitica e
Geoestratégia nas dimensbes do mar portugués onde no capitulo,
“Identificacdo das atividades econémicas e a seguranca” foram clarificadas
com detalhe as atividades maritimas no Hypercluster e no Capitulo “Ameacas
e riscos a seguranca maritima nacional no contexto internacional” pelo que
neste Capitulo serdo consideradas também as dimensdes: Seguranca,
Infraestruturas, Transportes na Geopolitica e Geoestratégica. Estas dimensfes
sdo focadas como diferentes perspetivas, sendo consabido que a geografia
sempre influenciou a economia.

Estes fatores séo suportados por orientagdes politicas de distribuicao de
investimentos, por decisdes politicas e estratégias, por reprogramacoes
financeiras quando necessario em funcdo dos planos orientadores, as
infraestruturas serdo um pilar, e estes tém os Fundos como suporte. Os portos
como conceito alargado, incluindo porto seco e como referido no livro de
Logistica e Gestdo da Cadeia de Abastecimento (Carvalho 2012, Pag. 608),
os terminais e plataformas Logisticas, considerados como integradores e

acima de tudo infraestruturas de desenvolvimento aos Sistemas Logisticos
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que integram as Cadeias de Abastecimento. Nos tempos atuais (2020) as
plataformas logisticas em geral e os portos em particular ttm como desafios
de servico: a) as comunicagfes incluindo a mobilidade, b) meios de
exploracdo e c¢) gestdo centralizada. No mesmo documento se remete para o
conceito ja referido nesta dissertagdo como uma “Plataforma Multimodal, ¢
aquela em que concorre com os varios modos de transporte, rodoviério,
ferroviario, maritimo e aéreo.” Sendo possivel que alguns deles concorram no
mesmo espaco fisico ou ligacdo primaria ou secundaria mesmo ndo sendo em
regime intermodalidade.

Atualmente, o mar voltou a ser um meio de transporte preferencial,
sendo necessario este se suportar em infraestruturas de diferentes: i)
dimens0es, ii) naturezas e iii) complexidade. Os recursos devem ser ajustados
as necessidades internas e internacionais, o fator global € considerado como
determinante na estratégia de distribuicdo financeira, no desenho da rede
logistica com os trocos e pontos de ligacao.

Se considerados os Fundos Estruturais de Investimento Europeu 2014-
2020 (Comissao Europeia 2015) e a respetiva alteracdo de agosto de 2019
(DL_127 2019 Alteracdo ao FEEI®, sdo de destacar 5 tipos de fundos,
tendo cada um regime de elegibilidade e estatutos diferentes, pese embora se
complementarem, a saber:

e Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional - FEDER

e Fundo Social Europeu — FSE

e Fundo de Coeséo

e Fundo Europeu Agricola de Desenvolvimento Rural - FEADER
e Cooperacdo Territorial Europeia

e Fundo Europeu para os Assuntos Maritimos e as Pescas-FEAMP.

Nesta dissertacdo e sendo o mar o objeto de estudo, 0 mar € um espago
onde se movem e interagem atores estatais e ndo estatais, num contexto

nacional e internacional, pelo que serd mais aprofundada a influéncia do

65 Diregdo da Republica Eletronica, https://dre.pt/home/-
/dre/124283151/details/maximized acedido no dia 25/5/2020.
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FEAMP®® com os fatores geopoliticos®” e geostratégicos®®, pese embora e
sempre que possivel e necessaria, sera feita a relagdo com os restantes Fundos.

Também deve ser considerado, como documento critico o PNI -
Programa Nacional de Investimento 2030 (Governo Portugués 2019) bem
como outros documentos criticos como: a) Estratégia Nacional do Mar 2013-
2030 (ENM- Governo de Portugal 2013) ou b) Plano Estratégico das
Infraestruturas e Transportes — PETI 3+ (Governo de Portugal 2014),
referidos na presente dissertacdo pela visdo global que encerram. Sendo
elencados e materializados os planos de investimento estruturantes de
promocao publica, a realizar entre 2021 e 2030, em Portugal Continental, com

foco nas seguintes areas:
Figura 4-1- Areas do PNI

o) TRANSPORTES @ AMBIENTE e ENERGIA . REGADIO
E MOBILIDADE

* Mobilidade = Ciclo urbano da * Redes » Regadio /
sustentavel e agua - Reforco de Infraestruturas
transportes = Residuos urbanos Producéo e
publicos ¢ agricolas
Rodovia = Protecdo do litoral . Eficiér]c'ia

: » Passivos ambientais emErRCtic
= Ferrovia

- Maritimo-portuario = Recursos hidricos

< s . r i
- Aeroporturio Recursos marinhos

Fonte: PNI 2010-2030 (Governo Portugués 2019)

% FEAMP - Fundo Europeu para os Assuntos Maritimos e as Pescas

57 Geopolitica - segundo Josué de Castro, citado no Geopolitica e Geoestratégia - O
Que S&o e para que servem - (Martins 1996) é uma disciplina cientifica que busca estabelecer
as correlagdes existentes entre os fatores geograficos e os fendmenos politicos, a fim de

mostrar que as diretivas politicas ndo tém sentido fora dos quadros geograficos (... )” .

88 Geoestratégia — segundo Jacques Sopelsa, citado no Geopolitica e Geoestratégia -
O Que Sdo e para que servem - (Martins 1996), é o estudo das relagdes entre os problemas
estratégicos e os fatores geograficos, Com a Geopolitica, que completa, ela analisa assim as

relagcBes fundamentais que regem ao mundo contemporaneo.
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No PNI 2010-2030 (Governo Portugués 2019) relaciona a mobilidade
com o Clima, descarbonizacdo e transferéncia energética, sendo o
Investimento como um elemento Estratégico, enquadrado na Geoestratégica
de base e na Geopolitica para se alcancar as primeiras. Considerando a
Geopolitica, como uma area relacionada com a Geografia e Historia,
enquadrando a teoria politica, e num conceito mais alargado na geologia com
as Ciéncias Humanas e Sociais. Permitindo efetuar a analise dos factos num
enquadramento politico, no contexto interno e internacional. Como defendido
pelo Mestre Luis de Almeida Amaral® que sobre o facto de em que medida a
estratégia de transportes e mobilidade portuguesa estd alinhada com os

requisitos de sustentabilidade, defende que:

“Existe um grau de alinhamento entre as politicas internas para
promover a descarbonizacdo da mobilidade e o cumprimento das metas do
Acordo de Paris, ao nivel da mobilidade terrestre, e em particular a adogao

de veiculos elétricos.”

e sobre o facto de as infraestruturas de transportes e mobilidade serem,
geradores de valor no contexto geopolitico e geoestratégico, 0 mesmo

inquirido defende que:

“A competitividade dos portos depende em grande medida das
infraestruturas de transporte que permite o escoamento das mercadorias que
movimenta. Tanto 0s portos como as infraestruturas sdo cruciais na
competitividade internacional do pais na atracao de investimento no sector

’

primario (extragdo de minério) e secundario.’

89 Questionario respondido pelo Mestre Luis de Almeida Amaral (Técnico Superior
no Setor Empresarial do Estado, Especialista em Transportes e Mobilidade), complementado

com entrevista realizado em Lisboa em dezembro de 2020.
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Remetendo para importancia da visdo global, e como os fatores se

relacionam e suportam um objetivo comum.

Noutra visdo e sobre a questdo das infraestruturas criticas, como
geradores de valor, como as mesmas podem ser relacionadas no contexto
geopolitico e geoestratégico, 0 Comandante Doutor Aldino Santos Campos’™

referiu que:

“As infraestruturas sdo um dos pilares fundamentais para a
prossecucdo das politicas definidas e, como tal, tm um papel decisivo no
contexto geopolitico e geoestratégico. Vejamos um exemplo: Um Estado com
uma consideravel linha de costa s podera ser considerado um Estado
maritimo se tiver um determinado volume de atividades diretas, ou indiretas,
com o mar. Essas atividades, se ndo forem devidamente municiadas das
infraestruturas criticas para que as possam sustentar, com o tempo serdo alvo
de concorréncia, saudavel ou ndo, pondo em causa a sua manutencdo ao
longo do tempo. Pela negativa podemos observar muitos paises, que embora
tenham uma grande costa, e demais espagos maritimos, ndo podem ser
considerados maritimos, mas sim costeiros, uma vez que ndo rednem as
condi¢des minimas para o desenvolvimento maritimo sustentavel ao longo do

’

tempo.’

Sobre a mesma questdo o Contra Almirante Anténio Gameiro

Marques’* e numa perspetiva de Ciberseguranca considera que:

0 Questionario respondido pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos (Membro
da Comisséo de Limites da Plataforma Continental das Na¢des Unidas), complementado com
entrevista realizado em Lisboa em dezembro de 2020.

"L Questionario respondido pelo Contra Almirante Anténio Gameiro Marques
(Diretor-Geral do Gabinete Nacional de Seguranca), complementado com entrevista

realizado em Lisboa em dezembro de 2020.
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“As infraestruturas criticas, independentemente da sua natureza,
representam sempre um recurso estratégico e vital para o Pais, que importa
levar em consideracdo em diversas dimensdes, designadamente no que
concerne a sua seguranca (safety e security). Na dimensdo maritima,
identificaria os portos, os lugares de amarragdo dos cabos submarinos (de
notar que Portugal estd ligado, por esta via, a todos 0s continentes
habitados), os sistemas de controlo de trafego maritimo, seja o costeiro sejam
0S portuarios e os principais estaleiros nacionais.

No contexto, geopolitico e geoestratégico, enalteceria os trés primeiros
conjuntos, por equivalente ordem de importancia, em particular, no primeiro
0 Porto de Sines (sobretudo devido a sua importancia enquanto porto de
aguas profundas com facil acesso ao oceano por navios de grande calado,
designadamente como potencial entrada alternativa de gés liquefeito na
Europa), no segundo os pontos de amarracdo de Sesimbra e de Sines (mais
de 90% do trafego na Internet circula por cabos submarinos e qualquer
interrupcdo destas infraestruturas comprometeria inexoravelmente o
funcionamento da Internet em todo o Mundo), no terceiro o VTS nacional
(que é um garante da seguranca da navegagao na nossa costa continental,
que é atravessada por mais de quatro centenas de navios por dia, e cuja falha
poderia comprometer essa seguranca e assim a reputacdo de Portugal neste
dominio) e no 4° os Estaleiros da Westsea em Viana do Castelo e o Arsenal
do Alfeite, 0s quais, embora ainda de singela expressao, representam o inicio
da recuperacao da construcdo naval em Portugal e o foco da reparacado dos

navios da Marinha Portuguesa respetivamente.”

O mesmo autor, complementa sobre a importancia da Centralidade

Atlantica a:

“A Estratégia Nacional para o Mar 2021-2030, cuja consulta publica
terminou a 16 de novembro, ndo possui qualquer alinhamento (que seja
evidente da sua leitura) com a Estratégia Nacional de Seguranca do
Ciberespaco 2019-2023, publicada em junho de 2019. Todavia, este facto
deve ser colmatado na medida em que ndo sé é politica do GNS/CNCS que
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todas as politicas publicas possuam uma expressdo no dominio da
ciberseguranca (dado que grande parte das atividades depende do digital),
como também, conforme referido anteriormente, o transporte maritimo é um
servico essencial a luz da Lei 46/2018 de 13 de agosto, que transpde a
Diretiva NIS e estabelece o regime juridico de seguranca do ciberespaco em

Portugal.”

Estes dois testemunhos valorizam a visdo também global e de
cooperacdo, com o incremento da parte de Ciberseguranca. De notar o tema
de entidades que efetuam manutencdo nos navios de Marinha Portuguesa

como sinal de retoma do setor.

Mais uma ilustragdo de como no PNI 2030 (Governo Portugués 2019)
e os diferentes setores se encontram ligados e como o setor maritimo, faz parte

dos setores prioritarios, e nas varias vertentes.

Figura 4-2- Setores no PNI 2030 (Governo Portugués 2019)

(ndo exaustivo)

Setorial

PNI 2030 ~ 3]
Articulagdo s
Programa
i el Estratégiap/ Aumentoda  Plano Plano  Estratégialndustria
Competitividade daRede Nacional de Estratégicop/  paraasEnergias
dePortosComerciaisdo ~ Energiae os Residuos Renovaveis
Continente 2026 Clima Urbanos Ocednicas
Plano Estratégicode Plano de Planosde  PlanoEstratégico
Abastecimentode Agua ~ AgéoLitoral Gestdode daPolitica
e Saneamento de Aguas XXI Regido Agricola Comum
Residuais Hidrografica 2021/27

Fonte: Plano Nacional de Investimento 2030 (Governo Portugués 2019)

Como referido anteriormente o mar necessita de pontos de distribuicao
ou entrepostos de articulagdo com as infraestruturas, com o conceito de portos
e autoestradas inteligentes, de uma forma geral, e autoestrada maritima como
conceito tecnologico onde remete para o conceito de transporte maritimo mais
segmentado e de curta distancia mas ligado com longa distancia, tendo como
visdo integradora e global da ligacdo dos diferentes meios de alavancagem
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economica (adaptado pela autora de “A Rede Transeuropeia de Transportes e
as Autoestradas do Mar: do discurso a pratica” (Sousa, Nova, and Resumo,
n.d.). A par destes, serdo desenvolvidos meios de controlo de cobranca na
utilizacdo dos portos, conceito de rastreabilidade, redes de colaboracdo e
cooperacao e desenvolvimento de modelos de seguranga integral (incluindo
os conceitos de Safey & Security)’?, estes conceitos mitigam ameagas como 0
terrorismo, assalto aos navios, migracdo clandestina, trafico de generos e
humano entre outros, pelo que o conceito global de meios, de controlo e
seguranca fomentam robustez ao processo, como recorrendo a Tecnologia de
Informacéo e comunicacao inteligentes.

Em geral, no setor de Transportes e Mobilidade foram consideras as
areas também elencadas no PETI 3+ (Governo de Portugal 2014), no Capitulo
9.1 Prioridades de Intervencao/ Prioridades de Intervencdo para os projetos
de Investimento a concretizar no Horizonte 2014-2020 (de A a D) cujos titulos
s8o transcritos:

A) Promocao da Competitividade eficiéncia da economia e dos sistemas de
transportes;

B) Fomento da intermodalidade entre modos e redes de transportes;

C) Enquadramentos na politica de transportes;

D) Sustentabilidade financeira e disponibilidade de fontes de financiamento

Sendo estas matérias, também suportadas pelo PNI- Plano Nacional de
Investimento (Governo Portugués 2019), como quadro de referéncia de

objetivos para a prossecucao de projetos de investimentos e Infraestruturas de

2 Em termos maritimos também existe esta especificidade, que varios autores a
defendem por exemplo o Almirante Cajarabille em A Seguranga no Mar Portugués
(Cajarabille 2009) define a distingdo entre Safety e Security, sendo Safety: “entre o quadro
de atribuicdes dos orgéos e servicos sedeados em terra, com multiplas competéncias no
ambito do registo patrimonial maritimo, da seguranca da navegacao.

Security: “mecanismos legais aprovados internacionalmente no dmbito da security,
em concreto o regime de protecdo do transporte maritimo, dos navios e das instalacfes e

equipamentos portuarios.”
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Transportes, devendo ser definido o modelo de financiamento (publico,
privado, semiprivado) e qual o critério de afetacdo, valor acrescentado e
retorno para a economia nacional. Uma vez que sem o bom uso do mar, a sua
utilizacdo pode ser nociva, sendo importante o conhecimento ser suportado
em regulacéo e ética, ressalve-se que neste momento (2020) as técnicas estdo
mais &geis que a ética e a propria regulacdo, com lentos entendimentos e
acordo do que se pretende do mar, sendo este um fator determinante para o
desenvolvimento do setor econdémico, e com problemas de gestao criados pelo
préprio setor econémico, sendo o mar 5% da economia (Ver dados no INE
Conta Satélite do Mar, dados de 2016 e previsdo de novos dados de 2020). No
setor de Economia Azul esta deve ser abrangente, circulante e integradora.

Nos tempos atuais (2020) so prevalece o desenvolvimento se este for
integrador, mas coloca-se o tema de quem regula, 0s cenarios possiveis e as
decisdes, a titulo de exemplo quais os critérios e atores de decisdo sobre a
escolha entre fazer uma marina de recreio em vez de manter um sapal, se 0
mar € natureza e as altera¢Ges climaticas uma realidade. Como referido no
capitulo anterior 0s riscos e as ameacas existem, sabemos que estamos no
ensejo do Turismo, pese embora atualmente se atravessar uma crise
pandémica e sanitaria tendo o setor do Turismo sofrido contracdo
significativa, e consabido que este setor econdmico é o que mais contribui em
termos de peso econdmico mas também dos que mais polui, como se zela
pelos interesses do mar e do ambiente?

Para além do transporte de carga e passageiros, 0 mar também pode
funcionar como ponto de transporte de passagem de dados, hub de

informacéo.

Nesta fase Portugal assume ser parte interessada na economia azul e
circulante, tendo a favor a centralidade Atlantica, mas para apostar forte no
transporte pode, ou criar capacidade ou fazer parcerias com outros portos,
para ter o transporte de longo curso e de cabotagem, usando por exemplo as
rotas dos paises da CPLP. Existem rotas criticas como o Suez, Panama

(alargamento), China e Rota do Indico/Cabo da Boa Esperanca e neste
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momento com o Projeto Tanger Med3, considerado um projeto de grande
interesse estratégico para Portugal, pela proximidade, que permite alavancar

trafego derivado desta grande plataforma logistica.

A figura seguinte ilustra o trafego maritimo no Atlantico, pela
importancia que Portugal tem pela centralidade que beneficia. Sendo de
relevar a concentracdo no Mediterraneo e a proximidade que o mesmo tem de

Portugal e como esse ativo pode ser gerido.

Figura 4-3 - Trafego Maritimo no Atlantico em Mapa ao vivo
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Fonte: Marine Traffic™

Para além, das rotas existem 0s portos estratégicos, que deverem ser
relacionados com os temas emergentes ao nivel global, como i) Alterac6es
climaticas, acidificacdo dos mares, descarbonizacdo ii) Mobilidade, iii)

Cidades inteligentes, considerando que néo existe desenvolvimento sem troca

8 Tanger Med é considerado o maior porto do Mediterraneo em termos de capacidade,
segundo a Revista Cargo (ver: https://revistacargo.pt/porto-de-tanger-med-torna-se-o-maior-
de-todo-0-mediterraneo-em-termos-de-capacidade/, acedido a  19/09/2020). E
http://www.tmpa.ma/ acedido no dia 19/09/2020.

"Marine Traffic https://www.marinetraffic.com/pt/ais/home/centerx:-
12.0/centery:25.0/zoom:4 acedido dia 20/09/2020.
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de informagédo relacionada com setores como: Banca/ Seguros, sem descurar
a Seguranca, Regulacdo e Supervisdo. Pelo que também estes atores serdo
parte interessada na gestdo do Capital Natural (Natureza), na economia Azul.
Definindo estratégia de Oceano limpo com enfoque nos seguintes aspetos:
saudavel, seguro, sustentavel, transparente e acessivel.

O setor segurador é de grande importancia como ator econdémico e de
desenvolvimento como defendido em sede de questionario pelo Professor
Doutor Paulo Martins da Silva™.

“A industria seguradora constitui um suporte muito importante para a
criacdo de condicOes para o desenvolvimento e protecdo dos investimentos
efetuados nas atividades da economia do Mar, bem como para criar as
medidas de protecdo ao desenvolvimento das trocas comerciais.

No caso em que a industria seguradora tem o papel de investidor
institucional, as futuras possibilidades de investimento em infraestruturas,
associadas a esperada reducdo dos requisitos de capital em ativos
financeiros de longa duracdo, podera criar 0s incentivos para que a area
seguradora financie os projetos que estéo no(s) planos(s) de desenvolvimento
da economia do Mar.”

Acresce, que 0 mesmo autor (Professor Doutor Paulo Martins da Silva),

lembra o facto de o setor segurador ser um estabilizador econémico:

“A industria seguradora permite a protecdo das atividades e, nesse
prisma, contribui para a reducéo do risco enquanto distribuidor de riscos.

Na funcdo de investidor institucional, a capacidade de intervir nos
mercados e nos setores induz a expetativa de um suporte financeiro a médio
e longo prazo.”

De considerar também nos eixos de desenvolvimento prioritario no

Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territério - PNPOT

5 Questionario respondido Professor Doutor Paulo Martins da Silva (Professor no

ISEG e Administrador numa Seguradora), realizado em Lisboa em dezembro de 2020.
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(Governo de Portugal 2019), onde consta a manutencdo ao sistema de gestao
territorial, sendo definidos os objetivos e estratégias de desenvolvimento
territorial, concretizando com os corredores criticos, com 0s projetos de
Infraestruturas de transportes de ligacdo com a Europa e com 0 Mundo. No
ensejo das alteracfes do canal do Panam4, é uma oportunidade para Portugal
pela rentabilizacdo da plataforma logistica, pelo acesso direto & Europa sendo
Portugal um ativo geograficamente privilegiado, contribuindo e
desenvolvendo-se nesta plataforma de redistribuicdo de mercadorias, com a
exportacao direta para o centro da Europa pela ferrovia e a redistribuicdo, por
transporte maritimo através de barcos de menor porte, aproveitando a costa
africana, e toda a relacéo historica que Portugal mantem com este continente.

Neste contexto o Porto de Sines, € estrategicamente interessante, desde
que suportado pelas infraestruturas rodo e ferroviaria, de forma a ser central
ao nivel do comercio europeu. Ressalvando-se que o porto de Sines € o Unico
porto de aguas profundas em Portugal, e integra cinco terminais
especializados (granéis liquidos, petroquimicos, multiusos, gas natural
liquefeito e contentores), dois portos interiores, com algum suporte de
plataforma de logistica. Com requisitos interessantes area energética, como
"a principal porta de entrada em termos de abastecimento”, sendo uma
"alternativa ao gasoduto terrestre, movimentando mais de 50 por cento do gas
natural consumido em Portugal”® sendo reconhecido a dependéncia e riscos
inerentes que o gasoduto terrestre comporta. Também existem autores’’ que
defendem que o Porto de Sines ndo tem mais desenvolvimento porque é
explorado por poucos operadores, sendo de considerar as razdes que subjazem
a tal decisdo. Mais uma vez cabe a regulagéo este tema de entendimento de

equilibrio, nivelar em que medida os gastos publicos sdo usados para fins

76 Porto de Sines, http://www.portodesines.pt/o-porto/caracter%C3%ADsticas-gerais/ acedido

no dia 11 de janeiro de 2020;
T Revista Cargo, https://revistacargo.pt/porto-de-tanger-med-torna-se-o0-maior-de-todo-o-

mediterraneo-em-termos-de-capacidade/ a 11 de janeiro de 2020.
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também publicos ou se apenas alguns privados tém a concessdo e 0s
beneficios, limitando o pleno desenvolvimento. Mas independentemente do
uso, Sines é reconhecido por ter uma boa infraestrutura, com capacidade
instalada suficiente para servir o hinterland 8, natural do Porto de Lisboa.
No PNI 2030 (Governo Portugués 2019), sdo definidas linhas de
orientacdo estratégica de desenvolvimento territorial nacional, como quadro
de referéncia para outros programas, que integram a Ferrovia, Rodovia,
Maritimo-Portuario e Aeroportuaria. Este documento e quando enquadrado
com a Geoestratégia, onde numa visdo simples remete para a definicdo de
Estratégia dos Estados num enquadramento Geogréafico, no livro “Pode
Portugal Ter uma Estratégia?” (Reis 2019, P4g. 21). Onde séo considerados
também os fatores orograficos, como fatores criticos da organizacdo dos
centros populacionais e industriais do pais, dependendo também da
proatividade dos Estados e da abordagem geopolitica e do interesse nacional.
Nos paragrafos seguintes sera desenvolvido o tema dos Transportes e
Mobilidade, como fatores criticos de sucesso e preponderante na dimensdo
Geopolitica e Geoestratégica, considerando que o PNI 2030 (Governo

Portugués 2019) remete para trés objetivos estratégicos, a saber:
Figura 4-4- Objetivos Estratégicos referidos no PNI 2030

Coesdo, reforcando a coesdo territorial, em particular através do reforgo da
conetividade dos territdrios, e da atividade econdmica, valorizando o capital
natural;

Competitividade e Inovagdo, aumentando e melhorando as condig¢des
infraestruturais do territério nacional, capitalizando o potencial geografico

atlantico nacional e reforgando a insergdo territorial de Portugal na Europa, em
particular na Peninsula Ibérica;

Sustentabilidade e A¢do Climatica, promovendo a descarbonizagdo da economia
e a transicdo energética, adaptando os territérios as alteragdes climaticas e
garantindo uma maior resiliéncia das infraestruturas.

Fonte: Adaptado pela autora com base no PNI 2030 (Governo Portugués 2019)

78 Area terrestre de influéncia do porto, incluindo as zonas de origem e destino das
cargas que movimenta. A sua viabilidade depende do potencial de desenvolvimento da regido

e dos custos de transporte viario e logistico de apoio.
126



Sobre os Transportes e Mobilidade e no mesmo documento consta a
figura infra que representam as preocupacfes com o setor de mobilidade,
considerando que atualmente este setor também influencia outros setores (tais
como Bancassurance), uma vez que mesmo em relacdo ao setor Segurador
assiste-se a mudanca nos seguintes drivers:

« Transformacéo Digital/Disrupcéo tecnologica;

* Regulacéo;

* Alteragdes climatica;

» Alteragdes dos Habitos de vida/Mobilidade;

» Demografia/aumento da esperanca de vida;

* Big Data e 0s FAANG (Facebook, Amazon, Apple, Netflix e Google);

Sendo a mobilidade uma area transversal a varios setores da economia,

como ilustrado na figura infra:

Figura 4-5- Tendéncias do setor dos transportes e Mobilidade
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Fonte: Plano Nacional de Investimento 2030 (Governo Portugués 2019)

A mobilidade, devera ser relacionada com desenvolvimento das
plataformas logisticas no qual os portos se incluem mas ndo se limitam, no

documento “An integrated perspective on the future of mobility” (Hannon et
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al. 2016), é referida a importancia da energia solar fotovoltaica, bem como do
armazenamento descentralizado podem ser cruciais para permitir a mudanga
para a eletrificacgéo.

Em muitas cidades em desenvolvimento, a rede elétrica central opera
com capacidade quase maxima e ndo é suficiente para absorver totalmente a
eletrificacdo extensiva do transporte. Em &reas com um namero suficiente de
telhados néo utilizados, os proprietarios de veiculos particulares podem usar
microgeracdo e armazenamento descentralizados para abastecer suas casas e
veiculos, sendo menos vulnerdveis a consequéncia das interrupcdes de
energia (vulgo apagdo), pelo nivel de dependéncia menor. Os operadores
logisticos podem considerar mais facil garantir a sua propria infraestrutura de
recarga usando energia descentralizada, sendo os primeiros a aderir
significativamente aos veiculos elétricos devido a atratividade de seus custos
de operacéo reduzidos em alta quilometragem.

Partilha de automodveis (Ridesharing) e mobilidade partilhada, fazem
parte do vetor de economia partilhada criando, porém, novas questdes sobre
a responsabilidade em caso de sinistro se colocam, se plataforma, do operador
da via/viatura, do construtor da viatura da entidade responsavel de quem fez
o desenvolvimento. O crescimento populacional pode aumentar, a procura de
mobilidade, em especial dos veiculos particulares, para niveis insustentaveis.
A partilha de viagens e o transporte publico de alta capacidade podem ser
incentivados em detrimento dos veiculos particulares. No contexto deste caso
de estudo estes fatores podem ser importantes para consolidar e qualificar
determinada zona, um porto também vale pelos fatores exponenciadores, na
infraestrutura envolvente, pela plataforma logistica onde se enquadra, pela
economia que gera, pela mobilidade e como e em quanto tempo sao possiveis
as deslocagbes, sendo de valorizar a visdo global e integradora.
Complementarmente, de referir que a vantagens de proximidade entre
plataformas sera também o desenvolvimento matuo.

Como referido por Regina Salvador, em “A politica maritima integrada
da Unido Europeia: visdo global ¢ desafios para Portugal” (Regina Salvador
2018, P4ag. 6) .
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“As indlstrias e servicos maritimos estdo intimamente ligados. Tal
significa que decisdes numa area podem ter efeitos adversos noutras. Por
exemplo, uma central de energia offshore pode prejudicar os transportes
maritimos ou a pesca, 0 que, por sua vez, poderd ter efeitos negativos nos

’

portos maritimos.’

Os portos, as plataformas logisticas, tendem a crescer e se
desenvolverem com as cidades emergentes (hinterland), assistindo-se a um
namero crescente de veiculos elétricos de baixa velocidade projetados
especialmente para o centro das cidades ou para a conducgéo fora da rodovia.
Paratal ira contribuir a reducdo dos precos das baterias e menos pecas moveis
do que os veiculos de motor de combustéo interna (MCI ou ICE "Internal
Combustion Engine”) tornando-se uma opc¢do competitiva de mobilidade
local.

O alinhamento dos fluxos de trafego, com a melhoria da infraestrutura
basica, desde estruturas de faixas até semaforos dindmicos, pode ajudar a
melhorar a rentabilidade nas estradas atuais como referido no “Shared
Mobility the Transformation of Public Transsitresearch” (Public and
Association 2016, Pag. 12).

Num sistema ambiental limpo e partilhado, 0 aumento correspondente
em milhas de passageiros e veiculos seria compensado por um alto grau de
partilha e transporte publico. Até 2030, os veiculos leves e partilhados, gragas
a uma combinacdo de maior utilizacdo e mais passageiros por viagem,
poderiam ser responsaveis por um terco das milhas percorridas. A répida
adocdo da eletrificacdo provavelmente resultara em quase 40% dos veiculos
na estrada serem elétricos, no entanto, a penetracdo de veiculos automatos
devera permanecer muito baixa como referido no “An integrated perspective
on the future of mobility” (Hannon et al. 2016, Pag. 23).

No documento “Beyond the Border: A Shared Vision for Perimeter
Security and Economic Competitiveness” (Government of Canada 2011) €
valorizada a importancia da cooperacdo entre 0s dominios aéreo, terrestre e
maritimo, bem como no espaco e ciberespaco, sendo referida a relagdo de

defesa nacional duradoura e o apoio militar as autoridades civis envolvidas
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nos esforcos de resposta a catastrofes e na protecao de infraestruturas criticas,
contribuiram significativamente para a seguranca das popula¢des. Mais uma
vez o foco para visdo integradora, a partilha de recurso e de informacéo (pese
embora serem respeitados os niveis de confidencialidade de informacéo).
Neste documento é reconhecido que, uma maior partilha de informagéo ir4
reforgar a capacidade de alcangar os objetivos desta visdo. Varios sdo os
documentos que remetem para o trabalho global e transversal, com o
envolvimento das diversas entidades incluindo o Governo com as
comunidades, organizagdes ndo governamentais o sector privado, e cidad&os,
em abordagens inovadoras de seguranca e competitividade. De reforgar a
opinido do Brigadeiro General Doutor Nuno Lemos Pires’ que valoriza as
infraestruturas criticas como gerador de valor, contextualizando-as na

geopolitica e geoestratégia como:

“(..) uma das ameacas e riscos emergentes como referido no livro
Civilizacdo Quéntica (Nuno Lemos Pires 2020, Pag. 27) — infraestruturas
criticas tém de ser mapeadas, protegidas e preparados planos para a sua
defesa e seguranca de forma integrada e coordenada. Inclui as redes de
comunicac0es, o ciberespaco e a estruturas de ligacdes ao espaco (para além

das habituais de energia, alimentos, 4gua, etc....) .

Sendo destacado que para alem das ameacas e riscos emergentes 0s
riscos tradicionais mantém-se ou seja aumenta o lastro de preocupacdes e
ameacas, para além de os riscos tradicionais terem tomado outras formas,

mais complexas logo com maior risco acrescido.

Na sequéncia do Regulamento Geral de Protecdo de Dados (RGPD),

devem ser valorizadas as estruturas constitucionais e legais que protegem a

9 Questionario respondido pelo Brigadeiro General Nuno Lemos Pires (Subdiretor-
Geral de Politica de Defesa Nacional (MDN) e Professor da Academia Militar), efetuado em

Lisboa em novembro de 2020.
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privacidade, as liberdades civis e os direitos humanos e proporcionam recurso
e reparagdo adequados, considerando o bindGmio seguranca e privacidade e as

diferentes especificidades geogréaficas.

Na figura infra, encontra-se um diagnostico no enquadramento e
estratégia setorial no que concerne aos Transportes e Mobilidade. Sendo
ilustrados como o0s setores de transporte sdo distribuidos face aos

constrangimentos. A saber:

Figura 4-6 - Diagnostico no Enquadramento e estratégia setorial - Transportes e
Mobilidade

DIAGNOSTICO/ CONSTRANGIMENTOS TENDENCIAS/ DESAFIOS

CAPACIDADE/ COBERTURA/ NIVEL DE OFERTA E SERVICO =9 ful L DESCARBONIZAGAD £ PROMOGAO DA ECONOMIA CIRCULAR

SNSTRALIDADE SEGURANGA alp PREFERENCIAS POR SOLUGOES PERSONALZADASE
COMPATIBILIZAGAO COM EFICIENCIA COLECTIVA

CONSERVAGAQY OBSOLESCENGA HE GRS CONECTIVIDADE E DIGTALIZAGHO

EISSOES OE GEE (= y ) NOVOS MODOS DE TRANSPORTE (E AUNENTO DE CAPACIDADE DE
. . . - TRANSPORTE)

INTEGRAGA EA CADEIAS LOGISTICAS/ POTENCIAGAO DE INFRAESTRUTURAS , 7 7 A

EXISTENTES g O REGULAGAO E POLITICAS SUSTENTAVEIS

(<] = Acessibilidade equitativa, reforgando a rede do sistema de mobilidade
acesswuomse no territério nacional para promover a equidade de acesso;

EQUITATIVA

as infraestruturas de conexao internacional e suas ligagdes intra e

(=] = Conectividade alargada, alargando a conetividade externa, reforcando

‘COMETIVIDADE

s § )
intermodais;

2 = Mobilidade inteligente, promovendo a implementagao de solucdes
Moswowoe inovadoras e de tecnologias de futuro aplicadas ao ecossistema da
INTELIGENTE o

mobilidade:

= Mobilidade sustentavel e neutralidade carbdnica, impulsionando a
mobilidade sustentavel e contribuir para a descarbonizagéo do setor dos
transportes;

» Infraestruturas e equipamentos resilientes, robustecendo as redes
existentes, assegurando funcionalidade, desempenho, seguranga,
flexibilidade e resiliéncia.

Fonte: PNI 2030 (Governo Portugués 2019)

RESILIENTES

No caso do setor maritimo-portuario e segundo o Programa Nacional de
Investimento 2030 (Governo Portugués 2019), considera como eixos
estratégicos:

131



m Criar plataformas de aceleragdo tecnoldgica e de novas competéncias;
m Adequar as infraestruturas e equipamentos ao aumento da dimensao
dos navios (procura) e ligagdes ao hinterland,;

m Melhorar as condi¢des de operacionalidade das unidades portuarias.

Considerando estes eixos estratégicos, é consabido e reconhecido que,
Portugal encerra no seu espago geografico e costeiro o seu potencial
identitario e potencial (histérico e futuro) acomodando com o fator
geopolitico, uma vez que abrange um conjunto de visdes e perspetivas, que
diferem do que eram hé& 20 ou 10 anos atras na medida que sdo orientacGes
que se relacionam com outros fatores como a mobilidade, o ambiente, a
energia e outros fatores de sustentabilidade, com amplitudes diferentes. Como
referido por Tiago Pitta e Cunha (Cunha 2011) e no “Vetores geopoliticos do
«mar portugués» face a visao integrada de um “mar europeu” Geopolitica do
Mar Portugués de Teresa Cierco e Jorge Tavares da Silva) (Cierco and Silva
2015), sendo o mar considerado numa estratégia nacional ou num conceito
estratégico pelo potencial que encerra, pela geografia existente como
realidade fisica, e pela vocacdo com realizacGes historicas e potencial atual e
futuro alinhado com desafios respetivos. Este potencial tem contornos
geopoliticos, sendo a politica considerada numa perspetiva estratégica com

decisOes e opc¢es, de acordo com Tiago Pitta e Cunha (Cunha 2004):

“esta especificidade e esta condi¢cdo geografica constitui uma diferenca
marcante relativamente a outros paises europeus, porque nos oferece
consideraveis oportunidades e alternativas no nosso relacionamento
internacional”, na linha de orientacdo e como preconizado na Estratégia
Nacional do Mar 2013-2020 (ENM- Governo de Portugal 2013, Pag 25):

“Considerando apenas a dimensdo e as caracteristicas do seu territorio
terrestre, Portugal é um pais com uma dimenséo relativamente pequena, parco

em recursos naturais e afastado do centro da Europa”.
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Porém, quando considerada dimensdo maritima, Portugal é um pais
global, e um dos maiores paises maritimos do mundo, que em muito reforca
a relacdo das condicdes geogréaficas que Portugal encerra, uma vez se tratar
de um pais costeiro, também considerado por alguns por periférico na Europa
mas remete para uma centralidade Atlantica que lhe confere identidade e
oportunidades passadas e futuras, como referido no Relatério da Comisséo
Estratégica dos Oceanos tomo | e Il (Oceanos 2004), que remete para a
questdo da identidade e estratégia. Sendo este documento de 2004 ainda com
alguma proximidade temporal a Expo 98 cujo tema foi “Oceanos”, mas sendo
consabido que desde essa data existiram diferentes orientacdes, e dependendo
do contexto politico, econdémico e social foram tomadas diferentes op¢ées, no

entanto existe um lado comum de referir os Vetores Estratégicos®.

80 vsetores estratégicos:

e A utilizaco sustentavel do Oceano como imagem e marca distintiva para Portugal;

e A necessidade de se enveredar por uma politica que promova a consciencializagdo

e e educacdo ambiental dos Oceanos;

e A valorizacdo do patrimdnio cultural que o Oceano representa para Portugal,

e incluindo do patriménio cultural subaquatico;

e A \valorizagdo econdmica, politica, diploméatica e militar do posicionamento
geoestratégico

e de Portugal, no plano das rela¢@es internacionais;

e O imperativo da adogdo de um modelo de gestdo integrada para os assuntos do

e Mar que assente numa plataforma institucional moderna e adequada a desenvolver

e  essa gestdo integrada;

e A promocdo e o desenvolvimento dos sectores econdmicos ligados diretamente

e a0 Mar, com vista a sua contribuicdo para o crescimento econémico e do emprego

e em Portugal, incluindo o turismo, a pesca e a aquacultura, os portos, as plataformas

e logisticas multi-modais e as suas ligagdes ferroviarias, os transportes maritimos,

e aconstrucdo e a reparacdo naval, a biotecnologia e 0s recursos minerais e energéticos;

e A aposta na investigacdo, na ciéncia, e na tecnologia e inovagdo, em particular em areas
com potencial interesse para o desenvolvimento nacional;

e A garantia da defesa nacional, da fiscalizagdo e vigilancia das areas maritimas sob

e jurisdicdo portuguesa e o cumprimento das nossas obrigacfes internacionais;

e Aassunc¢do de uma posicao ativa e proeminente na agenda e nos debates das

e organizacdes internacionais relativas aos Oceanos;

e O estabelecimento de uma plataforma institucional de governacdo do Oceano, adequada
a consagrar uma gestao integrada dos assuntos do Mar.
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Estes vetores, foram referidos no dmbito da presente dissertagéo,
relacionados e enquadrados com mateérias criticas na atualidade (2020) como
0s investimentos estratégicos e os fundos que lhes subjazem, a mobilidade,
tendo como base o setor econémico.

Adicionalmente, e como defendido, pelo Brigadeiro General Doutor
Nuno Lemos Pires®! sobre a estratégia maritima portuguesa e o seu
alinhamento com a centralidade Atlantica, que remete para a
complementaridade como a recente aposta no Atlantic Centre € uma
demonstracdo clara desse alinhamento (Pires, Cardoso, and Simao, Licinia
2020).

Segundo 0 Comandante Doutor Aldino Santos Campos®?, sobre em que
medida a estratégia maritima portuguesa esta alinhada com a centralidade

Atlantica, que referiu:

“As diversas estratégias nacionais para 0 mar tém, de uma certa forma,
articulado esta questdo. Apesar da Europa a 28 (ou 27) ser essencialmente
continental, a verdade é que tem havido, por parte dos denominados paises
do Arco do Atlantico, uma presente preocupacdo em manter essa
centralidade. Podera ser questionavel se se deveria ir mais longe nesta
matéria, mas em boa verdade estes paises fazem a linha de charneira entre a

)

Europa tradicional e a Europa Atlantica.”.

Que nos remete para o conceito de Tradicional/N&o Costeiro e Europa
Atlantica, que pelas diferentes caracteristicas opera a diferentes velocidades
nos diferentes setores e nos temas do mar ndo é excec¢ao, no nosso caso de

estudo o tema do mar e das Zonas costeiras sdo a preocupacdo da Unido

81 Brigadeiro General Doutor Nuno Lemos Pires (Subdiretor-Geral de Politica de
Defesa Nacional (MDN) e Professor da Academia Militar.

82 Questionario respondido pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos (Membro
da Comissao de Limites da Plataforma Continental das Nagdes Unidas), complementado com

entrevista realizados em Lisboa em dezembro de 2020.
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Europeia definindo para a “extensdo de 89 000 quildmetros e cerca de metade
da populacdo dos Estados-Membros com costa maritima vive numa faixa de
50 quilémetros ao longo do litoral.” Como referido no documento “A Uni&o
Europeia e as Zonas Costeiras” (Comissdo Europeia 2001, Pag. 5-12) com o
conceito da Gestdo Integrada da Zona Costeira (GIZC). Quando concretizado
o tema da centralidade atlantica é importante se considerar que Portugal faz
parte dos paises que emitem contributos sobre as medidas de gestdo das areas
confinantes com as atualmente sob jurisdi¢do portuguesa numa abordagem de
“Good Governance”, areas essas pertencentes a zonas comuns logo ndo sio
geridas por nenhum Estado especifico, uma vez que existem interessem
comuns de gestdo, operacgao se seguranca.

E como citado na Resolucdo do Conselho de Ministros n® 81/2003, de
17 de Junho (Presidencia do Conselho de Ministros and Governo 2003) que
de acordo com o preambulo desse documento, 0 mandato da Comissao

Estratégica dos Oceanos é fundamentado nos seguintes objetivos politicos:
Figura 4-7 — Objetivos Politico

Valorizar a importancia estratégica do Mar para Portugal.

Dar prioridade a assuntos do Oceano e projetar
internacionalmente essa prioridade.

Objetivos

politicos

com vista a tlrarpleno partido das suas potenmahdades economicas, politicas e
culturais.

Fonte: Adaptado pela autora, do Relatério da Comisséao Estratégica dos Oceanos Parte .

No mesmo documento, sdo referidos os principios nos quais a Estratégia
se alicerca, que foi efetuado a seguinte ilustracdo pela importancia que estes

titulos tém.
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Figura 4-8- Principios de base a Estratégia

Principiodo
Desenvolvimento
Principio da Sustentavel
Precaugao

O Principio da Gestao
Integrada

Parametros
Principio da Orientadores da
Valorizagao de Estratégia
Atividades
Economicas

Principio da
Participacao Efetiva

Fonte: Adaptado pela autora, do Relatdrio da Comissio Estratégica dos Oceanos Parte 15

8 No mesmo documento também séo referidos os parametros orientadores que entre
os quais podem ser destacados (extraido do Relatério da Comissdo Estratégica dos Oceanos
Parte I):

« Gestdo integrada, como veiculos que consubstancie uma visao holistica do Oceano
e dos seus recursos;

« Transversalidade, intersectorial idade e interdisciplinaridade, como veiculos de
concretizacdo do conceito de gestdo integrada;

» Visdo de conjunto, na busca de solu¢bes que compatibilizem consideracfes
ambientais, econdmicas, sociais e culturais;

« Desenvolvimento sustentivel, numa perspetiva que compatibilize ambiente e
desenvolvimento econémico e social, bem como que otimize equidade intergeracional e
intrageracional;

« Precaucéo, como predisposicao a implementagdo de medidas dirigidas a prevengdo
de uma degradac&o séria e irreversivel do Oceano, das zonas costeiras e dos Seus recursos;

Importancia do ecossistema, no sentido de que a manutencdo de ecossistemas
marinhos saudaveis e produtivos é fundamental para o uso e a gestdo dos Oceanos;

 Conhecimento: a gestdo das atividades humanas que produzem impactos no Oceano
requer uma melhoria progressiva do conhecimento e perce¢do dos recursos e processos
oceénicos.

« Fundamento cientifico das decisdes: o planeamento e a gestdo das decisoes relativas

ao Oceano devem basear-se fundadamente em informac6es de caracter cientifico que sejam
0 mais atualizadas possivel, bem como no reconhecimento de que, no que diz respeito aos

processos e recursos oceanicos, as informacfes sdo ainda em muitos casos incompletas e

limitadas;
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Para além dos atributos de base, também deverdo ser incluidos os
seguintes fatores: a) como definir e avaliar indicadores, b) controlar resultados
e ¢) equidade nacional.

Se em termos de estratégia poderemos relacionar com os referidos
principios, considerando como base a geografia, sendo estes fatores
influenciadores e definidores de estratégia. Em termos de Geopolitica e como
referido no “Geopolitica do Mar Portugués” de Teresa Cierco e Jorge Tavares
da Silva (Cierco and Silva 2015), onde se concretiza a Geografia (Regina
Salvador 2018, P4g. 6), como fator de poder estratégico como referido pelo
Almirante Vitor Lobo Cajarabile no artigo “As principais envolventes da
Seguranca Maritima e a postura da Unido Europeia” publicado “Revista
Cientifica Eletronica Maria Scientia n°® 38 (Spring 2012), para além, da

referida identidade, uma vez que Portugal no contexto internacional soube

Coordenacdo, entre departamentos da Administracdo Central, Regional e Local, e
com todos os parceiros relevantes (meios académicos e cientificos, o sector privado, o sector
ndo governamental, etc.);

« Transparéncia dos objetivos e dos processos de gestdo, enquanto modo de promover
o envolvimento efetivo da sociedade e garantir a consideracdo de todos os interesses em
questéo;

« Participacio das organizacdes representativas da sociedade civil nos processos de
planeamento e de implementacéo de politicas publicas relativas ao Oceano, tendo em vista a
sua respetiva aceitabilidade;

« Responsabilizagéo, no sentido em que devem existir linhas muito claras ao nivel da
responsabilizacdo nos processos de gestdo, decisdo e execugdo da decisao;

 Desburocratizacdo e simplificagdo reguladora e processual: sem prejuizo da
adequada prote¢do ambiental e da seguranga da vida humana no Mar, 0s processos de gestao
e decisdo relativos aos recursos oceénicos deverdo, em beneficio dos utentes do Oceano e das
atividades maritimas, envolver um minimo de carga regulatoria;

« Cooperacdo e coordenagdo internacional, a ser apoiada e desenvolvida na 6tica de

uma participacéo efetiva na governacdo do Oceano enquanto espago global,

8Universidade Catolica Portuguesa https://iep.lisboa.ucp.pt/asset/3041/file, acedido a
15/07/2020.
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aproveitar a geografia que tinha, independentemente dos fatores internos, a
Geografia foi fator diferenciador interno e internacional pelo facto de
proporcionar oportunidades de desenvolvimento. Neste documento o
Almirante Cajarabile ressalva logo de inicio o valor do mar, pelos fatores de
interesse, a saber: (i) Fonte recursos, incluindo os do solo e subsolo marinhos,
ii) Via de comunicagdo e transporte e iii) Meio para projetar forca a distancia,
quer em terra, quer no proprio mar, sendo reforcado neste artigo que estes
fatores tém interesses comuns entre Estados também se podem tornar fatores
de inseguranca pela competicdo, fazendo parte da estratégia dos Estado o
equilibrio entre a taxa de esforco que pretendem investir considerando o nivel
de risco que estdo dispostos a ter.

Ainda sobre a Geografia e como esta é fator determinante de valorizar
a perspetiva do Brigadeiro General Nuno Lemos Pires no seu livro
“Civilizagdo Quantica” (Nuno Lemos Pires 2020, Pag 32), na frase “A
geografia é ditadora em tudo o que marca as atividades dos povos incluindo,
as grandes opg¢oes de protagonismo mundial.*, no caso da dimensao maritima
de Portugal, a histéria assim foi ditada pese embora nas decisfes ter havido
enquadramento determinante a geografia.

No caso de Portugal, também deve ser valorizada e considerada a
seguranc¢a maritima como parte da Seguranca Nacional, de forma cooperante
entre setores (e.g. privado, publico, militar, empresarial), pelos interesses
comuns. Cabendo a Marinha a protecdo, seguranca e vigilancia do espaco
maritimo, num Estado com recursos técnicos ou capacidade, e mitigacdo de
riscos. Por outro lado e pelo elevado valor, a suportar podem ser importantes
as aliangas, desde que bem negociado e gerido sobre a utilizagéo e
disponibilidade do equipamento. O mar sempre foi utilizado em atividades
criminosas, como trafego de estupefacientes e outras substéancias ilicitas,
sendo necessario mobilizar recursos técnicos para sua detecdo e combate,
sendo vantajosa a cooperacdo de meios. O contrabando de artigos varios e
armamento, € um tema que persiste carecendo de vigilancia, em conformidade
com os diferentes regimes. Retirado parcialmente de um capitulo da autora in
“A Extensdo das plataformas continentais. Portugal e Espanha. Perspetivas e
Realidades” (Rodrigues 2017, Pag. 209).
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O Mar é também um meio com elevado risco, pela dimensao,
profundidade, e perigosidade variavel, requerendo preparacdo cientifica
especifica, de meios conjugados (terrestre e aéreo). Cabendo a cada Estado
costeiro arrogar direitos de protecdo aos espac¢os maritimos sob sua jurisdicao,
zelando pelo cumprimento da Lei nesses espacos, através da seguranga e
defesa, conjugando, reconfigurando e rentabilizando fatores de uso
transversal para uma resposta mais eficiente e eficaz as ameacas cada vez mais
complexas. Retirado parcialmente de um capitulo da autora in A Extensdo das
plataformas continentais. Portugal e Espanha. Perspetivas e Realidades
.(Rodrigues 2017, Pag. 209).

Nesse sentido Portugal, pelos varios fatores que o caracterizam (posicao
geogréfica, cultura, identidade), relagbes politicas e aliancas internacionais,
encerra particularidades Unicas no contexto europeu. Dado o exposto, existem
areas prioritarias (trés) que podem ser identificadas para valorizar o

posicionamento (Cunha 2004) e potencial estratégico, a saber:

Figura 4-9- Areas Prioritarias

Alguns fatores caracterizadores de Portugal: Trés areas prioritarias:

Defesa Nacional

Atividade maritimo-portuaria

« Posicao geografica

Cultura

Identidade

Relagdes politicas

Aliancas internacionais.

Diplomacia e cooperagao
internacional

Adaptado pela autora de um capitulo do prdprio in “A Extensdo das plataformas continentais. Portugal e
Espanha. Perspetivas e Realidades™ .(T. F. e outros Rodrigues 2017).

Na figura supra estdo resumidas as areas prioritarias considerando
alguns fatores que caracterizam Portugal e as trés areas prioritarias, pretende-

se ilustrar a ligagdo entre 0s mesmos.
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Promover a condicdo geoestratégica portuguesa como nagdo oceénica
tornando-se necessario compreender a identidade, individualidade, mas
também saber e ser capaz de rentabilizar o potencial estratégico nos varios
setores incluindo na Defesa Nacional. Retirado parcialmente de um capitulo
da autora in A Extensdo das plataformas continentais. Portugal e Espanha.
Perspetivas e Realidades .(Rodrigues 2017, Pag. 209).

Perante o referido, os atributos e potencial Geopolitico e Geoestratégico
existem, mas a sua rentabilidade depende das decisdes de capacitacdo e
rentabilizagdo dos meios, para que os diferentes fatores e estratégia seja
convergente, global e integradora.

No Relatdrio da Comissao Estratégica dos Oceanos Parte Il (Oceanos
2004), descreve diferentes objetivos estratégicos, que sdo as seguintes
dimensdes:

Figura 4-10- Vetores Estratégicos e Objetivos estratégico

ASSUMIR UMA

e ! i DE DESTA!
ESTRATEGICO COM TOR DE ESPECIALIZ

IDENTIDADE

OCEANO e ASSUNTOS DO OCEANO

Promover a Participagio
Divulgar a Imagem de Proeminente de Portugal
Portugal como Nagdo i:::m :?;f;::i:o em Fora Internacionais
Oceénica da Europa e Relativos

Indistrias Conexas a Assuntos do Oceano

CONSTRUIR UMA
ESTRUTURA
INSTITUCIONAL

‘Estabelecer um Sistema e ica dl
de Apolo & Declsio Recrelo e Outras Desenvolvero

Orieatsds i Protecis Atividades de Lazer Conhecimento Cientifico e

Consciencializagdo e Uso Sustentiveldo el Tecnologico em Assuntos do
da Condiciio Geogrifica de 0 onstrugdo e Reparacio Oceano
ceano
Vstores Portugal A A Nl e ———

Protegiio Ambiental e
Promover a

MODERNA DE
GESTAO DO
OCEANO

Estratégicos )
Preservare Valorizar o Promover um Quadro Biotecnologia Marinha Desenvolver o
Vasto Patrimonio Conhecimento Clentifico e

Coerente de Formagio e
Maritimo-Cultural de Investigacio Cientifico-
Portugal Tecnologica

Tecnologico em Assuntos do
Oceano

Indiistrias deTecnoiogia
Oceéinica

4 CAar um sistema A
Valorizar o Poslclonamento | Tntegrado de Recolha de _
Geo-Estratégico de Dados, Gestio da ) Extensioda Plataforma
Portugal como Nagio Informaciio, ; Continental

Qcednica ¢ Monitorizagio do
Oceano

Hidro 0S €
Hidratos de Metano

Energias Renovaveis

Fonte: Adaptado pela autora tendo como base o Relatério da Comissdo Estratégica dos Oceanos Parte 11
(Oceanos 2004).
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Considerando a figura supra, de forma sucinta e tendo os objetivos
estratégicos como dimensdes poder-se-a adicionar alguns breves comentérios
de reforco aos objetivos estratégicos (Relatério da Comissao Estratégica dos
Oceanos Parte Il (Oceanos 2004).

VALORIZAR A ASSOCIACAO DE PORTUGAL AO OCEANO COMO FACTOR DE IDENTIDADE

Para além do referido ao longo da dissertacdo, e considerando as
condicgdes geograficas, culturais e politicas, deverdo ser também incluidas as
questdes éticas no balanceamento rentabilidade e desenvolvimento, uma vez
que a técnica esta mais agil que os mecanismos de regulatério e de ética, por
uma questdo de fazer de forma correta, assegurado a continuidade do
patrimonio maritimo-cultural. Bem como zelam pelo meio ambiente de forma
globalizante. Acresce a divulgacdo de Portugal como pais de identidade
maritima e promotora de futuro com sustentabilidade, pelo que cuidar e gerir
do Capital Natural, acrescenta valor.

Destacam-se as areas de impacto Geoestratégico nas quais com um
merecedor capitulo no Relatorio da Comisséo Estratégica dos Oceanos Parte
I (Oceanos 2004), onde se associam as oportunidades que o posicionamento
Geoestratégico, podem ser consideradas pelo menos trés areas, sic: a) A
economia, atraves das atividades maritimas; b) As relaces internacionais,
através da diplomacia e da cooperacdo; c) A defesa nacional. Uma vez que
estas trés areas sdo basilares no todo, para além de uma visdo e foco objetivo
nas ameacas e riscos inerentes a atividade, mas também o desenvolvimento

de sinergias estratégias.

ASSEGURAR O CONHECIMENTO E A PROTECCAO DO OCEANO

Para se assegurar o conhecimento tem de existir planeamento integrado
de fatores criticos, conhecimento da estratégia e definigdo de politicas e
prioridades. No caso do Mar deve haver identificacéo e catalogagédo possivel
como foi referido noutros capitulos quando da apresentacdo do Hypercluster

do Mar, sobre o tema de formacéo e desenvolvimento.
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No tema da rentabilidade também ¢é abordado o tema de Etica como
meio de se definir um Sistema de apoio a Decisdo Orientado a Protecdo e Uso
sustentavel do Oceano de forma a assegurar a continuidade do mesmo, ou
seja, usar a investigacdo como meio de preservacao.

O apoio a decisdo mais uma vez como ferramenta de ajuda na escolha
das varias hipoteses, onde a escolha de determinada decisdo pode implicar e
renunciar outra hipotese, ou alinhamento de cenarios e ajustes. Também é
importante incluir a Criacdo de um Sistema Criar um Sistema Integrado de
Recolha de Dados, Gestdo da Informagéo, e Monitorizacdo do Oceano, uma
vez que remete para a utilizagdo Dados e criagdo de indicadores de
performance e controlo. Uma vez que ndo basta ter recolha de Dados, mas
analisar o seu enquadramento e monitorizacao de resultados, sem controlos

n&do se consegue gerir, sem gestdo ndo se assegura protecao.

PROMOVER O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL DE ACTIVIDADES ECONOMICAS

Considerando o que foi descrito em capitulos anteriores (2 - Identificacdo das
atividades econdmicas e a seguranga na seccao apresentacdo do Hypercluster do
Mar, e no 3- Ameagas e riscos), sobre o Hypercluster do Mar (Ernani Rodrigues
Lopes 2009), devem ser realcados os fatores econdémicos entre 0s quais as
indUstrias conexas concomitantemente com as tecnologias que suportam o
desenvolvimento, uma vez que permitem o acesso ao Mar, pelo muito valor que
tem sido aumentado neste ambito, com novos conceitos, dinamicas, estudos e
projetos. Estamos na fase da automacéo de mobilidade partilhada (pese embora a
pandemia ter alterado algumas tendéncias), automacéo e assisténcia por operador,
definicdo de novas redes de transporte de alta velocidade em projeto em Portugal
que deve ligar os eixos criticos.

No setor maritimo, e no ensejo da mobilidade sustentavel, foram
desenvolvidos sistemas de navegacdo acustica e redes de sensores. Pelo que se
tem assistido ao desenvolvimento de modelos para investigacao, e conhecimento
do fundo do mar, para e de apoio a outras industrias como a farmacéutica e
alimentar. No mesmo documento Relatorio da Comisséo Estratégica dos Oceanos

Parte Il (Oceanos 2004) Portugal podera ter estagdes de acostagem submarina,
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uma vez que a maturidade atual permite almejar a integracdo de sistemas
operacionais transversais aos varios modelos, sem descurar a integracdo de
plataformas logisticas junto com a rede rodo e ferroviario (estando em grande
evolucdo este setor em Portugal, considerando a reabilitacdo de linhas, material
circulante por renovacdo da abordagem de gerir (indo ao encontro do projeto do
PFN — Plano Ferroviario Nacional (Governo de Portugal- MIH 2021), voltando a
reparacdo de material parado, uma vez torna mais célere e menos dispendioso).
Nas areas de Investigacdo e Desenvolvimento, existe cada vez mais a
tendéncia para o0s recursos alternativos que ha uns anos poderiam ser
desconhecidos ou inacessiveis, como a aposta nos recursos minerais,
hidrocarbonetos, hidratos e de metano e energias renovaveis em modelos
alternativos (edlica em offshore, energias das ondas). No entanto os Oceanos e as
responsabilidades inerentes estdo aquém do pleno conhecimento, pelo que a
capacidade de acesso e intervencao tem sido regulada, para protegéo e protegida
pela jurisdicao prépria. Em termos de salvaguarda e definicdo de areas e interesse,
¢ uma prioridade e uma atividade complexa, pela integracdo de estratégias de
intervencao sustentada do Oceano. Existe um crescente de estudos e intervengdes
nos oceanos, que devem ser geridos com prudéncia pelos riscos afetos, pelos

interesses comuns entre paises.

ASSUMIR UMA POSICAO DE DESTAQUE E ESPECIALIZACAO EM ASSUNTOS DO OCEANO

Neste separador foi valorizada a relevancia que Portugal tem em temas
relacionados com o mar, facto motivado pelo contexto geografico e de
identidade. E como referido no Relatério da Comissdo Estratégica dos Oceanos
Parte 11 (Oceanos 2004):

“Assumir uma posicdo de destaque e especializacdo em assuntos do
oceano”, designadamente na:
* na Agenda Internacional;
* no Conhecimento Cientifico e Tecnolédgico;
* na Defesa dos Interesses Nacionais.”
Assim consta no Relatorio da Comissdo Estratégica dos Oceanos Parte 11

(Oceanos 2004), onde os pontos supra citados remetem para a projecédo de um
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pais sendo 0 Oceano um fator identitario, e de projecdo internacional do pais no
que concerne aos assuntos do Oceano, pretende-se posicionar um pais num
patamar superior ao atual. Sendo o caminho para tal objetivo a gestao integrada
das diferentes visdes, numa estratégia que promova o desenvolvimento
econdmico sustentavel e consciencializagdo interna e externa, do setor maritimo.
Definir os limites entre setores e equilibrar pesos da economia, tendo como
objetivo gerir o capital natural, pensar na estratégia como integradora, onde sdo
contemplados os diferentes setores, pensar na tecnologia como meio de se atingir
a estratégia.

Em Relagdes Internacionais, os Oceanos podem assumir um vetor na
gestdo da Politica Externa, sendo primordial o enfoque nos Foruns de governacgéo
dos Oceanos e Mares, comprometendo-se internacionalmente, arrogando Direitos
e obrigagdes nacionais, com alinhamento de governagdo dos Oceanos e Mares,
visando cumprir compromissos internacionalmente assumidos, defendendo os
interesses de Portugal, e da comunidade internacional, atuando como plataforma
global de integracéo.

Para alem de assumir posic¢do, € importante manter o espacgo sob jurisdicdo
portuguesa seguro, com enfoque na protecdo do meio marinho e orla costeira. Na
oportunidade da possibilidade o aumento da plataforma continental e
independentemente da aceitacdo do alargamento da Plataforma, Portugal ja
aumentou posicdo de destaque no cendrio internacional, podendo capitalizar
internamente os setores que fizeram parte do estudo de viabilidade.

CONSTRUIR UMA ESTRUTURA INSTITUCIONAL MODERNA DE GESTAO DO OCEANO

Segundo o Relatorio da Comissdo Estratégica dos Oceanos Parte Il
(Oceanos 2004), e pela Resolucéo do Conselho de Ministros n° 81/2003, que criou
a Comissdo Estratégica dos Oceanos, valorizando o facto de ser importante para
Portugal o reforgo, cooperacao, a coordenacgao e a integragéo racional dos vetores
institucionais programatico e de meios relativos aos Oceanos. Para Portugal o mar
é identidade, histdria e a estratégia.

Foram enunciadas as vantagens da visao integrada, a transversalidade dos

setores pelo enunciado no Hypercluster do Mar. Onde as diferente visdes e areas
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comunicantes e complementares se alinham, mas também competem, sendo estes
fatores criticos de sucesso para definicdo de estratégia, de crescimento sustentavel
para 0s quais contribuem os vetores, atores, entidades (publicas e privadas),
programas e meios envolvidos.

Acresce o fato, de existirem matérias relacionadas com os Oceanos onde,
por vezes, é complexo se identificar em termos de totalidade e exatiddo as areas
de jurisdicdo inerentes, pelos direitos conexos envolvidos.

Uma vez que existem zonas de vazio e zonas de interesse sobrepostos que
competem entre elas, pelos interesses comuns. De lamentar muitas vezes a
auséncia de critérios no que concerne a definicdo de direitos e gestdo de setores,
pelo entendimento e compreensdo requerida.

A Governac¢do do Mar e dos Oceanos, s6 funciona se houver uma gestéo
integrada, para o qual devem contribuir as infraestruturas dos diferentes setores, a
mobilidade, o crescimento sustentdvel, o desenvolvimento das pessoas e das
regides. Segundo o Mestre Eng.° Luis de Almeida Amaral= um dos principais
riscos que Portugal pode enfrentar na governacao e regulacdo das infraestruturas,
e no:

“(...)contexto da exportacéo das exportacOes e escoamento das mercadorias
movimentadas pelos portos portugueses, 0 maior risco reside na auséncia ou
inoperancia de entidades supranacionais que possam gerir a utilizacdo das

’

infraestruturas ferrovidarias para transporte internacional de mercadorias.’

Complementado com:

“(...) julgo que o maior desafio com que se depara o sector em Portugal
para ser competitivo em relacéo a outros portos europeus ndo é a existéncia de
boas infraestruturas rodo-ferroviarias e bons servicos de transporte para
escoamento de mercadorias para o0 exterior, mas sim a sua condicdo de

localizacdo periférica no contexto geogréafico europeu. Sendo o custo do

8 Questionario respondido pelo Mestre Eng.° Luis de Almeida Amaral (Técnico
Superior no Setor Empresarial do Estado, Especialista em Transportes e Mobilidade),

complementado com entrevista realizado em Lisboa em novembro de 2020.
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transporte terrestre sempre superior ao custo de transporte maritimo, existira
sempre uma desvantagem dos portos portugueses em termos de competitividade
em relacdo aos portos europeus gque se encontram mais proximos dos centros dos

i

mercados europeus.

Quando se analisam os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel® para
além do objetivo 14- Proteger a Vida Marinha (que no capitulo 5 e melhor
concretizado e enquadrado no caso de estudo), também é de ressalvar a
importancia dos seguintes objetivos que se apresentado na seguinte representagéo,
onde foram extraidos 0s Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel considerados

pela autora, como criticos.
Figura 4-11 Alguns Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel

Trabalho e crescimento

Energias renovaveis e _
econdmico

acessiveis

Industria, inovagao e 8 Cidades e comunidades
infraestruturas : sustentaveis

Acao climatica 15 Proteger a vida terrestre

Fonte: Extraido do site da ONU e adaptado pelo autor®’.

8 Fonte: Organizacdo das NagBes Unidas, ONU, cujo sitio da internet (
https://unric.org/pt/objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel/) foi acedido no dia
23/5/2020.

ERRADICAR EDUCACAO
APOBREZA DE QUALIDADE

13 oo 1 2
CLIMATICA E AIMPLEMENTACAO
— JETIVOS
@ " SUSTENTAVEL

87 Fonte: Organizacdo das NacgBes Unidas, ONU, cujo sitio da internet (

https://unric.org/pt/objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel/) foi acedido no dia
23/5/2020.
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Nos seguintes paragrafos serdo apresentados e enquadrados 0s objetivos
selecionados e contextualizados no caso de estudo.

No caso do objetivo 7 (Energias Renovaveis e acessiveis) onde o mar
faz parte do setor das energias alternativas, como descrito no documento
“Energias Renovaveis Marinhas em Portugal” (Maria A. Cunha-e-S4, Ana
Faria Lopes 2017) neste documento para além de se enunciar as tendéncias
em investimentos criticos sdo considerados 0s custos e beneficios. De realcar
0 que foi descrito no capitulo desta dissertacdo 1 e 2 sobre os diferentes
elementos do Hypercluster Maritimo.

No caso do objetivo 8 (Trabalho e crescimento econémico), onde o
mar assume posicao como fator de desenvolvimento e de integracéo, referido
no capitulo 2 na apresentacdo do Hypercluster, como elemento integrador e
agregador de valor.

No objetivo 9 (Indastria, inovacdo e infraestruturas) e no presente
capitulo se elencam alguns documentos criticos relacionados com as
infraestruturas e desenvolvimento estratégico de Portugal, considerando o
enquadramento internacional. Sem estratégia de cooperacdo ndo existe
desenvolvimento, sem desenvolvimento ndo existe evolucdo. O mar € um
elemento que agrega valor, e potencial valor com outros fatores.

No objetivo 11 (Cidades e comunidades sustentaveis), sao
consideradas as cidades inclusivas com especial foco na habitacdo e
mobilidade, neste contexto e como referido neste capitulo o tema dos
transportes sera sempre um tema decisor de qualidade, valorizacdo e de
integracdo, sendo os portos plataformas logisticas, a mobilidade a integragdo
com a envolvente e catalisador. Atualmente e no incremento das cidades
emergentes, estamos perante desafios com fatores de informacéo, seguranca,
ambiente para boa gestdo de trdfego. No presente caso de estudo a relacdo das
cidades e comunidades sustentaveis prende-se com a forma como a
governacéo pode ser aplicada, como a informacéo e boa gestdo pode ter efeito
diferenciador no sentido que otimiza recursos e potencia oportunidades.
Sendo o mar um fator diferenciador, desde sempre na fixacdo e

desenvolvimento das cidades, a geografia e orografia sdo fatores de valor.
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No objetivo 13 (A¢do climética), sendo o mar ambiente natural sdo de
balancear as decisbes de exploracdo, rentabilidade e sustentabilidade
existentes. No Capitulo “ldentificacdo das atividades econdmicas e a
seguranca” é referido como 0 mesmo ambiente (mar) pode competir entre si,
tornando-se autofidgico. Como elementos do Hypercluster podem
desequilibrar o meio ambiental, e comprometer o equilibrio da cadeia tréfica.
Atualmente e pelas alteragdes climéticas estdo a influenciar o ecossistema,
contribuindo para o desenvolvimento de espécies ndo nativas invasivas e
acidificacdo dos oceanos, que muito influenciam negativamente o0 meio
marinho por exemplo através das alteracdes da temperatura das dguas e ventos
sazonais.

No objetivo 15 (Proteger a Vida Terrestre) e nos pontos especificos

consta o seguinte objetivo especifico:

“Até 2020, assegurar a conservacao, recuperagdo e uso sustentavel de
ecossistemas terrestres e de dgua doce interiores e seus servicos, em especial
florestas, zonas humidas, montanhas e terras aridas, em conformidade com as

obrigacdes decorrentes dos acordos internacionais.”

Sendo o mar o destino das ribeiras e rios, a atividade terrestre tem de
ser gerida com responsabilidade e enquadramento global, uma vez que o mar
comegca em terra, porque o ecossistema € Unico (assim a autora deste estudo o
defende como visao global) uma vez que os ambientes marinho e terrestre sdo
comunicantes.

De ressalvar que os restantes Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel tém também impacto no contexto maritimo e na seguranca (pese
embora de forma menos direta), uma vez que sdo fatores que se relacionam
como Hypercluster, tém impacto pelas dindmicas sociais, econémicas e

ambientais, que pressup8e defini¢do de politicas e estratégias estruturais.

Como defendido por Tiago Pitta e Cunha numa entrevista da revista
jornal Expresso (Expresso 2020, Pag. 46-53) de 31/12/2020 onde é possivel
identificar ao longo da entrevista alguns dos Objetivos de Desenvolvimento
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Sustentavel, tendo como objetivo basilar o 14- Proteger a Vida Marinha, mas
também os seguintes: 7- Energias renovaveis e acessiveis, 8- Trabalho e
crescimento economico, 9- Industria, inovacdo e infraestruturas, 13- Acéo
climatica, 15- Proteger a vida terrestre. Objetivos aqui referidos nas ultimas
paginas, acrescido do 4- Educagdo de Qualidade apelando para a educacgdo
como meio de sensibilizacdo das novas geragdes para se atingir maior
consciéncia sobre a importancia do ativo natural que o mar encerra, nas

seguintes palavras:

“Significa que temos de investir muito em educagdo e este ¢ um dos
eixos de atuacdo da Fundacao (Fundagao Oceano Azul)” ...e ” Queremos
levar os portugueses a serem os cidadaos da Europa mais conscientes e mais

preocupados com a sustentabilidade do oceano.”

Nesta entrevista Tiago Pitta e Cunha remete para: a) a importancia da
Natureza como um bem escasso, e como moeda do seculo XXI, b) urgéncia
de se gerir o patriménio natural (Capital Natural), uma vez que o
desconhecimento remete para a ndo valorizacdo e consequente perda, c)
valorizacdo do Porto de Sines para preservacao do estuario do rio Sado, d) sdo
identificados os trés pilares da economia sustentavel (econémico, social e

ambiental).

“Temos vivido desde a cimeira do Rio de 1992 com base no paradigma
da economia sustentavel assente em trés pilares: econémico, social e
ambiental. Mas nos Gltimos 30 anos, a delapidagdo ambiental do planeta
continuou a prosseguir alegremente e nunca conseguimos equilibrar esses

pilares.”

Nesta dissertacdo o tema da economia do mar tem grande importancia
sendo defendido por Tiago Pitta e Cunha no mesmo artigo,
“O atual paradigma de desenvolvimento sustentdvel nao resolve isto. A

sustentabilidade econdmica e social ndo existird sem a ambiental.”
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Como o0 mesmo autor também defendeu em sede de seminario no dia

9/1/2020 (10 anos da publicacéo Leme, organizado pela Pwc) que:

“Nao ¢ o ambiente que tem que mudar, mas a economia.”
Mais uma vez se ressalva a necessidade do alinhamento entre areas, e

como o fator ambiental é determinante na economia e vice-versa.

Para reforcar o tema sobre a necessidade do valor agregado da
economia, é importante ter as infraestruturas como um pilar, segundo o
Diretor de Servico de um Ministério Publico®® defendeu sobre como
relacionar as infraestruturas criticas, no contexto geopolitico e geoestratégico,

que:

“As infraestruturas criticas de um qualquer Estado constituem bens
essenciais a sua sobrevivéncia, logo a sua soberania. Nesse sentido, a
seguranca dos mesmos em relacdo a todo e ao mais diversificado tipo de
riscos e ameacas (desde as catastrofes naturais ao terrorismo, em territério
fisico ou ciber, desencadeados por pessoas singulares, Estados ou entidades
nao convencionais) deve constituir prioridade do Estado, enquanto entidade
administrativa, mas também enquanto conjunto de cidadaos, e do tecido
cientifico, tecnoldgico, empresarial e industrial nacionais. Sem essa protecao
garantida, dificilmente os Estados podem cuidar dos seus interesses

geopoliticos e geoestratégicos.”

A seguranga das infraestruturas sdo valorizadas como fator de
estabilidade de um Estado, e por essa razdo também sdo pontos de ameacas

devendo as mesmas fazer parte dos planos estratégicos de seguranca.

8 Questionario respondido, pelo especialista em Governagdo e Defesa Nacional em

Lisboa em marco de 2021 (Diretor de Servico num Ministério Publico).
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4.3 Concluséo do capitulo

Neste capitulo, foram apresentadas perspetivas, de Geopolitica e
Geoestratégica, e como as dindmicas de poder podem influenciar as decisoes,
neste tema do mar também é possivel aplicar visdo de Moisés Naim no livro
O Fim do Poder (Moisés Naim 2014, P4g. 150 e seguintes) sobre como 0s
sinais de transformacdo influenciam as decisdes, atualmente existem mais
Estados, mais influenciadores para novos atores e novos cenarios, com novas
realidades, oportunidades e riscos.

As decisdes tornam-se mais complexas, tendo impactos mais rapidos,
pela velocidade dos ciclos sendo os critérios das decisdes ajustados
constantemente, e o risco de exposicao € reavaliado quando necessario para
assegurara a adequabilidade. De ressalvar que os riscos atuais (2020) séo
muito diferentes dos anos anteriores sendo inglério comparar com periodos
precedentes, em concreto no ano de 2020, e no decorrer de uma pandemia
Covid-19 (SARS-CoV-2) os proprios riscos emergentes foram acrescidos, as
medidas de contingéncia foram adaptadas ao novo normal, 0 mundo mudou
rapidamente, onde as decisOes de prevencdo e mitigagdo foram ajustadas
diariamente em funcdo da informacéo que ia surgindo, gestdo da informacéo
e comunicacdo diaria. Sendo um exercicio de gestdo de crise, a escala global,
a humanidade (de forma geral) teve a consciéncia da sua dependéncia e
fraqueza, mas também redescobriram novas formas de viver. Mais uma vez
neste contexto pandémico estdo a ser tomadas medidas estratégicas globais
com enquadramento local.

A titulo ilustrativo e como consolidacdo deste capitulo foram
identificados dois riscos emergentes, pelo Professor Doutor Paulo Martins da

Silva® face ao contexto pandémico a data deste texto (2020):

8 Questionario respondido pelo Professor Doutor Paulo Martins da Silva (Professor

no ISEG e Administrador numa seguradora), realizado em Lisboa em novembro de 2020.
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“Na atual situacdo, apesar de anteciparmos um grau de incerteza

menor, a concretizagdo de alguns riscos (emergentes) podem ter um impacto

muito relevante:

agravamento da crise econdémica e financeira na perspetiva
setorial (o efeito contagio no turismo em toda a cadeia de valor,
bem como os impactos ao nivel do prolongamento da crise
econdmica). Mitigacdo: a implementacdo de medidas
extraordinarias de apoio publico para evitar os efeitos em
cadeia no rendimento das familias e das empresas. Do ponto de
vista de um agente econdémico sujeito ao risco, podem ser
definidas medidas de compartimentacdo setorial de 1% e 22
ordem (i.e., exposicdo direta as atividades de turismo e
redesenho das dependéncias dos efeitos secundarios -
restauracao, transportes).

alteragdo do comportamento das familias. A modificagdo dos
hébitos de consumo e de investimento das familias determina um
grau de despesa do rendimento que pode limitar o fluxo de
circulacdo monetaria na economia. O aumento da poupanca
podera constituir um efeito artificial no que diz respeito a
reintegracdo desta poupanca nos investimentos, dadas as
limitacBes nas opcdes disponiveis aos investidores. Mitigacao:
consolidar as medidas de incentivo a poupanca, que devem ser
compensadas com a geracgao de oportunidades de investimento,
sob pena de estarem a ser condicionadas as potencialidades da
menor dependéncia do financiamento externo da economia. Do
ponto de vista de um agente econdmico sujeito ao risco da
poupanca forcada, a esperada reducdo na venda de
servicos/produtos devera ser acomodada por medidas de
otimizacgao operacional dos running costs.

Ao nivel da economia do Mar, estes dois riscos materializaram-se em

termos de contagio e de disrupcdo nas atividades tradicionais, que n&o

tiveram capacidade para se adaptar a uma economia mais digital, e os fluxos

financeiros disponiveis para as atividades emergentes nas fileiras do Mar

foram substancialmente reduzidos (sem ter em conta a bomba reldgio das

moratdrias de crédito a familias e empresas). “

A descentralizagdo ou as novas formas de poder serdo fatores de

decisdo. A definigdo da estratégia global como base, as politicas que lhe

subjazem, bem como a definicdo de meios tecnologicos (mesmo que em
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niveis de maturidade diferentes) sendo a tecnologia um fator que faz parte da
estratégia, consequentemente necessaria a definicho de meios para
concretizacdo da estratégia.

A identificacdo de atores criticos de sucesso para a concretizacdo do
resultado, como o equilibrio entre patrocinios estatais e privados ou nacionais
e internacionais, onde devem ser considerados os interesses do pais e da
ciéncia, neste caso € importante se motivarem pessoas e entidades para a
industria maritima sendo esta assumida como um fator de vantagem de
Portugal. Ter consciéncia que existem alteracfes dos comportamentos de
forma acelerada, alteragcdes dos panoramas de risco e habitos no que respeita
ao ser humano, o fator ético ndo evolui a mesma velocidade do fator técnico,
as novas tecnologias estdo presentes em todos os setores, devendo ser
considerada a visdo sistémica e a economia terrestre.

Também é importante gerir o Capital Natural, recorrendo a entidades
varias, e sensibilizar as novas geracdes para o real valor do mar como garante
de um futuro.

Como referido pelo Mestre Paulo Faroleiro® e sobre o pressuposto que
sendo as infraestruturas criticas geradores de valor, como as mesmas Sao

relacionadas no contexto geopolitico e geoestratégico. Defende que:

“Através de duas perspetivas: a) numa perspetiva geopolitica,
enquanto alavancas geradoras de vantagens competitivas nacionais, que
suportam atividades criticas da sociedade ou da economia, e como tal devem
ser enquadradas com os ambientes social e fisico em que se inserem e para o
qual contribuem. Nesse sentido, o desenvolvimento de politicas adequadas de
desenvolvimento, manutencéo e salvaguarda destas infraestruturas criticas é
fundamental para a manutencéo dessa geracao de valor. b) Numa perspetiva

geoestratégica, as infraestruturais criticas devem ser elementos fundamentais

% Questionario respondido pelo Mestre Paulo Faroleiro (Diretor de Servico num
Regulador, Professor Universitario), complementado com entrevista realizado em Lisboa em
dezembro de 2020.
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a considerar no desenvolvimento da estratégia, em articulacdo com os
elementos geograficos e politicos condicionantes da elaboracéo dessa mesma

estratégia.”

Dado o exposto e defendido é-se levado a conclui da importancia das
infraestruturas como fator dominante do desenvolvimento de um Estado, uma
base de confianca na medida que as mesmas asseguram a operacdo sendo
fatores ponderadores e influenciadores de decisfes politicas, uma vez que o
poder das nagfes € suportado em multiplos fatores como os geopoliticos e
geoestratégicos. A saber também que sem poder ndo se pode falar de

estratégia, e sem esta ndo existe decisao.

Neste capitulo foram consideradas a Geopolitica e Geoestratégia, com
os fatores de infraestruturas, transportes e mobilidade, bem como os planos
de investimento que os suportam. Onde a seguranca da centralidade Atlantica
é gerida em modo multidisciplinar, de forma a assegurar um Oceano saudavel,

limpo e sustentavel.
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5.1

5.2

GOVERNACAO DO MAR E REGULAMENTACAO

Introducéo

Neste capitulo sera abordada a Governacdo do Mar e Regulacdo em
Portugal, enquadrando com documentos criticos (de definicdo e divulgacédo
da estratégia, regulatérios ou de orientacdo), e relacionando com o contexto
internacional uma vez que o mar é um bem comum com regulacdo global e
local. Seré ressalvada a importancia da abordagem global e as dindmicas que
assistem ao tema, uma vez que se tratar de matérias complexas e relacionadas
com diferentes fatores e atores (politicas, culturas, estratégias), dado que uma
analise parcial ndo permite analisar a dindmica relacional dos fatores
determinantes ficando a anéalise quartada logo, insuficiente.

Pretende-se focar a importancia dos diferentes intervenientes e como 0s
mesmos se relacionam, valorizando a cooperacdo em vez da competicdo e
razdo de se tratar de um patriménio comum que deve ser protegido, explorado
de forma responsavel de forma a assegurar a sustentabilidade do Mar e do
planeta. Outro fator importante a considerar sao os fundos de investimento da
Unido Europeia, como meios de realizacdo de investimentos, devendo a sua

natureza promover o desenvolvimento estratégico e necessarios.
Pela Boa Governacao

Segundo o Comandante Doutor Aldino Campos no artigo “Os desafios
da Governanga Global do Oceano” (Campos 2020, Pag. 111), a Governagéo
do Mar, a governanga como processo. Ao que se pode inferir que qualquer
mudanca estrutural é suportada em trés fatores: a) as pessoas, b) 0s processos
e ¢) a tecnologia. Neste artigo ¢ feita referéncia aos “multiplos espacos
maritimos definidos pela CNUMD, acordados durante a Terceira Conferencia
das Na¢6es Unidas sobre o Direito do Mar (Terceira Conferencia), concluida
em 1982. Relacionando os contetddos desta conferéncia, no que diz respeito
aos espacos maritimos, com o quadro conceptual de acordo com o qual as

Relagdes Internacionais podem ser analisadas, sendo relativamente simples
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identificar as trés teorias mais proeminentes das Relac¢des Internacionais (RI)

como o realismo, o liberalismo e o construtivismo.” (Campos 2020, Pag. 111).

No Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho -
Melhorar a Governacéo Internacional dos Oceanos — dois anos de progressos
(European Commission 2019)%, tem inicio com uma referéncia sobre a
abordagem adotada pela Comissdo Europeia e pela Alta Representante da
Unido Europeia sobre uma comunicacdo conjunta intitulada «Governagédo
internacional dos oceanos: uma agenda para o futuro dos nossos oceanos»
(European Commission 2019)%?, cuja agenda se pode resumir no quadro

seguinte:

%1 Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho, Centro de informagéo
europeia Jacques Delors, Republica Portuguesa, Melhorar a Governacdo Internacional dos

Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia 27/4/2020);

%2 Direcdo Geral da Politica do Mar, Republica Portuguesa, In Governagio
Internacional dos Oceanos: uma agenda para o futuro dos nossos oceanos,

https://www.dgpm.mm.gov.pt/agenda-2030 (acedido no dia 27/2020);
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Figura 5-1- Governacéo Internacional dos Oceanos: Uma Agenda para o futuro dos nosso Oceanos

Governagdo Internacional dos Oceanos: Uma agenda para o futuro dos nossos Oceanos
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(Objetivo de Desenvolvimento Sustentivel (ODS) 14
AAgenda 2030 define para cada objetivo um conjunto d metas, no 14° Objetivo:
“14.1. Prevenir e reduzir significativamente a poluicio marmha de todos os tipos, inchuindo o fixo mariho
14.2. Gerir de forma sustentavel e proteger os ecossistemas marinhos ¢ costeiros
14.3. Minimizar ¢ enfrentar os impactos da acidificacdo dos oceanos
144 Promovera pesca sustentavel
14.3. Conservar as zonas costeiras & marinhas
14.6. Proibir subsidios a pesca que contribuem para a sobrecapacidade ¢ a sobrepesca
14.7. Aumentar os beneficios economicos para os pequenos Estados insulares em desenvolvimento ¢ os paises menos
desenvolvidos, a partr do uso sustentavel dos recursos marinhos
14.2. Aumentar o conhecimento cientifico, desenvolver capacidades de investigagéo e fransferir tecnologia marinha
14b. Proporcionar o acesso dos pescadores artesanais de pequena escala aos recursos marinhos € mercados
14.c. Assegurar a conservacdo e 0 uso sustentavel dos oceanos e seus recursos” In https: www.dopm.mm gov pt/agenda-2030

Fonte: Feito pela autora com referéncia no Relatério de Governagéo Internacional dos Oceanos: uma
agenda para o futuro dos nossos oceanos.

A importancia da figura supra, prende-se com os fatores de Governagao
do Mar, retirados de uma agenda sobre o Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel 14° que fizeram parte de uma agenda, pela importancia que tém
na Governacao.

Este relatério, remete para a boa Governagdo Internacional,
assegurando a todas as entidades que operam no mar um ambiente de trabalho
seguro, sendo a seguranca um fator estratégico de desenvolvimento, em
conformidade com estratégia global e com as politicas regionais especificas.
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Como reforgo do paragrafo anterior, pode ser usada a informacao do site
oficial da Eurocid (European Union Information)® pelo facto de traduzir
como linha geral que “A UE defende que o quadro de governagdo dos oceanos
tem de ser refor¢ado”. De forma a evidenciar a posicao de cada ator e Estado
tem na Governacdo do Mar. A regulagdo também ajuda a balancear o poder,
desde que efetuada de forma independente e com o objetivo de gerir o bem

comum.

Figura 5-2- Governacdo Internacional dos Oceanos

Governacao Internacional dos Oceanos

A UE defende que o quadro de governagio
dos oceanos tem que ser reforcado

Reforca:

Direitos Humanos
o Governagﬁo W

Pressupostos:

Gestdo e utilizagdo dos Oceanos . -
e dos seus recursos, manté-los: Oportunidades empresariais

*+ Saudaveis; equitativas ¢ melhores

* Seguros; condigdes de trabalho ao nivel
+ Resilientes. global

Fonte: Adaptado pela autora do Eurocid (European Union Information)

Na figura anterior pretende-se ilustrar e resumir o que a Uniéo Europeia
defende para a Boa Governacdo dos Oceanos, considerando 0s pressupostos

e 0 que se pretende reforgar.

% Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho, Centro de informagéo
europeia Jacques Delors, Republica Portuguesa, Melhorar a Governagéo Internacional dos

Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia 27/4/2020);
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Dos 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentaveis (ODS)%, elencados
pela Organizacdo das Nac¢Bes Unidas (ONU) a protecdo dos Oceanos estd
refletida no OSD 14-Proteger a Vida Marinha®®, conservar e utilizar de forma
sustentavel 0os oceanos, mares e recursos marinhos.

Fazendo a protecdo e conservacdo dos Oceanos parte da estratégia
global, estes terdo de existir de forma saudavel, € importante que os diferentes
componentes sejam vistos de forma global e uma vez que ndo existe uma
entidade de controlo / supervisao global cabe a cada Estado o cuidado nas

areas alinhadas para o bem comum. Em especial aos Estados costeiros por

% Organizacdo das Nagdes Unidas, ONU, cujo sitio da internet (

https://unric.org/pt/objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel/), acedido no dia 23/5/2020.

ERRADICAR ERRADICA EDUCAGAO
APOBREZA L AH DEQUALIDADE

%S|

8 TRABALHO DIGNO
ECRESCIMENTO
ECONOMICO

13 ACAD 1 4 PROTEGERA 16 PAZ JUSTICA 17 Disccruseaa
CLIMATICA VIDAMARINHA EINSTITUIGOES AIMPLEMENTACAD P
EFICAZES DOS OBJETIVOS &

@ 1 % SUSTENTAVEL
% Organizacdo das Nagdes Unidas, ONU, cujo sitio da internet (

https://unric.org/pt/objetivos-de-desenvolvimento-sustentavel/) acedido no dia 23/5/2020.

Até 2025, prevenir e reduzir significativamente a poluicdo maritima de todos os tipos,
especialmente a que advém de atividades terrestres, incluindo detritos marinhos e a poluicéo
por nutrientes.

Até 2020, gerir de forma sustentavel e proteger os ecossistemas marinhos e costeiros para
evitar impactos adversos significativos, inclusive através do reforco da sua capacidade de
resiliéncia, e tomar medidas para a sua restauragdo, a fim de assegurar oceanos saudaveis e
produtivos.

Minimizar e enfrentar os impactos da acidificacdo dos oceanos, inclusive através do reforco
da cooperacéo cientifica em todos os niveis.

Até 2020, efetivamente regular a extragdo de recursos, acabar com a sobrepesca e a pesca
ilegal, ndo reportada e ndo regulamentada e as préaticas de pesca destrutivas, e implementar
planos de gestdo com base cientifica, para restaurar popula¢des de peixes no menor periodo
possivel, pelo menos para niveis que possam produzir rendimento maximo sustentavel, como
determinado pelas suas caracteristicas biolégicas.

Até 2020, conservar pelo menos 10% das zonas costeiras e marinhas, de acordo com a
legislagdo nacional e internacional, e com base na melhor informag&o cientifica disponivel.
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fatores identitarios, interesse direto de protecdo e desenvolvimento, mas
também a outros Estados pelos interesses existentes, pela rentabilidade que o
mar pode trazer, pelo que o mar move em termos econémicos, pelo que o tema
devera ser analisado com a complexidade que Ihe assiste, pelos diferentes
fatores e contexto. O Mar é um “ativo” comum e partilhado, pese embora
existirem nomes nas diferentes geografias, mas deve ser tratado de forma
global, e por essa razdo as dindmicas entre Estados, quando na gestdo de um
bem comum devem ser objetivas e integradoras. Sendo de realgar a
importancia que as Relagdes Internacionais tém, na negociagao entre as partes
0 modo como podem alertar e esclarecer para temas menos objetivos os
representantes da negociacdo, mais uma vez se valoriza a importancia da
cooperacéo.

Sendo esta dissertacdo sobre Portugal, pertencendo este ao Continente
Europeu circundado por quatro mares ou bacias marinhas (Mediterraneo, Mar
Baltico, Mar do Norte e Mar Negro e por dois Oceanos (Atlantico e Artico)),
no caso da Unido Europeia, dos 27 Estados membros, 22 sdo costeiros®, onde
40% do PIB da Unido Europeia ¢ alicercado nas regides maritimas, sendo o
transporte de 75% do volume do comercio Externo efetuado via Maritima,
chegando através das infraestrutura rodoviaria ou ferroviaria a paises nao
costeiros. Sendo o mar fundamental para a Unido Europeia em especial e
Europa no Geral.

Segundo Tiago Pitta e Cunha em 2006 na Revista "Europa: novas
fronteiras " (Suva 2008).

"Para os Estados costeiros — onde se inclui Portugal — reconhecer o
imenso valor politico, estratégico, econémico, ambiental e cultural dos

oceanos é fundamental. Também para a Europa, ainda mais do que para o

% Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho, Centro de informacéo
europeia Jacques Delors, Republica Portuguesa, Melhorar a Governacgdo Internacional dos

Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia 6/6/2020); De referir

0s 5 que ndo sdo costeiros e quais 0s principais em termos de territério em espacos maritimos

sob jurisdicdo soberana.
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mundo em geral, os oceanos tém um papel crucial. Tiveram-no no passado,
tém-no no presente e terdo seguramente no futuro. De facto, os desafios
econdémicos e ambientais com que a Europa se confronta, por si s, exigem
uma atencdo especial aos assuntos dos oceanos, bem como um proporcional

investimento neste tema.%’.”

Neste pequeno texto Tiago Pitta e Cunha, resume o potencial do mar
como um ativo sempre presente aos estados costeiros europeus onde Portugal
se inclui. Como ativo vivo de desenvolvimento econdmico, cultural e
identitario. Noutro documento “Portugal e o Mar” (Cunha 2011) o mesmo
autor explica 0s momentos em que o mar nao foi prioridade para Portugal, em
beneficio da Europa, mas também faz o enquadramento do momento ou seja
numa fase em que a prioridade ndo poderia deixar de ser a Europa, ou seja a
medida foi a correta, pese embora a aplicacdo do processo de anulagdo do Mar
ser um ativo estratégico poder ter sido excessivo e uma quebra de
oportunidades que poderiam ter sido concomitantes com a Europa, uma vez
que ndo eram incompativeis nem conflituavam entre si. Deste modo este autor

reforgca o conceito maritimo como fundamental.
5.2.1 Politica Maritima Integrada

Na Politica Maritima Integrada®® (Europeu 2014) desenvolvida pelo
Parlamento Europeu enuncia de forma global as dimensdes principais do mar
e as respetivas responsabilidades, este documento remete para a Vvisdo
holistica na forma como a abordagem ao tema é efetuada, onde sdo

apresentadas as linhas de orientagdo, numa visdo de operacionalizacdo dos

% Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho, Centro de informagéo
europeia Jacques Delors, Republica Portuguesa, Melhorar a Governacgdo Internacional dos

Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia 6/6/2020);

% Politica Maritima Europeia da Comissdo Europeia, Unido Europeia, Politica

maritima_integrada da Unido Europeia (europa.eu) (https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-

oceanos/politica-maritima-da-uniao-europeia, acedido no dia 21/12/2020).
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assuntos maritimos, alinhados com os diferentes atores internacionais, e
considerando questdes ndo abordadas em areas setoriais uma vez que o Mar
serd sempre um ativo comum. Apesar de existir como gestdo territorial,
acomoda as questdes globais e desafios na mesma natureza (Global), o mar e
0s Oceanos sdo pontos reguladores de ambiente, de economia nas varias
vertentes do Hypercluster maritimo, de biodiversidade. Pelo que se apela que
a governacdo seja fator de cooperacdo entre nagdes pelos interesses comuns.
E fator regulador entre os diferentes poderes e disputas, pelo que se defende

a cooperagdo como meio de crescimento.

Neste sentido a Politica Maritima Integrada pretende dar orientacdes, e
boas praticas de forma global, adequando os recursos (técnicos e financeiros),
sensibilizando as autoridades respetivas nos varios dominios politicos e que
partilhem informac@es de forma cooperante. Nesta Politica remete-se para o
alinhamento dos varios niveis de administragdo (Autoridade maritima
Nacional), autoridades regionais e locais, bem como autoridades
internacionais, independentemente de se tratar da Europa. Onde atualmente
(2020) se nota um crescente reconhecimento da necessidade que na maior
colaboracdo como medida de fortalecimento estruturado. Adicionalmente,
sendo o mar um setor de futuro considerando a tecnologia de ponta para os
sistemas de controlo, seguranca e vigilancia, mas também um setor
tradicional, com forte componente manual. Dando como exemplo o0s
transportes, é possivel o mar contemplar o transporte maritimo, dindmica
portudria, offshore (energias e extracdo), investigacdo, estas areas sao
comunicantes e complementares, influenciam-se entre elas, sendo de interesse
de todos o alinhamento. Como exemplo até na definicdo de rotas e uso de
recursos, por exemplo existem situaces que na mesma embarcacao pode ter
a funcdo de investigagédo e transporte, caso tenha os recursos (humanos e
técnicos) apropriados. Sendo de valorizar a comunica¢do com as autoridades

respetivas de forma a otimizar tempos e recursos financeiros, pela cooperagao.
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Concretamente a politica integrada, visa a coordenacdo das diferentes
politicas aplicaveis aos setores maritimos especificos, e contemplam as

seguintes matérias:

Figura 5-3- Elementos da Politica Maritima Integrada

Conhecimento do meio

marinho 2020

“Crescimento Azul”

Ordenamento do espaco
maritimo

Estratégias regionais
para as bacias
maritimas

Fonte: Adaptado pela autora da Politica Maritima Europeia da Comissdo Europeia, Unido Europeia .

“Crescimento Azul”

Como referido no site®® da Unido europeia, e de forma resumida: “o
crescimento azul é a estratégia a longo prazo para apoiar o crescimento
sustentavel nos sectores marinho e maritimo no seu conjunto. Os mares e
oceanos sao motores da economia europeia e tém um grande potencial de
inovacgao e crescimento.”

Uma vez que “a economia "azul" representa cerca de 5,4 milhdes de
empregos e gera um valor acrescentado bruto de quase 500 mil milhGes de

euros por ano.”

9 Politica Maritima Europeia da Comissdo Europeia, Unido Europeia,
https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos/politica-maritima-da-uniao-europeia, (acedido
no dia 7/6/2020).
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Considerando a interdependéncia dos setores com componentes e
infraestruturas partilhadas como, portos e redes de distribui¢do. Existem 0s
seguintes dominios ou componentes a considerar: i) Energia dos Oceanos, ii)
Aquicultura, iii) Turismo costeiro e maritimo, iv) exploracdo mineira dos
fundos marinhos e v) biotecnologia.

Ipso facto 0 “Crescimento Azul” é convergente, global e integrador. Se
for resultado de uma adequada politica integrada, integradora, afirmativa e

compensada. Conjugada com a vontade politica e interagéncia.

Ordenamento do espago

maritimo

O espago maritimo, per si é um espaco de competicdo e de cooperacao
pelas caracteristicas que encerra, como referido acima, em termos de espaco
maritimo e considerando as energias renovaveis, aquicultura e outros fins. De
considerar que em cada area de interesse que pode ser operada no mar devem
ser também acrescidas do potencial futuro pelo facto de existirem areas em
desenvolvimento, e com potencial desenvolvimento, que naturalmente podem
causar competicdo. Pelo que o ordenamento do espa¢o maritimo serd um meio
de regular, zelar e gerir recursos, de forma a ter uma utilizacdo eficiente,
sustentavel e segura de atividades que operem no meio marinho. Pelo que o
parlamento Europeu e o Concelho tém desenvolvido legislagio para regular o

Ordenamento do espaco maritimo na Europa.

Conhecimento do meio

marinho 2020

Sem conhecimento ndo se consegue proteger, salvaguardar e
desenvolver, pelo que a obtencdo de dados sobre o meio marinho e por
diferentes canais serd o meio para melhor compreensédo dos recursos, gestao
de capacidade, seguranca de pessoa e espacos. Legislando e regulando para
equilibrio de intervencdo segura e sustentavel.

Nesta recolha de informacéo é importante o alinhamento internacional,
pelas diferentes naturezas existentes, como a fauna, as correntes, o

microplancton (resultante dos anteriores), pelo que uma analise ao nivel
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continental ou mundial, sera um fator de alavancagem e protecdo de todos 0s
atores envolvidos. Ao nivel da Europa existem diferentes niveis de
competéncias e dominios do setor econdémicos, pelo que e através do

alinhamento sera possivel potenciar valor.

Vigildncia maritima
integrada

O controlo e a vigilancia em qualquer setor e atividade sdo medidos
detetivas e preventivas de como: i) medidas de boa ordem estdo a ser
cumpridas e ii) detecdo de casos ndo cumpridores. No caso da vigilancia
maritima e de forma integrada tem como objetivo o reforco da eficiéncia de
capacidade e recursos pela partilha de informacéo, que no caso do mar é de
extrema importancia para seguranca de todos os Estados envolvidos. Como
referido no Site da Unido Europeial® “Atualmente, as autoridades da UE e
nacionais responsaveis por diferentes aspetos da vigilancia, por exemplo,
controlo das fronteiras, seguranca, controlo das pescas, alfandegas, ambiente
ou defesa, recolhem os dados separadamente e, muitas vezes, nao 0s
partilham. Os mesmos dados podem, assim, ser recolhidos mais de uma vez”.
De relevar as abordagens de vigilancias em segmentos especificos, como o

relacionado com pirataria e seguranca maritima em geral.

Estratégias regionais
para as bacias
maritimas

Considerando as diferentes zonas maritimas com as quais a Europa esta
relacionada (oceano Atlantico, oceano Artico, mar Baltico, mar Negro, mar

Mediterréneo) tendo cada area uma especificidade e estratégias proprias,

10 Ppolitica Maritima Europeia da Comissdo Europeia, Unido Europeia,
https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos/politica-maritima-da-uniao-europeia, (acedido
no dia 17/6/2020).
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sendo por essa razdo definida a estratégia (Comissdo Europeia 2011)
considerando os restantes fatores enunciados.

Tendo cabido a politica maritima, a definicdo, promocéo e aplicacdo de
estratégias de crescimento e planos de operacionalizacdo (Comissao Europeia
2013), de forma a rentabilizar o potencial de cada regido maritima de UE,
mitigando algumas das preocupagfes que podem comprometer o
desenvolvimento e serem pontos criticos de sucesso. Como temas criticos
existem as alteracdes climaticas no Artico, a eventual producdo de energia
renovavel no Atlantico, poluicdo excessiva das dguas ou a seguranga maritima
pelo tema do trafico. Sendo necesséario, conhecer os espacos, vigiar, definir o
ordenamento de forma a existir um crescimento sustentavel de potencial,
sendo de valorizar o alinhamento dos intervenientes.

Estes fatores de regulagcdo sdo de grande importancia no
desenvolvimento da Economia Azul, uma vez que sdo geridos ambientes
complexos, cujas variaveis e variantes nem sempre se encontram definidas,
com riscos e ameacas desconhecidas, cujas respostas podem ser insuficientes
para os desafios. Pelo que as diferentes politicas, estratégias ou medidas
apelam sempre para a complementaridade de forcas e instrumentos
operacionais, evitando a duplicacdo de recursos ou a fragmentacéo.

A regulacdo deve ser abordada como um meio de zelar pela
continuidade do mar de forma saudavel e segura, a regulacdo deve ser
independente e ndo indexar a programas especificos ou guides, outro fator
critico de sucesso na execucdo serda a parte financeira, nomeadamente 0s
fundos, e sua gestdo. Pelo que a regulamentacdo deve ser clara, e simplificada
de forma a ndo comprometer a execucdo por interpretacdo dubia, visando

reduzir os encargos de execugéo.
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5.2.2 Politica Maritima conhecimento do meio marinho 2020

O projeto, ”Conhecimento do meio marinho 2020 teve como objetivo,
o referido no site respetivo®:

“ajudar a industria, as autoridades publicas e 0s investigadores a encontrarem
os dados de que precisam e a utilizarem-nos de forma mais eficaz para
desenvolver novos produtos e servigos;

melhorar a compreensao do comportamento dos mares;”

Desta forma esta iniciativa teve como fim a aquisicdo de informacao
critica sobre o meio Marinho, de forma a aprofundar e consubstanciar o
conhecimento e a tomada de decisdo, uma vez que existem temas que serao
decididos cumulativamente e outros por recusa de outros, ou seja, 0 conceito
de trade off na sua esséncia. Juntando informacéo com diferentes perspetivas
e valéncias de forma a se poder decidir em consciéncia de ter o maior niUmero
de dados possivel. A acrescer o European Maritime Security Strategy
(COMMISSION 2015), e respetiva documentagdo subsequente como 0s
planos de acdo (European Comission 2020), sendo defendida a cooperacao
internacional, consciéncia maritima, partilha de informacéo, desenvolvimento
de capacidades, investigacdo e inovagdo, sensibilizacdo e gestdo do risco,
educacdo e formagdo e cooperagcdo regional, valores descritos nesta

dissertacdo e relacionados com a especificidade do tema em causa.
5.2.3 Estratégia de Seguranca Maritima

O conceito de seguranca em qualquer dimensdo serd sempre inerente a
paz e prosperidade. No caso da seguranca maritima o conceito de seguranca,

encerra as proprias especificidades na medida da complexidade respetiva,

101 Ppolitica Maritima Europeia da Comissdo Europeia, Unido Europeia,
https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy/marine_knowledge 2020 pt (acedido no dia
21/7/2020).

167



uma vez que se pretendem mares e oceanos seguros, protegidos e limpos®®?,
Como preconizado no mesmo site, a seguranca Maritima, pretende garantir o
“estado de direito nas zonas situadas além de jurisdi¢des nacionais e proteger

0s interesses estratégicos maritimos da UE, nomeadamente:”

Figura 5-4- Pontos chave que a seguranga maritima pretende atingir

A seguranca e a paz
mundiais

o controlo das fronteiras

externas

As infraestruturas maritimas:
portos, proteciio costeira,

instalacdes comerciais, A preparaciio para as
condutas e cabos submarinos, alteracdes climaticas
plataformas offshore e
equipamento cientifico

Fonte: Site da Comissdo Europeia, https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy/blue_growth (Acedido dia
1/7/2020). Adaptado pela autora.

Como foi referido o mar tem contornos globais, para além da jurisdicéo
geografica deve ter preocupacdes e objetivos comuns, se 0 mar “fronteira” de
determinada jurisdicdo estiver poluido ou for inseguro, torna-se de imediato
uma ameaga, pelo que e para Governagdo maritima, cabe a responsabilidade
global de zelar pela seguranca e continuidade do mar numa perspetiva global
e Unica. No caso da Unido Europeia em junho de 2014 o Conselho Europeu,
definiu um plano conjunto (ao nivel europeu) para melhorar a capacidade de
respostas as ameacas globais, como meio de consolidar seguranca maritima
zelando pelos valores que defendem e de forma global nas varias dimens6es
que afetam (pessoas, atividades, infraestruturas, tecnologia, seguranga) ao
nivel da Unido Europeia, regional e local, procurando a sensibilizacdo e
reforco de capacidade operacional. Existe um segundo objetivo desta
iniciativa que é a protecdo dos interesses maritimos da Unido Europeia em

todo o sistema internacional projetando-se enquanto ator global com

102 politica Maritima Europeia da Comissdo Europeia, Unido Europeia,
https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy pt, (acedido no dia 17/6/2020).
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importdncia no dominio maritimo e, potencialmente, na arquitetura
institucional de governacdo global dos oceanos. Reforgando a relagédo entre
seguranca interna e externa, associando a estratégia europeia de seguranca

global e a politica maritima integrada.
5.2.4 Estratégia Nacional para o Mar

Como referido na Estratégia Nacional do Mar 2013-2020 (ENM-
Governo de Portugal 2013) com atualizacdo para o periodo até 2030, sdo
identificados os dominios a intervencionar no contexto da economia azul a
saber: i) aenergia azul, ii) a aquicultura, iii) o turismo, iv) 0s recursos minerais
marinhos e v) biotecnologia azul. Temas referenciados ao longo desta
dissertacdo a saber que o tema do Turismo e considerando a pandemia que
assolou 0 mundo em 2020, tera de ser repensado face as novas ameacas
globais, e o impacto que o tema tem na Ciéncia Politica e nas Relacbes
Internacionais. O tema é global e estrutural, as variaveis sdo diversas e
complexas, sendo necessario pensar global e localmente, para incluir as
diferentes realidades, cabendo aos atores de governacao as medidas a aplicar
em funcdo da informacao existente.

Esta crise (Pandemia de 2020) exp6s fragilidades, valores,
dependéncias, fungbes criticas e os pilares em que a sociedade se baseia.
Sendo em muitos casos muito fragil. No tocante ao Turismo, e considerando
0 enquadramento maritimo de Portugal é fraturante e disruptiva a realidade
pandémica, existem varias atividades relacionadas com o Cluster econémico,
para as quais serdo necessarias resposta globais para desafios globais. O Mar
para Portugal sera sempre identidade, que dependendo das orientagcdes
politico estratégicas tende a ter mais ou menos peso. E importante também
considerar a informacdo existente, e 0s cenarios possiveis de ter, sobre 0s
caminhos a tomar, considerando espaco e disponibilidade de pensamento para
outros cenarios uma vez que SO a investigacdo permite ir conhecendo e

definindo novos caminhos.
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Como referido no Programa Portugal - 2030.

Figura 5-5- Economia do Mar, como um dos 8 eixos de prioridades do Programa

Portugal - 2030

Inovacdo e Conhecimento
Assegurar as condigdes de
competitividade  empresarial e 0
desenvolvimento da base cientifica e
tecnoldgica nacional para uma estratégia

sustentada na inovagéo.

Economia do Mar

Enformar o potencial econdmico estratégico
da economia do mar, assegurando a
sustentabilidade ambiental e dos recursos

marinhos.

Qualificacdo, Formacdo e Emprego

Assegurar a disponibilidade de recursos
humanos com as qualificacbes necessarias
ao processo de desenvolvimento e
transformacéo econdémica e social nacional,

assegurando a sustentabilidade do emprego

Competitividade e coeséo dos territorios do
litoral

Assegurar a dindmica econdmica e a coesao
dos sistemas urbanos

social e territorial

atlanticos.

Sustentabilidade demogréfica

Travar o envelhecimento populacional e
assegurar a sustentabilidade demografica,
assegurando simultaneamente a provisao e
bens e servigos adequados a uma populagdo

envelhecida.

Competitividade e coesdo dos territdrios do
interior

Reforcar a competitividade dos territdrios
da baixa densidade em torno de cidades
médias, potenciando a exploracao sustentavel
dos recursos enddgenos e o desenvolvimento
rural, diversificando a base econdmica para
promover a sua convergéncia e garantindo a

prestacao de servigos publicos.

Energia e alteragdes climaticas

Assegurar as condicBes para a diminuicdo
da dependéncia energética e de adaptacdo
dos territdrios as alteragdes climaticas,
nomeadamente garantindo a gestdo dos

riscos associados.

Agricultura/florestas

Promover um desenvolvimento agricola
competitivo com a valorizacdo do regadio, a
par de uma aposta estratégica reforcada na

reforma florestal.

Fonte: Site da Comisséo Europeia, https://www.portugal.gov.pt/pt/gc21/governo/programa/portugal -

2030.aspx (Acedido dia 1/7/2020).

Dos diferentes eixos de prioridades de Programa Portugal — 2030
(Republica Portuguesa. Planeamento e Infraestruturas 2019) e atualizacdo da
Estratégia Nacional do Mar 2013-2020 (ENM- Governo de Portugal 2013),

onde alguns dos eixos foram referidos ao longo deste estudo pelas areas
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conexas em causa. Neste capitulo pretende-se relacionar a governagdo com 0s
diferentes elementos do Hypercluster e outros fatores, de modo valorizar a
regulacdo com a governacdo, como meio de concretizacdo do potencial
econdémico, geoestratégico e geopolitico do territério maritimo nacional.
Sendo a regulagdo um meio para evitar atitudes abusivas ou pouco
transparentes.

A estratégia sera a base de orientacdo, apos a qual se definem politicas,
procedimentos, atividades de controlo. Neste caso e considerando as
especificidades do Mar existem preocupacdes econdmicas, sociais e
ambientais, sendo importante criar condi¢des na origem, para atrair e fixar
investimento nacional e internacional nos diferentes setores da economia do
mar, sendo importante aumentar a capacidade cientifica e tecnoldgica, de
forma a promover o desenvolvimento das novas areas criticas (atuais e
futuras), que fomentem o conhecimento dos oceanos e o seu potencial, como:
i) eficacia e eficiéncia das operacdo e das medidas, ii) a sustentabilidade das
opcdes (devendo esta ser regulada), iii) gestdo de recursos (humanos e
técnicos), iv) gestdo de atividades que possam promover o desenvolvimento,
considerando a parte técnica e ética, sendo a regulagdo um meio de assegurar
a boa governacéo.

No campo do investimento internacional que pode ser privado ou
publico, mas deve haver cuidado nas escolhas, no controlo dos investimento
e respetivas contrapartidas, nas dependéncias futuras, e na transferéncia de
conhecimento que penaliza a longo prazo o recetor de investimento
dependendo de como a medida é aplicada, situacdes que parecem solucédo a
curto prazo podem ser muito penalizantes no longo prazo.

Pretende-se enquadrar Portugal num contexto global, assumindo-se
como nacdo maritima e como parte intercontinental da Politica Maritima
Integrada da Unido Europeia (Europeu 2014), considerando na zona
Atlantica. Neste documento, PMI (Politica Maritima Integrada) foi definido
como objetivo “...promover o desenvolvimento sustentavel de todas as
atividades maritimas e das regides costeiras, melhorando a coordenacéo das

politicas relativas aos oceanos, mares, ilhas, regibes costeiras e

171



ultraperiféricas e sectores maritimos, e desenvolvendo instrumentos
transversais. ”

Quando se relaciona com Portugal encerra em si condi¢Ges onde esta
politica deve ser integrada e integradora.

5.2.5 Pilares sobre as 14 Propostas das Nacdes Unidas

De modo a materializar o que foi referido, a ONU (Organizacdo das
Nacdes Unidas), definiu 14 propostas de agdo distribuidos em 3 dominios

agregadores a saber:

Figura 5-6- Dominios/Pilares agregadores das 14 propostas da ONU

2. Reduzir a pressao humana sobre os oceanos e

1. Aperfeicoar o quadro internacional de
governacdo dos oceanos

3. Reforcar a investigacio ¢ os dados sobre os

criar as condicdes para uma economia azul . . .
oceanos a escala internacional

sustentavel

Fonte: Adaptado pela autora, dos Dominios agregadores que se encontram no site da Eurocid®

103 Eurocid, Governacdo Internacional dos Oceanos-

https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos/governacao-internacional-dos-oceanos (acedido
no dia 27/5/2020).
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Os trés dominios, encerram pilares criticos de sustentabilidade dos
oceanos. a importancia desta figura é pelo resumo dos temas, como i)
regulacdo internacional, de grande influéncia na regulacédo e governacéo local,
i) promover a economia azul sustentavel através da reducdo da presséo
humana como meio equilibrado de zelar pela saide marinha e iii) Aumentar
a investigacédo e os dados sobre os oceanos. Quanto maior o conhecimento
melhor o Mar pode ser cuidado, gerido e preservado, desde que seja feito bom
uso do conhecimento.

Na Eurocid!®* foi abordada com alguma profundidade o denominado
Painel de Alto Nivel que pretende pontuar para uma Economia Sustentavel do
Oceano. Em termos de enquadramento deve ser frisado Portugal, como
Estado-Membro da Unido Europeia e da Organizacdo das Nacbes Unidas,
com interesse e contributo para que os resultados da agenda internacional de
governacao dos oceanos sejam atingidos. Neste Painel de Alto Nivel parauma
Economia Sustentdvel do Oceano, pretende-se o comprometimento e
envolvimento dos lideres mundiais no desenvolvimento e apoio de “solucdes
para a salde e riqueza dos oceanos, através de politicas, governanca,
tecnologia e financiamento” (Eurocid'%).

E importante a mobilizacdo de recursos para a protecdo do meio
maritimo contra as ameacas inerentes, como: i) pirataria e trafico humano, ii)
reducdo de acidentes e iii) reducdo de catastrofes ambientais. Deste modo nos
paragrafos seguintes serdo aprofundadas algumas linhas dos dominios ou

pilares.

14 Site da Eurocid - Governagdo Internacional dos  Oceanos,
https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos/governacao-internacional-dos-oceanos (acedido
no dia 27/5/2020).

105 Site da Eurocida, Mares e Oceanos, https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos
(acedido no dia 24/5/2020);
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Pilar 1: Aperfeicoamento do quadro internacional de governacdo dos

0ceanos

No Relatério de Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho -
Melhorar a Governacgéo Internacional dos Oceanos— dois anos de progresso
(European Commission 2019), neste primeiro pilar sdo ressalvadas as
prioridades e iniciativas da Unido Europeia, através da utilizacdo de uma
presenca ativa em maior medida nas instancias internacionais e regionais,
acomodando nas suas relagdes bilaterais com os principais parceiros, de forma
a assegurar que as normas existentes sdo aplicadas com efetividade, mitigando
eventuais lacunas regulamentares. Sendo estas (lacunas) identificadas através
de uma avaliacdo do “estado da arte” com base no conhecimento existente,
nas tendéncias, nos riscos emergentes, e informacao de ambiente de controlo.

No mesmo documento, sdo descritas as areas de atuacdo da Unido
Europeia (e negociacdo com o0s seus Estados membros), no contexto da
CNUDM (Convencédo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar), sendo
definidas mdltiplas dimensGes sobre as diversas atividades geridas pela
CNUDM como: i) proteger a Biodiversidade em alto mar; ii) criar zonas
marinhas importantes do ponto de vista de ecologia e biologia, considerando
as metas como: i) apoios aos financiamento e ii) sustentabilidade dos oceanos,

numa escala regional.

Como jé referido a cooperacao e alinhamento de meios sejam publicos
ou privados, zela pela: promocdo de parcerias bilaterais e dinamiza
capacidade.

Para além de “a Unido Europeia apoiou financeiramente a aplicacdo da
Convengdo sobre o Comércio Internacional das Espécies de Fauna e Flora
Selvagens Ameacadas de Exting¢do, ajudando assim os paises exportadores a

assegurar que o comércio de espécies marinhas selvagens é legal e
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sustentavel.”% Assegurando a todas as entidades que operam no mar um
ambiente de trabalho seguro, sendo a seguranca um fator estratégico de
desenvolvimento, em conformidade com estratégia global e com as politicas

regionais especificas.

Pilar 2: Reduzir a pressao sobre 0s oceanos e mares e criar as condigdes para

uma economia “azul“ sustentavel

Neste pilar zela-se pelo bom estado dos oceanos, ou seja, manté-los
vivos, como condicdo fundamental da continuidade do ambiente maritimo,
sendo a economia azul como gerador de valor®”, com base nos denominados
“Setores de economia azul” e comunidade costeira. Como referido nas
OrientacGes para uma abordagem integrada da politica maritima: rumo a
melhores préticas de governacdo maritima integrada e de consulta das partes
interessadas Portugal (COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS
and Bruxelas 2016), onde o mar é considerado como complexo e do interesse
politico dos estados (costeiros ou ndo), pelas ligacdes que dai derivam. Pela
sustentabilidade dos Oceanos em Geral € importante existir alinhamento entre
os diferentes atores, sendo importante existirem atores privados e publicos na
Governacdo e decisfes das politicas maritimas. Diferenciando os poderes,
também importam as respetivas fragilidades como peca de ligacdo uma vez
se tratar de um ativo comum, existem preocupagdes partilhadas na
manutencdo e vigilancia do Mar, como meio de assegurar a continuidade
saudavel do mesmo. Sendo urgente repensar de forma transversal nas medidas

preventivas e corretivas necessarias. Como ativo global reduzir a gestdo aos

106 Relatdrio Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho - Melhorar a Governagio
Internacional dos Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia
27/4/2020).

107 Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho - Melhorar a Governagio

Internacional dos Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia
27/4/2020).
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Estados pode ser insuficiente, uma vez que seguranca serd um modo de se
assegurar o desenvolvimento.

Acresce referir, que os Oceanos sdo considerados agentes reguladores
do nosso clima, e as altera¢Ges climaticas como um dos riscos emergentes
atuais, sendo inerente o zelo como fator de sustentabilidade, e urgente a
recuperagdo do ecossistema marinho e costeiro em diversas regides do

mundo, incluindo o Mediterraneo.

Pilar 3: Reforcar a investigacdo e os dados sobre os oceanos a escala internacional.

Como referido no Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao
Conselho - Melhorar a Governacdo Internacional dos Oceanos!®, “Uma
politica oceanica solida depende da correta compreensao dos nossos oceanos,
da forma como reagem aos impactos cumulativos da atividade humana e das
possibilidades de utilizagdo inteligente dos seus recursos.”, Sem
conhecimento  faltardo  meios  para  proteger  0S  recursos
conhecidos/desconhecidos, uma vez que nao se consegue ajustar os melhores
métodos.

Existem diferentes Orientacbes e Regulamentos para Regulagdo e
Governagao nos quais se destacam os seguintes (numa primeira abordagem):
i) Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas 2021-20127(FEAMP)
(Conselho da Unido Europeia 2019), como orientador do financiamento
concedido a partir do orcamento da Unido Europeia para a Politica Comum

de Pescas (PCP)%, ii) Politica Maritima da Uni&o e 0 compromissos internos

108 Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho - Melhorar a Governagio
Internacional dos Oceanos https://eurocid.mne.gov.pt/mares-e-oceanos (acedido no dia
27/4/2020).

109 Regulamento (UE) n.° 1380/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de
dezembro de 2013, relativo a politica comum das pescas, que altera 0os Regulamentos (CE)
n.° 1954/2003 e (CE) n.° 1224/2009 do Conselho.
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no Dominio da Governacéo dos Oceanos, iii) Agenda de 2030, Nac¢des Unidas
para 0 Desenvolvimento Sustentavel!!®, Neste dominio remete-se para a Pesca
Sustentavel e a conservacao dos recursos Bioldgicos Marinhos, com aplicacao
direta na Seguranca alimentar e outros objetivos referidos no Regulamento
Parlamentar Europeu e do Conselho relativo ao Fundo Europeu dos Assuntos
Maritimos e das Pescas e que revoga o Regulamento (UE) n.° 508/2014 do
Parlamento Europeu e do Conselho (Conselho da Unido Europeia 2019).
Citando o0 mesmo documento, é referido

“A presente proposta do Regulamento FEAMP destina-se a apoiar a
realizacdo dos objetivos ambientais, econémicos, sociais e de emprego da
PCP, fomentar a execucdo da politica maritima da Unido e apoiar 0s
compromissos internacionais da Unido no dominio da governacdo dos
oceanos.

A proposta assenta nas seguintes quatro prioridades, que refletem os
objetivos politicos relevantes previstos no Regulamento Disposi¢des Comuns
e visam maximizar a contribuicdo da Unido para o desenvolvimento de uma

economia azul sustentavel”:

Figura 5-7- Pontos para o desenvolvimento sustentavel

Contribuir para a seguranga
alimentar da Unido gracas a uma
aquicultura e mercados competitivos
e sustentaveis.

Fomentar pescas sustentaveis e a
conservagio dos recursos
bioldgicos marinhos

Permitir o crescimento de uma Reforgar a governagao internacional
economia azul sustentavel e dos oceanos e assegurar oceanos e
fomentar a prosperidade das mares seguros, limpos e geridos de

comunidades costeiras. forma sustentavel.

Fonte: Adaptado pela autora do Regulamento Disposi¢es Comuns (Europeu 2013)

110 Agenda de 2030, Nagles Unidas para o Desenvolvimento Sustentavel

https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy/ocean-governance_pt (acedido dia 27/04/2020).
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Existem outros normativos e enquadramento legal como a Politica
Comum de Pescas - PCP (Comissdo Europeia 2018), sendo a mesma
composta por diferentes normativos que gerem as politicas internas de
desenvolvimento, de sustentabilidade, de operacdo, de mercado e
concorréncia, que se suportam e alinham nos diferentes fundos de
financiamento j& referidos nesta dissertacdo como: i) FEAM - Fundo Europeu
dos Assuntos Maritimos e das Pescas), FEP — Fundo Europeu de Pescas
(Comissdo Europeia 2018), entre outros documentos de suporte, como a
Gestdo de Pescas em Geral!'!; ii) QFP (Quadro Financeiro Plurianual), com
as linhas orientadoras de despesas por categorias, limites de autorizagéo,
prazos, condi¢des de elegibilidade e pagamentos; ii) Horizonte Europa 2021-
2030 (Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que
estabelece o Horizonte Europa — Programa-Quadro de Investigacdo e
Inovacdo e que define as suas regras de participagéo e difuséo) - Quadro de
Investigacdo e Inovacao e que define as suas regras de participacéo e difuséo,
adotadas pelo Conselho (Competitividade), como coorientacdo sobre os
considerandos das medidas a adotar. A governagédo interna dos oceanos faz
parte do Dominios prioritarios dos instrumentos de financiamento externos,
por este motivo as Nacdes unidas referenciaram o periodo 2021-2030 como
da Ciéncia e dos Oceanos para o Desenvolvimento Sustentavel, iii)
Regulamento (UE) N. o 1303/2013 do parlamento Europeu e do Conselho —
Neste regulamento sdo estabelecidas as disposi¢fes comuns e aplicaveis ao
Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER), ao Fundo Social
Europeu (FSE), ao Fundo de Coesdo, ao Fundo Europeu Agricola de
Desenvolvimento Rural (FEADER) e ao Fundo Europeu dos Assuntos
Maritimos e das Pescas (FEAMP), que operam no ambito de um quadro

comum (“Fundos Europeus Estruturais e de Investimento - FEEI»).

11 Gestso de Pescas, com referencia a Politica Comum de Pescas e respetivo

enquadramento, ver https://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules pt (acedido dia
1/5/2020).
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Estabelece igualmente as disposicOes necessarias para assegurar a eficécia dos
FEEI e a coordenagdo dos Fundos entre si e com os outros instrumentos da
Unido. (Fonte: Regulamento (UE) N. o 1303/2013 do Parlamento Europeu e
do Conselho.

Na figura seguinte, encontram-se resumidos os seguintes desafios':

Figura 5-8- Ameagas a governagdo dos Mares

! ! | Vasta alianca de intervenientes
- . : que atuem em conjunto para que
mantenham os Oceanos do
Planeta em bom Estado, com
base nos Normativos Internos
F 3 com alinhamento.

Fonte: Adaptado pela autora do Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho - Melhorar a

{

Ameaca a vida Marinha

Nio sendo este temas para ser
resolvido por um Unico pais ou
regido isolada, uma vez que é
global.

Governagéo Internacional dos Oceanos — dois anos de progressos (European Commission 2019)**3

Na figura anterior resume algumas ameacas a Governacdao dos mares,
uma vez se tratar dos fatores perturbadores dos oceanos, logo ameagcas a vida
marinha. Cabendo aos decisores as medidas de mitigacao a aplicar.

Adicionalmente e no diagrama supra sao apresentadas ameacas criticas
a vida saudavel dos Oceanos, fatores chave que devem motivar a regulacéo,
como meio de uma adequada governagdo, quando se considera o “Perturbar

os Oceanos” refere-se a uma ameacga perene, que deve ser minimizada uma

112 Gestdo de Pescas, com referencia a Politica Comum de Pescas e respetivo
enquadramento, ver https://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules_pt (acedido dia
1/5/2020).

113 Gestdo de Pescas, com referencia a Politica Comum de Pescas e respetivo

enquadramento, ver https://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules pt (acedido dia
1/5/2020)
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vez que o Oceano ndo é um bem inesgotavel, é um meio vivo e complexo, um
meio global, do qual depende a sustentabilidade do Planeta. De forma evitar
a saturacao e asfixia global.

Deste modo poderemos considerar como medidas orientadoras estes

trés elementos de dindmica operacional pelo, a saber:

Figura 5-9- Resumo dos trés pilares de governagdo dos Mares

Compromissos -
Lista dos
Dominios de COmpromissos

Politicas
Maritimas propostos a

Governacao do
Mar apresentar pela
UE na
Conferéncia

Fonte: Adaptado pela autora, com base do Relatério Conjunto ao Parlamento Europeu e ao Conselho -

Melhorar a Governagéo Internacional dos Oceanos — dois anos de progressos (European Commission 2019)

Em 2017 a Conferencia “O Nosso Oceano” realizada na Noruega, tendo
sido introduzidos dois temas importantes: seguranga maritima e “economia
azul”. Tendo tido como objetivo esperado 0s compromissos assumidos
(Conselho da Unido Europei 2019) por atores privados, publicos e
governamentais, COmo governos, organizacdes internacionais, representantes
da industria, da comunidade cientifica e outros atores da sociedade civil'!4,
Nestes compromissos existe como foco a sustentabilidade dos oceanos, a
conservacdo e a utilizagdo sustentavel da biodiversidade marinha mesmo nas
zonas além da Jurisdicdo Nacional, uma vez que vai existindo mais
conhecimento cientifico, criando zonas de interesse pela riqueza e
vulnerabilidade, como referido neste documento, devem ser contemplados

114 Conferencia “O Nosso Oceano”, ver https://www.economiaazul.pt/economia-azul-

economia-do-mar, acedido no dia 9/8/2020.
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interesses desconhecidos com potencial estratégico, que deve ser preservado.
Pelo menos com regulacdo que limite a utilizagdo de forma abusiva e

descoordenada.

5.2.6 Gestdo de Pescas

115 inserida na Politica Comum de

De notar que a Gestdo de Pescas
Pescas (Comissdo Europeia 2018), e como referido em documentacéo oficial
é suportada na ideia que de uma maneira geral o pescado € proveniente de
espécies com uma capacidade de reproducéo elevada, mas ndo ilimitada. Se a
pesca nao for controlada, existe riscos rutura das espécies ou o investimento
da captura deixar de ser rentavel ou socialmente ndo aceite. Pelo que a gestdo
das pescas deve fazer parte da agenda de UE, de forma que o sistema de base
ndo se desequilibre. Sendo a intervencdo pelas entidades reguladoras, um
meio de sustentabilidade do setor, preservando a capacidade reprodutora para
assegurar a existéncia longo prazo, este sentido de continuidade é alcangcado
através da criacdo de base para a rentabilidade do setor, a partilha de
informacdo e das praticas podem gerar sinergias do setor e ndo apenas
concorréncia, a preservacao dos recursos marinhos como base ao ecossistema.
Compreender o sistema marinho como global e um mar Unico, pese embora
existirem zonas geogréficas e diferentes designacfes, mas se se pensar numa
unidade que apenas esta espalhada, a preservacdo pode ser global, pelo que o
que ndo for preservado tera o estrago global.

Sobre a Gestdo das Pescas, e como referido na Politica Comum das
Pescas - PCP (Comissdo Europeia 2018), era de assegurar, que até 2020,
“rendimentos de pesca elevados a longo prazo para todas as unidades
populacionais. E 0 que se designa por «rendimento maximo sustentavel».

Outro objetivo que se esta a tornar cada vez mais importante € minimizar ou

115 Gestdo de Pescas, com referencia a Politica Comum de Pescas e respetivo
enquadramento, ver https://ec.europa.eu/fisheries/cfp/fishing_rules pt (acedido dia
1/5/2020).
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mesmo acabar com as capturas indesejadas e outras praticas que originam
desperdicios, introduzindo progressivamente uma obrigacdo de desembarque.
Por ultimo, as regras e a estrutura de gestao foram revistas no quadro da nova
PCP, prevendo uma maior regionalizacao e consultas mais alargadas as partes
interessadas.

A gestdo das pescas pode assumir a forma de controlo dos «inputs» e
dos «outputs» ou de uma combinacdo de ambos. O controlo dos «inputs»
abrange: i) regras em matéria de acesso as aguas, para controlar que navios
tém acesso a que &guas e a que zonas; ii) controlos do esforco de pesca, para
limitar a capacidade de pesca e a utilizagdo de navios e iii) medidas técnicas,

para regulamentar a utilizacdo de artes de pesca, bem como quando e onde 0s
pescadores podem pescar.

O controlo dos «outputs» consiste, sobretudo, na limitacdo da
quantidade de pescado numa determinada pescaria, nomeadamente mediante

a aplicacdo de totais admissiveis de capturas”.

Resumindo:

Figura 5-10- Resumo de Gestdo de Pescas

' Gestdo de Pescas ‘

Controlo de “Inputs” Controlo de “Outputs”

Regras em matéria de acesso as dguas

Limita¢ao da quantidade de pescado numa
Controlos do esforco de pesca determinada pescaria, nomeadamente mediante a
aplicagdo de totais admissiveis de capturas.

Fonte: Adaptado pelo autor de Politicas Comum de Pescas (Comissdo Europeia 2018).

Pese embora este capitulo tratar de Governacdo e Regulacdo de
Portugal, deve ser considerado nas preocupacgdes internacionais pelo
enquadramento existente, pelas preocupagdes comuns, pela cooperacdo e
desenvolvimento comuns. Uma vez que 60% dos oceanos encontram-se fora
das aguas territoriais, remete de imediato para uma Gestdo comum pelas
responsabilidades Internacionais partilhadas, no sentido de efetuar uma

abordagem como um todo.
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Quando concretizamos o tema com o aumento de transporte de carga
em Portugal e se compara os Ultimos dados disponiveis (2018) com 21 anos
antes existe um aumento de 84,30% de trafego este aumento implica, maior
coordenagdo de meios, maior complexidade na rede, mais ameacas e riscos e
maior governacdo/regulacgéo.

De igual modo, no caso do peixe capturado entre 1969 e 2019 assiste-
se a um decréscimo de 58,7 denotando a reducdo de embarcacges e reducao
de espécies. No caso das embarcacOes assiste-se a uma reducdo de 10,8 entre
2006 e 2019, alinhando com a reducéo percentual de 0,2% entre 2004 e 2018,
ainda no quadro infra pode ser observado um aumento de 10,59% de Receitas

do Peixe vendido em lota (Total e por principais espécies).

Figura 5-11- Mercadorias transportadas por via maritima internacional nos portos
principais.
Total, EU 27 e extra-UE 27 e peixe capturado, Receitas do peixe vendido em lota,

EmbarcacGes de pesca e Empresas da Pesca e Aquicultura.

Peixe capturado Receitas do peixe | EmbarcagBes de pesca: | Empresas da  Pesca e
Mercadorias vendido em lota: | total e licenciadas Aquicultura: total e por escaldo
transportadas total e por principais de pessoal ao servigo
espécies
Portugal E1
2018 2019 2019 2019 2018
77.548 137.669 295.341 7.768 4.799
{ (tonelada) - Mi t (foneladas) Euros - Milhares Embarcacdes Empresas
Portugal EX
1997 1969 2002 2006 2004
42.076 333.695 267.042 8.715 4813
. A Empresas
t (tonelada) - Mi... t (foneladas) Euros - Milhares Embarcacbes

Fonte: Pordata (Eurostat| Entidades Nacionais), Gltima atualizacdo 03-06-2020

Quando analisadas as mercadorias transportadas nos principais portos

com destino a Unido Europeia (27), a Portugal e a Unido Europeia (Extra 27)
existiu um aumento em todos os destinos quando analisado o periodo entre
2011 e 2018 (o ultimo disponivel). No caso de Portugal houve um aumento
de 42,4%.
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Figura 5-12- Mercadorias transportadas por via maritima internacional nos portos
principais: total, EU 27 e extra-UE 27

Destino internacional

Total UE 27
Anos UE2T (2020) Portugal UEZ27 (2020)
2011 2.431.011 54.464 505.676
2012 2 436.009 55.457 495.744
2013 2435151 65.352 504 557
2014 2 475 654 68.225 510.856
2015 2 498 085 74.725 515.049
2018 2505257 73.332 6530403
2017 2573272 79.788 543136
2018 2678326 77.548 B72.675

Fonte: Pordata (Eurostat| Entidades Nacionais), ultima atualizagdo 03-06-2020%

Nos quadros é possivel se observar a dindmica que os diferentes vetores
de analise tiveram ao longos dos anos, no caso do Total com UE27 houve um
aumento de 10,1%, se analisado s6 EU 27 é verificado um aumento de
12,24%.

Quando analisado o transporte de mercadorias via rodoviaria em
Portugal constata-se um aumento de 13,24%, ou seja, um aumento muito
menor que o observado pela via maritima para 0 mesmo periodo. Denotando
a tendéncia sobre o meio de transporte a utilizar, de forma a ser sustentavel e

em conformidade com os fatores referidos ao longo da presente dissertacao.

116 pordata (Eurostat| Entidades)
Nacionais)https://www.pordata.pt/Europa/Mercadorias+transportadas+por+via+mar%c3%a

dtima+internacional+nos+portos+principais+total++UE+27+e+extra+UE+27-3050
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Figura 5-13- Servicos efetuados via rodoviéria

Servigos
Anos
Total Nacional iﬁrer:n:::iigoenr:I Com destino internacional
2011 17.050.467 17.025.214 13117 12.137
2012 15.593.729 15.566.984 13.761 13.044
2013 15.730.289 15.700.641 15.013 14.635
2014 16.584.826 16.551.239 17.165 16.422
2015 117.608.438 -L17.576.942 115.976 115.520
2016 18.817.732 18.781.660 18.305 17.768
2017 18.833.156 18.793.370 20.050 19.737
2018 20.549.709 20.512.982 18.665 18.062

Fonte: Pordata (Eurostat| Entidades Nacionais), Gltima atualizagéo 03-06-2020.

No esquema seguinte pretende-se representar fatores de Governacao
Internacional do Mar 2030, com os vetores de gestdo e utilizagdo do Mar,
remetendo para a organizacao humana no modo como é efetuada a exploracao

das aguas de forma pacifica.

Figura 5-14- Governagdo Internacional do Mar 2030

Governaciao Internacional dos Oceanos 2030

{ Gerir i

Os oceanos, € 0s seus recursos de forma a manté-los saudaveis,
produtivos, seguros e resilientes.
{ Utilizar ‘

contram-se foras das aguas lerritorials — Responsabilidade Internacionais

s sobre Direito do foram definidos

Tnstitucionais e Quadros especificos.

Tn hitps:/www.dgpm.mm.gov. 2030

{ Organizar o modo como o Homem explora as aguas.

Fonte: Feito pela autora com referéncia no Relatério de Governacéo Internacional dos Oceanos: uma

agenda para o futuro dos nossos oceanos. !

U7 Governacao Internacional dos Oceanos: uma agenda para o futuro dos nossos

oceanos, https://www.dgpm.mm.gov.pt/agenda-2030 (acedido no dia 27/2020);
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Como referido no “A Governagdo do Mar: Enclosure ou patriménio
comum? ((José Manuel Pureza (FEUC) 2017, Pag. 2 e seguintes) o mar é visto
como um todo, um ativo global e Unico e ndo em sub regides por divisdes
(enclosure). Esta partilha de “propriedade” implica gestdao de uma
responsabilidade partilhada, pelos interesses envolvidos”, requer uma visao
de conjunto de um todo, sendo os Estados costeiros como partes interessadas
e os Estados ndo costeiros como solidarios e conscientes das preocupacoes
ambientais e globais. Como referido no documento citado: “Para atingir uma
soberania responsavel temos de tratar o oceano como um todo integrado. (...)
Isso exige uma implementacdo muito mais efetiva dos acordos internacionais
que os Estados ja aceitaram”. Neste documento é valorizado o patrimonio
comum, sob o modelo de cooperacdo e ndo competitivo, através de uma
gestdo integradora e universal, como bem comum. Remetendo para o cuidado
de todos para fins pacificos, com uma preocupacdo sustentavel para as
gerac@es futuras. Se por um lado as regides tém especificidades por outro o
conhecimento comum deve permitir a protecdo para o global, em termos do
mar a jurisdicdo de fronteiras ndo interfere nas zonas fisicas comunicantes
pela natureza maritima.

No IDN Cadernos n° 38, Atlantic Centre for Defence Capacity Building
(Lopes et al. 2020), foi concretizado no capitulo correspondente ao Workshop
Il — Maritime Security in the Gulf of Guinea do autor (Aldino Campos), onde
neste documento € referido o transporte maritimo e respetivas delimitacdes,
como estados vizinhos, areas sobrepostas, interesses comuns que dependem
da riqueza existente. Remetendo para o alinhamento necessario entre Estados
e gestdo de conflitos no sentido de priorizar um bem maior e um recurso que
€ 0 mar. Sendo a gestdo da jurisdicdo da exploracéo e interesse dos fundos
marinhos. A medida que a economia tende para a descarbonizac&o, pelo novo
paradigma energético existe a tendéncia a aumentar dependéncia das baterias
e respetivos minerais que as suportam, aumentando o interesse aos fundos
marinhos, pela gestdo da atividade devera ser acompanhada pela regulagéo do
setor de forma a evitar iniciativas que possam comprometer o futuro, mas que

zelem pela sustentabilidade do planeta em geral.
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O fator regulacéo deve ser considerado como defensor do bem global,
de forma que sejam limitadas situagdes ndo favoraveis, devendo ser definidas
penalizacdes eficazes sobre situacbes de ndo conformidade, definidos
controlos e avaliagdes que permitam identificar temas por esclarecer e
melhorar. A legislagdo deve acompanhar o setor nas diferentes vertentes,
incluindo a tecnologia, ciberseguranca, cibercrime, RGPD, novos fendbmenos
(como pandemias) e gestdo de recursos (humanos, técnicos e financeiros).

Perante o referido, e considerando os diferentes fatores enunciados, é
importante considerar o que contribui para a decisdo, por exemplo e
considerando o caso Portugués, os Fundos Estruturais e de Investimento
Europeus 2014-2020: Textos e comentarios oficiais (Comissdo Europeia
2015) no ambito do PNI 2030 (Programa Nacional de Investimento (Governo
Portugués 2019).

No caso do Fundo Europeu para os Assuntos Maritimos e Pescas
(FEAMP) (Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo ao
Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas e que revoga o
Regulamento (UE) n.° 508/2014 do Parlamento Europeu e do Conselho. No
que respeita ao FEAMP tem como objetivo o apoio as politicas maritimas e
das pescas da Unido Europeia, para 2014 -2020 (Comissdo Europeia 2015)

gue tem como objetivos:

Figura 5-15- Eixos esséncias do Dominio Maritimo da EU

* promover pescas ¢ aquacultura competitivas, sustentaveis do ponto de vista ambiental,
economicamente viaveis e socialmente responsaveis;
« fomentar a aplicacao da politica comum das pescas (PCP);

* promover um desenvolvimento territorial equilibrado e inclusivo do setor das pesca e
aquacultura;

« fomentar o desenvolvimento e a aplicacao da politica maritima integrada (PMI) da Unido,
de modo a complementar a politica de coesao ¢ a PCP.

Fonte: Adaptado pela autora FEAMP 2014-2020 (Comissao Europeia 2015)

Estes objetivos foram abordados ao longo desta dissertacdo, sob vérias
perspetivas e enquadramentos sendo de realcar ja no periodo 2014-2020 (que
agora finda), para o qual houve uma dotacdo que ascendia 0s “6,4 mil milhdes
de euros, 11 % dos quais séo geridos pela Comissdo Europeia e 89 % pelos

Estados-Membros no quadro dos programas operacionais.” De ressalvar e
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valorizar que os recursos financeiros geridos pela Comissao Europeia apoiam

0s seguintes objetivos:

Figura 5-16- Objetivos FEAM

* governacdo internacional;
* cooperagdo através do intercambio de informagdes e melhores praticas;

» informacdo ao publico e apoio a plataformas em rede;
* conhecimento do meio marinho e ordenamento do espago maritimo.

Fonte: Adaptado pela autora FEAMP 2014-2020 (Comissdo Europeia 2015)
Sendo estes objetivos como pontos resumo deste capitulo, pela
importancia que a governagdo tem no setor, adicionalmente os restantes 89%

dos Estados Membros, sdo apoiados 0s seguintes objetivos:

Figura 5-17- Objetivos FEAM

* reducao do impacto da pesca no ambiente marinho;
* instrumentos de mercado para profissionais e consumidores;

* administragdo conjunta de areas protegidas e locais do Natura 2000;
* apoio especial a pequenos pescadores.

Fonte: Adaptado pela autora do FEAMP 2014-2020 (Comisséo Europeia 2015)

Nestas trés ultimas caixas de resumo € possivel criar cenarios, os pilares
de futuro. Estes temas foram abordados na presente dissertacdo sob diversas
perspetivas e enquadramento, existem visdes que apresentam melhor o setor
econdémico outras com maior enfoque na seguranga.

No ambito do PNI 2030- Programa Nacional de Investimento (Governo
Portugués 2019) e sendo este Programa multissetorial, com grande incidéncia
e relacdo com o PETI 3+ (Governo de Portugal 2014) este orientado para as
Infraestruturas. No caso no PNI 2030 tem maior incidéncia sobre os setores
da Mobilidade e Transportes, como fatores criticos de sucesso “para a
competitividade externa e coesao interna do nosso pais, do ambiente, energia
e do regadio, fundamentais para enfrentar os desafios da descarbonizacéo e
da transicdo energética.” (Governo Portugués 2019). No PNI 2030 como

referido em capitulos anteriores, tendo como objetivo a estratégia do pais num
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programa alinhado com as politicas da Unido Europeia, neste documento séo
concretizados trés objetivos globais de suporte aos desafios globais, a saber:

Figura 5-18- Objetivos globais de suporte aos desafios

Reforcando a coesdo territorial, em particular através do reforgo da
Coesdo conetividade dos territorios, e da atividade econdmica, valorizando o capital
natural.

Aumentando e melhorando as condigées infraestruturais do territdrio nacional,
capitalizando o potencial geogréfico atlantico nacional e refor¢ando a inser¢do
territorial de Portugal na Europa, em particular na Peninsula Ibérica.

Competitividade e
Inovagao

Promovendo a descarbonizagdo da economia e a transigdo energética,
adaptando os territérios as alteracdes climaticas e garantindo uma maior
resiliéncia das infraestruturas

Sustentabilidade e

Acdo Climatica

Fonte: Adaptado pela autora do PNI 2030 (Governo Portugués 2019)

Tendo o PNI 2030 quatro areas estratégicas criticas (Transportes e
Mobilidade, Ambiente, Energia e Outros investimentos
estruturantes/regadio), que se subdividem nos seguintes subsetores, de
considerar que qualquer uma das primeiras trés areas referidas, tem impacto
direto no mar, a saber:

Figura 5-19- Areas do PNI 2030

Areas tematicas e subsetores:

Transportes e mobilidade

Mobilidade sustentavel e transportes publicos

@ Ferrovia @
Rodovia &

@ Ambiente
@ Ciclo urbano da agua % Gestao de recursos hidricos
Gestao de residuos Passivos ambientais

@ Protecao do litoral 6 Gestao de recursos marinhos
% Energia

M) Redes @ Eficiéncia energética

@ Reforco da producao

o Outros investimentos estruturantes / regadio

Fonte: Plano Nacional de Investimento - PNI1 20230 (Governo Portugués 2019)
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No caso de estudo, o setor maritimo € encontrado como uma
componente da area tematica (Transportes e mobilidade) que remete para o
tema da Mobilidade referido neste documento, pela importancia estratégica
que o tema remete, nos ultimos tempos o paradigma que o transporte publico
seria a solucdo pese embora ser necessario criar meios e infraestruturas.

Em Portugal existe o Terminal de Sines cuja plataforma se enquadrada
com as infraestruturas rodo e ferroviaria, ou seja, suportado pelo IP8 (Sines e
Vila Verde de Ficalho e ligacéo a Rede Ferroviaria de Alto Débito com Sines)
seria um projeto integrador com a plataforma logistica de Sines. Pese embora
que nem tudo seja possivel cumprir, segundo o PETI 3+ (Governo de Portugal
2014), no atual contexto de valorizacdo da ferrovia onde Sines tem
importancia estratégica a escala Nacional, Ibérica e Europeia.

Adicionalmente, existem outras ligacOes criticas de suporte que
pertencem ao corredor Atlantico, descrito também RTE-T (Rede
transeuropeia de transportes), onde se justifica o enquadramento neste
trabalho pela visdo holistica considerada, sendo necessario ajustar 0s
processos de decisdo, ao contexto internacional, onde um dos fatores sera
sempre como pode ser ligado as Infraestruturas Criticas, e como estas serdo
suporte estratégico ao desenvolvimento nacional e fator de integracdo com o
fator internacional, a titulo de exemplo quando se menciona a mobilidade
independentemente do meio, esta a ser valorizada a ligacdo, no caso do mar,
um dos setores aqui valorizado € o transporte maritimo internacional, para que
aconteca de forma estratégica e integradora serd necessario dotar a parte de
terra, com 0s meios (ligacdo) necessarias, no caso de Portugal e sendo um pais
situado numa ponta de um Continente e pais costeiro seremos sempre a
ligacdo ao mar e a terra, como meios de ligagdo ao Mundo.

Deste modo o chamado Corredor Atlantico, € um elo entre o mar e a
Europa, uma vez que Redes Transeuropeias de Transporte TRE-T (PETI 3+
(Governo de Portugal 2014) tém como objetivo transformar as quinze redes
nacionais numa unica, como meio de integracdo com a Europa. Neste
documento e pela valorizagdo econdmica aliada a seguranga onde com todos
os diferentes contornos entre 0s quais, governacdo, estratégica, ética e

integracao serdo sempre drivers agilizadores e de bandeira. Uma vez que as
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dindmicas econdémicas que Portugal mantem. Serdo suportadas na
infraestrutura de mobilidade existente, sendo de valorizar o RTE-T. A titulo
de exemplo o Porto de Sines como Plataforma Logistica poderia ser um polo
agregador de negdcio, mas este enquadramento terd de ser suportado pela
questdo da mobilidade onde numa fase inicial foi considerada a execugéo de
uma via entre Sines e Vila Verde de Ficalho (IP8) no entanto este troco foi
alterado considerando as ligagcbes com Santiago do Cacem e NG de Relvas,
cuja alteracéo foi motivada por questdes impacte ambiental.

Pelo ambiente seria vantajoso a transferéncia modal Rodoviaria para
Ferroviaria, no caso de Sines ir4 facilitar a aproximacdo entre as capitais
Ibéricas, promovendo o investimento e uso do quadro de investimentos
financeiros.

Como referido pelo inquirido e especialista em Logistica/Gestdo de
Operacdes (Professor catedratico no setor Plblico)!8:

“O porto de Sines tem uma boa infraestrutura e um potencial de
hinterland n&o despiciente. Como operador de carga e como atractor de
cargas para fluxos de entrada, saida e passagem (consolidacdo e
desconsolidacdo de cargas) pelo territério tem um papel essencial na
conexdo com operadores de linha, com zonas de atividades logisticas, com
abastecimentos de navios e consumiveis, com carga e parqueamento e/ou
passagem de carga, com interface com outros modos de transporte, com
funcionamento em rede com outros portos. O Porto de Sines tem um papel
critico pela forma como desenvolve e potencia o seu hinterland e atrai carga
para o seu seio, tudo o resto sendo decorrente destes potenciais: hinterland

trabalhado e carga atraida.”

118 Questionario respondido pelo especialista em Logistica/gestdo de Operacdes

(Professor catedratico no setor Publico), em Lisboa, em dezembro de 2020.
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O mesmo inquirido e sobre a questdo em que medida os portos
portugueses sdo potenciadores de valor para a Europa, e como Portugal se
deve posicionar, foi considerada a seguinte resposta,

“Questdo complexa na medida em que se sabe que para atrair mais
carga e ter hinterland mais alargado os portos ter&o de ser explorados por
companhias em rede com outros portos por forma a conseguirem potenciar
esforcos e jogarem um jogo em rede. As concessdes e 0S concessionarios
(tipologia de empresas) serdo decisivos nos movimentos e na captacao de
negocio a nivel global. HA restricbes em Portugal a quase todos os portos
(excecdo para Sines) por terem barras complexas, fundos com restri¢des e
concessdes que ndo sdo as mais globais no sentido de poderem aportar mais
valor e carga. Mas com algumas obras feitas e com a atracédo de algumas

)

concessoes/empresas globais poderiam trazer mais rendimentos.’

Nesta entrevista é valorizada a natureza madura do porto de Sines, que
pode beneficiar do seu bom enquadramento, também é necessario potenciar
0s acessos maritimos, de lembrar que quando o porto de Sines cresce 0s
restantes Portos portugueses também irdo crescer, de relevar que existem
navios que sé podem aportar em Sines. Sines cobre o hinterland da Peninsula
e ndo apenas de Portugal. Sendo o porto de Sines um polo agregador de
potencial, ndo pode ser considerado de forma isolada, mas como um terminal
multimodal, sendo necesséario o alinhamento com os operadores logisticos,

talvez passe por rever o binémio subsidios ou incentivos de origem europeia.
Deste modo e de uma forma geral ao nivel nacional, existe o0 seguinte

tracado do Corredor da fachada atlantica. Sendo a importancia desta figura

pela relagdo entre os portos criticos e os denominados corredores rodoviarios.
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Figura 5-20- Corredor da fachada atlantica

e Desenvolvimento dos portos integrantes

da RTE-T principal de Leixdes, Lisboa e

Sines e Via Navegavel do Douro.

£}

Yy /)
//7/;% e Desenvolvimento dos portos integrantes
276,27

’/‘ p da RTE-T global de Aveiro e Setubal e

) porto da Figueira da Foz;
s e Consolidacao do corredor ferroviario da
RTE-T principal e global Vigo - Porto -

4

Lisboa - Setubal - Sines e Caldas da

Rainha - Lisboa;

e Desenvolvimento dos aeroportos do

Porto e Lisboa.

/ //////;‘ “ ‘e

Fonte: PETI 3+ (Governo de Portugal 2014)

Como considerado e a titulo de exemplo, o corredor internacional sul
foi alterado, para além de ter sido planeada uma linha de Alto Rendimento ou
Alta Velocidade para de Sines a Espanha. Cujo projeto, ndo reuniu condigdes

para avangar. Mas no PETI-3+ era o seguinte em 2014.
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Figura 5-21- Corredor Internacional Sul

O corredor internacional sul liga o arco
metropolitano de Lisboa, incluindo os portos de
Sines, Setubal e Lisboa, aeroporto de Lisboa e
plataformas logisticas a Madrid e ao resto da

Europa:

e Ligacao ferroviaria entre os portos de
Sines, Lisboa e Setubal e plataformas
logisticas ao centro da Peninsula Ibérica

e resto da Europa;

e Reabilitacdo do IC33 entre Relvas Verdes

e Grandola.

Fonte: PETI 3+ (Governo de Portugal 2014)

Cujo enguadramento internacional esta planeado no seguinte:
Figura 5-22- Corredor Atlantico Norte

ATLANTIC
CORE NETWORK CORRIDOR

CEF funded Rail, Multimodal and Maritime Actions
{excluding ERTMS)

Fonte: Atlantic Corridor - CEF support to Atlantic Corridor (Executive, 2018.)

5.2.7 Fundos de Financiamento

Como referido no Programa Nacional de Investimento 2030- PNI 2030
(Governo Portugués 2019), este “tem como objetivo ser o instrumento de
planeamento do préximo ciclo de investimentos estratégicos e estruturantes de
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ambito nacional, para fazer face as necessidades e desafios da proxima década

’

e seguintes.’
Sendo um documento estruturante e transversal em diferentes setores.
Considerando os designios estratégicos a alcangar, foram definidos cinco eixos
estratégicos, a saber:
Figura 5-23- Eixos Estratégicos do PNI 2030

= Acessibilidade equitativa, reforcando a rede do sistema de mobilidade
no territério nacional para promover a equidade de acesso;

= Conectividade alargada, alargando a conetividade externa, reforcando
as infraestruturas de conexao internacional e suas liga¢des intra e
intermodais;

= Mobilidade inteligente, promovendo a implementacdo de solugdes
inovadoras e de tecnologias de futuro aplicadas ao ecossistema da
mobilidade;

= Mobilidade sustentavel e neutralidade carbodnica, impulsionando a
mobilidade sustentavel e contribuir para a descarbonizacao do setor dos
transportes;

= Infraestruturas e equipamentos resilientes, robustecendo as redes
existentes, assegurando funcionalidade, desempenho, seguranca,
flexibilidade e resiliéncia.

Fonte: Programa Nacional de Investimento (Governo Portugués 2019)

Sendo nesta dissertacdo, o foco o Mar e a seguranga no mesmo, na
figura seguinte sdo elencados os pontos do setor Maritimo-Portuério que

caracterizam a maturidade do setor.
Figura 5-24- Objetivos do setor Maritimo -portuario no PNI 2030

Maritimo-portuario:
m Criar plataformas de aceleracéo tecnolégica e de novas competéncias;

u Adequar as infraestruturas e equipamentos ao aumento da dimensao
dos navios (procura) e ligacdes ao hinterland,

= Melhorar as condictes de operacionalidade das unidades portuarias.

Fonte- PNI 2030 (Governo Portugués 2019)
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Sendo os mesmos aprofundados na figura seguinte:

Figura 5-25- Maturidade das infraestruturas portuarias Nacionais

Maritimo-portuario: Atualmente a maturidade das Infraestruturas portuarias
nacionais e a respetiva movimentacdo de mercadorias e
cargas estdo abaixo de paises concorrentes, mas apresentam
elevado potencial futuro.

As novas rotas maritimas globais e o congestionamento dos portos do norte
da Europa estao a gerar um potencial de valorizacdo geoestratégica de
Portugal na captacao de novas rotas comerciais e energéticas, sendo que o
Governo assumiu o objetivo de crescimento global de 88% na
movimentacao de mercadorias e de 200% para a carga contentorizada no
horizonte 2026, face a 2015.

A maturidade e competitividade da rede nacional de portos encontram-se
em 11° lugar na UE e em 25° no Mundo (em 137 paises) no Global
Competitiveness Index, 2017-18.

Portugal tem atualmente 8 portos comerciais bem distribuidos no pais e um

C_) porto (Sines) com capacidade para acolher todos os tipos de navios. Nao
obstante, os portos nacionais tém ainda um movimento total de
mercadorias e capacidade instalada inferior aos seus principais
concorrentes diretos (Espanha e Marrocos).

@

Verifica-se uma reduzida integracdo do sistema portuario nas cadeias
logisticas, identificando-se igualmente um atraso na concretizacdo de
plataformas logisticas e intermodais.

Fonte- PNI 2030 (Governo Portugués 2019)

Quando analisada a maturidade deparamo-nos com algumas
oportunidades e constrangimentos existentes, resultado dos diferentes
enquadramentos legais, politicos, economicos. Sendo as diferentes
maturidades uma pega de suporte a decisdo, pelos diferentes elementos que
tém, devendo ser considerados de forma integrada, integradora, afirmativa e
compensada. Sendo importante haver vontade politica e conjugacgéo

interagéncia.

No PNI 2030 (Governo Portugués 2019), almeja-se a coeréncia da
estratégica considerando 0s seguintes instrumentos:

1.PT 2030 - Estratégia Nacional para o Portugal Pos 2020;

2.PNPOT - Programa Nacional da Politica de Ordenamento do

Territorio;
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3.0utros (e.g. RNC2050 -Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050).

Dado o exposto, nem sempre 0s programas se encontram alinhados, para
além das estratégicas, politicas, programas sdo também imprescindiveis os
recursos financeiros e que para programas estruturantes podem e sao
normalmente suportados por Fundos Comunitarios, sendo necessaria uma
visdo global e integradora das diferentes valéncias e perspetivas. Perante o
referido, acresce considerar 0s meios financeiros que suportam o
desenvolvimento infraestrutural, nas imagens abaixo e a titulo de exemplo é
possivel ilustrar 0 modo como a distribuicdo de fundos foi planeada,

considerando os diferente eixos e distribuicdo de recursos financeiros.

Figura 5-26- Eixos Estratégicos PNI 2030

De forma a materializar os eixos estratégicos e as linhas de atuagéo definidas para
cada um dos subsetores foram identificados e selecionados

44 projetos / programas de investimento,

no valor de 12 655 M€,

na mobilidade sustentavel e transportes publicos, ferrovia, rodovia, ferrovia,
infraestruturas maritimo-portuarias e setor aeroportuario.

N? Projetos/ Prog n 44 9 13 8 3 8 3

nvestimento 21.905 ME 12.655 M€ 3.390 ME 4.040 ME 1.625 ME 405 M€ 2.488 ME 707 M€

Fonte: Programa Nacional de Investimentos 2030 (Governo Portugués 2019)

No setor Maritimo-Portuario foram também identificadas prioridades,

ou seja, oito programas, a saber:
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Figura 5-27- Programas Maritimo — Portuarios PNI 2030

No subsetor Maritimo-portuario foram identificados e selecionados

8 programas de investimento,

no valor de 2 488 M€.

[ M1 | Porto de Sines SEE (Aut. Port.) | OP 940 M€ ® © ¢ 2021 - 2030
e " AP(IP) | SEE (Aut.

(M2 Porto de Lisboa (Pa’rt.]) : A 665 M€ ® o @ 2021 - 2030
[M3] Porto de Leixaes SEE (Aut. Port.) | OP 379 M€ 2 B ) 2021 - 2030

; AP(IP) | SEE (Aut. )

[ M4 | Porto de Setibal Port) | OP 124 M€ [ ] [ ] 2021 - 2030
[M5 | Porto de Aveiro SEE (Aut. Port.) | OP 13 M€ ® O () 2021 - 2030
| M6 | Via Navegavel do Douro SEE (Aut. Port.) | OP 102 M€ ® o o ® 2021 - 2030
[M7 | Programa de Invest. Portos da Rede ndo Core  SEE (Aut. Port.) | OP 0ME ) @ 2021 - 2030
(M8 | Janela Unica Logistica 5.0 SEE (Aut. Port.) 75ME o ° @ 2021 - 2030

Neste capitulo, foram apresentadas algumas perspetivas

investimentos prioritarios, e como 0s mesmos se relacionam com o caso de

estudo.

Fonte: Programa Nacional de Investimentos 2030 (Governo Portugués 2019)

Foram apresentadas de forma distribuida em diferentes setores

relacionados com o setor maritimo e de seguranca.

De salientar e como referido no PETI3+, um resumo sobre a dimenséo

dos portos portugueses e a sua relagdo com a dimensdo dos portos europeus,

e o respetivo enquadramento e escala, como potencial estratégico.

Figura 5-28- Promogdo da eficiéncia nas Administracoes

Tendo em consideracao que o somatdrio das dimensdes dos portos portugueses nao

ultrapassa a dimensao individual de alguns portos de outros paises europeus, importa

gerar economias de escala e massa critica para competirem em igualdade de

circunstancias e suportar as empresas exportadoras portuguesas mais competitivas,

devendo ser intensificada a colaboracido e a coordenacido entre as Administracoes

Portuarias (AP) nas seguintes vertentes:

a)

b)

c)

Harmonizacao e integracao da Janela Unica Portuaria/Janela Unica Logistica,
de procedimentos, sistemas de informacao internos e regulamentos e

articulacio das estratégias de marketing dos Portos de Portugal;

Troca de conhecimentos técnicos, experiéncias e harmonizacio nas diversas
vertentes da gestao portuaria, ambiente, seguranca, obras, planeamento e
gestao de concessdoes e dos indicadores de qualidade, eficiéncia e

competitividade dos servicos prestados nos portos;

Melhoria da eficiéncia e racionalidade do sistema portuario nacional e das AP,
através da gradual aquisicio conjunta de bens e servicos e criacio de servicos
partilhados de back-office, objetivando atingir uma poupanca de cerca de 15%

nos custos operacionais ate 2020.

Fonte: PETI 3+ (Governo de Portugal 2014)
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De salientar, que segundo documentacgdo oficial PNI 2030 (Governo
Portugués 2019) o sucesso de tornar os modelos de desenvolvimento e
sustentabilidade dos projetos efetivos passa pelo alinhamento dos diferentes
atores estatais e privados.

Concretizando nos portos e infraestruturas criticas, é possivel que
existam fatores que possam comprometer a boa governacgao, como o referido

pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos**®

nas seguintes palavras:
“... a semelhanca do que acontece a escala global, o fator da
competitividade e seguranca sdo 0S maiores riscos. Garantir que um
determinado porto seja seguro € uma janela de oportunidade para as duas
partes principais do processo; 0 gue entrega e o0 que recebe. Em termos de
competitividade, temos de garantir que os fluxos de trocas comerciais
permanecam estaveis e durante muito tempo nos nossos portos porque de
forma muito direta geram uma riqueza acrescida significativa na nossa

economia. “

Segundo o Contra-Almirante Antdnio Gameiro Marques'?, sobre os
principais riscos que Portugal pode enfrentar na boa governacdo dos portos

no tocante a ciberseguranca, defendeu que:

“No que concerne a ciberseguranca os principais riscos sao de duas
naturezas: a primeira exogena e a segunda endogena. Quanto a primeira ela
consubstancia-se num crescendo quer em quantidade quer em complexidade

das ameacas perpetradas por atores estatais e ndo estatais que se tem vindo

119 Questionario respondido pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos
(Membro da Comissdo de Limites da Plataforma Continental das Nagdes Unidas),
complementado com entrevista, realizado em Lisboa em dezembro de 2020.

120 Questionario respondido pelo Contra Almirante Antdnio Gameiro Marques
(Diretor-Geral do Gabinete Nacional de Seguranca), complementado com entrevista,

realizado em Lisboa em dezembro de 2020.
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a verificar em todo o mundo, em particular nos Gltimos meses em que temos
estado em pandemia, de onde decorre a dependéncia em larga escala do
digital, o que implica uma maior exposi¢cdo aos perigos que este dominio
apresenta. Relativamente ao segundo, existem varios de naturezas distintas,
mas que todos contribuem para um alto risco de cibersegurancga no setor
maritimo em Portugal: comecaria pelo facto desta comunidade, que tanto
traz a economia do nosso pais, ser muito heterogénea, e ndo ter, de uma
forma geral, consciencializacdo do facto de que, se dependem do digital para
operar como operam, ou ja foram atacados e ndo deram por isso, ou sé-lo-
do muito em breve. Depois, verifica-se que 0s cinco maiores portos nacionais
serdo dotados ou estdo a ser dotados de um mesmo software (Janela Unica
Logistica), o que, ainda que promova uma economia de escala em termos do
seu ciclo de vida, aumenta o risco de um ataque, bem sucedido num dos cinco
portos, poder ser replicado nos restantes, o que podera paralisar ou tornar
muito pouco operativo o desembaraco dos navios que demandam 0S nossos
portos, com implicacdes significativas para a sua competitividade, sua
reputacao, e assim para a riqueza do Pais. Um outro risco, este de natureza
mais estruturante, tem a sua expressao no facto da nova Estratégia Nacional
para o Mar, que traca, em linhas gerais, 0 rumo para esta importante area
até 2030, ndo mencionar uma Unica vez a palavra ciberseguranca no seu
corpo, a despeito de (i) ter um objetivo estratégico, o OE9 que preconiza
“Incentivar a Reindustrializa¢do e Capacidade Produtiva e Digitalizar o
Oceano”; (ii) ter uma area de intervencdo prioritaria Al9. Portos,
Transportes Maritimos e Logistica, diretamente relacionada com a Lei n.°
46/2018 ja acima mencionada; (iii) de ndo haver uma estrutura de
governagao ou de partilha de informacéo e conhecimento em ciberseguranca
ligada as atividades maritimas (ISAC-M — Information Sharing and Analysis
Centers) em geral e nos portos em particular, os quais, sendo entidades com
grande autonomia, parecem gerir estes assuntos de forma vertical e
centrados eminentemente na tecnologia, que € o local onde normalmente
comegam, mas que, se ai perduram, € um sinal de baixa maturidade do

respetivo conselho de administracdo.”
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e como nota complementar o mesmo inquirido referiu que:

“...0 Centro Nacional de ciberseguranca esta a ajudar a Marinha e a
Autoridade Maritima Nacional a iniciar a criacdo de um ISAC-M, que, se
bem sucedido, podera ajudar a que esta comunidade, que tanto depende do
digital se comece a organizar em torno desta inexordvel tematica que é a

’

cibersegurancga. ”.

Considerando o testemunho € notada a importancia da ciberseguranca
nas diversas operagdes no geral e no mar em particular, bem como o pesar da
Estratégia Nacional para o Mar, néo referir a ciberseguranca como se o tema
fosse menor. Quando atualmente o Artigo 5°?! na Nato é aplicado a
Ciberseguranca, pelo que a defesa ja ndo é apenas um tema regional, mas
global.

Sobre a questdo de quais o0s principais riscos que Portugal pode
enfrentar na boa governacdo dos portos e plataformas logisticas, o inquirido

sobre Logistica/Gestdo de Operacdes'??, concretizou no seguinte:

121 Artigo 5.°As Partes concordam em que um ataque armado contra uma ou varias
delas na Europa ou na América do Norte serd considerado um ataque a todas, e,
consequentemente, concordam em que, se um tal ataque armado se verificar, cada uma, no
exercicio do direito de legitima defesa, individual ou colectiva, reconhecido pelo artigo 51.°
da Carta das Nac¢des Unidas, prestara assisténcia a Parte ou Partes assim atacadas, praticando
sem demora, individualmente e de acordo com as restantes Partes, a ac¢do que considerar
necessaria, inclusive o emprego da forga armada, para restaurar e garantir a seguranga na
regido do Atlantico Norte. Qualquer ataque armado desta natureza e todas as providéncias
tomadas em consequéncia desse ataque serdo imediatamente comunicados ao Conselho de
Seguranca. Essas providéncias terminardo logo que o Conselho de Seguranca tiver tomado

as medidas necessarias para restaurar e manter a paz e a seguranca internacionais.

122 Questionario respondido pelo Logistica/Gestdo de Operacdes (Professor

Catedratico no Setor Publico), em Lisboa em dezembro de 2020.
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“Os principais riscos vém da necessaria liberaliza¢do das entidades
portuérias e da capacidade de atracao de players globais para as concessoes,
players que neles invistam. E preciso pois dar condices a estes players para
poderem investir no sentido de captar carga e € premente rever a legislacdo
portuéria no sentido de liberalizar bastante mais e fomentar a criacédo de
mercados portuarios. Sem mercado portuério, sem flexibilidade de gestéo e
sem operadores e concessionarios portuarios a jogarem o jogo de mercado
sera dificil pensar em governacdo. Colocaria a ténica ndo no modelo de
governacdo, mas na liberalizagdo. O melhor modelo surgird com a
liberalizagd@o. Neste contexto serd muito importante definir os papéis claros
das autoridades portuarias e sobretudo criar também um contexto de
concorréncia entre portos nacionais, facto que nao se verifica. Basta olhar
para Lisboa e Setubal para perceber que Lisboa e Setibal ganhariam mais
em competirem do que em colaborarem pois, com o modelo atual, ndo

competem, mas também ndo colaboram.”

Neste testemunho é valorizada a liberalizacdo da gestdo como meio de
desenvolvimento bem como a competicéo entre portos em vez da cooperacao,
de lembrar em Portugal existe uma concentracdo excessiva em poucos

operadores o que compromete a saudavel regulacao de precos.

Na perspetiva do inquirido Eng. José Luis Faleiro'? sobre o tema quais
0s principais riscos que Portugal pode enfrentar na governacao e regulacao

das infraestruturas, foi referido que:

“Portugal ndo poderd em caso algum deixar que as politicas
internacionais e 0S seus interesses possam pOr em causa a supremacia

nacional e o0s respetivos interesses econdémicos. Para isso deve apresentar em

123 Questionario respondido pelo Eng. José Luis Faleiro (Gestor de Empreendimentos,
Especialista em Infraestruturas), complementado com entrevista realizado em Lisboa em

novembro de 2020.
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bom estado de conservacdo e utilizagdo todos os seus meios maritimos e
terrestres (rodoviarios e ferroviarios), para que possa competir com paridade
com 0S Seus congeneres internacionais e europeus. Sendo fundamental a
reformulacdo da rede ferroviaria de transporte de mercadorias,
nomeadamente a implementacdo de comboios de carga de 750 metros, e a
conclusdo da rede nacional de autoestradas, nomeadamente a ligacdo
rodoviaria em perfil de autoestrada entre o porto de Sines e a ligacéo a rede
de autoestradas, nomeadamente a A2 e consequente ligacdo a rede de
autoestradas europeia, deixando para isso de ser utilizado com ligagéo o
IC33, entre 0 NG de Relvas do IP8 e 0 No de Grindola da A2.”

Nesta resposta € valorizada a infraestruturas de transportes e a sua
manutengao como fator de desenvolvimento, concretizando nas rotas junto ao
porto de Sines, o que deveria ser concluido uma vez que atualmente (2020) se
recorre a opcGes menos eficientes e com impacto na mobilidade, economia e
ambiente (aportando deste modo mais valor pela reducdo de custo da
operacao). Adicionalmente é abordado o tema da valorizacdo da opcdo
ferroviaria, concretizando na dimensao dos comboio de carga de 750 metros,
indo ao encontro do definido no Plano Nacional de Investimento (Governo
Portugués 2019).

No caso dos Fundos Europeus e no documentos Fundos Estruturais de
Investimentos Europeus 2014-2020 (Comissdo Europeia 2015) é possivel ter
uma perspetiva como os diferentes fundos estdo distribuidos por area de
intervencdo. No referido documento e para o periodo em causa (2014-2020)
foi proposto um quadro legislativo para cinco fundos, sendo esta parte
integrante) da politica de Coesdo da EU, na politica agricola comum e na
politica comum das pescas. Deste modo, foram considerados os seguintes
Fundos EIE (Fundos Estruturais e de Investimento Europeus):

* Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER);
* Fundo Social Europeu (FSE);

* Fundo de Coesao;

* Fundo Europeu Agricola de Desenvolvimento Rural
(FEADER);
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* Fundo Europeu para os Assuntos Maritimos e as Pescas
(FEAMP).

De forma resumida foi feita a seguinte representacao:

Figura 5-29- Fundos Estruturais e de Investimento Europeus

FEDER,

FSE,

Fundo de Coesdo Fundos EIE

(politica de coesdo)

FEAMP

(politica comum das
pescas, politica
maritima integrada)

Fonte: Fundos Estruturais de Investimentos Europeus 2014-2020 (Comisséo Europeia 2015)

No caso de estudo o foco sera 0 FEAMP, e segundo Fundos Estruturais
de Investimentos Europeus 2014-2020 (Comissdo Europeia 2015) e para o
periodo de 2014 -2020 visava a concretizacdo dos objetivos da politica
comum das pescas, estando esta reforma e apoia a implementacédo da Politica
Maritima Integrada. O fundo em 2014 orientado para o desenvolvimento
sustentavel das pescas e da aquacultura, como meio de desenvolvimento de
emprego nas comunidades costeiras da Unido europeia. Tal como no periodo

anterior (2007-2014), existem principios que continuam a estar incluidos:

Figura 5-30- Principios de Interven¢do do FEAMP (2014-2020)

Os principios de intervengdo incluem:

« complementaridade e consisténcia;

* gestdo partilhada e coordenagao;

* parceria, proporcionalidade e subsidiariedade;

* conformidade com a Unido e a lei nacional em
relagdo a sua aplicagao;

* igualdade entre homens e mulheres;

* ndo discriminagdo;

\\- desenvolvimento sustentavel. 4

Fonte: Fundos Estruturais de Investimentos Europeus 2014-2020 (Comissdo Europeia 2015)
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Quando comparado com o periodo anterior nota-se um acréscimo nos
principios gerais, ou seja, nos principios de eficiéncia e boa gestéo financeira
da varga administrativa. Nos tempos atuais e entre novos riscos emergentes
como pandemias, a gestdo de processos foi otimizada e a desmaterializacédo
tornou-se uma necessidade e modo de sobrevivéncia, para além de ser uma
boa pratica em termos ambientais, sendo estes um principio de Governacéo.

O referido documento, Fundos Estruturais de Investimentos Europeus
2014-2020 (Comissdo Europeia 2015) remete também para o principio da
Adicionalidade!®* com aplicagdo somente no que concerne a politica de
coesdo, tendo sido transferido para a Terceira Parte (Artigo n°® 95° do RDC
(Regulamento (UE) 1303/2013). Acima de tudo os Fundos sdo um meio de
realizacdo de projetos de desenvolvimento e investimento, cujo recebimento
deve estar dependente de uma adequada elegibilidade de um programa, que
se adeque ao ambito, que apresente confianca na sua realizagdo, que a sua
monitoracdo e controlo sejam efetivos em termos de programa e cumprimento
de prazos.

Como referido, os Fundos Estruturais de Investimentos Europeus 2014-
2020 (Comissao Europeia 2015), “a quota de 89 % dos Estados-Membros, 0
FEAMP apoia os seguintes objetivos:

+ redugéo do impacto da pesca no ambiente marinho;
* instrumentos de mercado para profissionais e consumidores;

124 Segundo a Comisséo Europeia - Principios -

(https://ec.europa.eu/regional_policy/index.cfm/pt/policy/how/principles/) entende-se por
principio da Adicionalidade, epsis verbis: “A participacdo dos fundos estruturais europeus
ndo substitui as despesas nacionais dos Estados-Membros. A Comissdo acorda com cada pais
o nivel de despesas publicas (ou equivalentes) elegiveis a manter ao longo do periodo de
programacao e verifica se esse nivel € respeitado a meio (2018) e no final (2022) desse periodo.

O objetivo é estabelecer metas realistas e simultaneamente ambiciosas para as
despesas publicas estruturais a fim de assegurar que a contribuicdo dos fundos estruturais
traga efetivamente um valor acrescentado. Em principio, a despesa média anual em termos

reais ndo deveria ser inferior & do periodo de programagéio anterior. «
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* administracdo conjunta de areas protegidas e locais do Natura
2000;

* apoio especial a pequenos pescadores.”

Os fundos sao repartidos em dotacdo que no caso do FEAMP, foi a

seguinte:

Figura 5-31- Reparticdo da dotacdo FEAMP 2014-2020

* 4 340 milhdes de euros para tornar as pescas e a aquacultura mais sustentaveis e rentaveis,
através da garantia e criagdo de empregos sustentaveis, apoiar estratégias de marketing e
transformagdo e promover o desenvolvimento local;

* 580 milhdes de euros para supervisionar a conformidade com o RDC e proteger o acesso justo
aos recursos haliéuticos. As atividades previstas incluem acesso a bancos de pesca, controlo do
esforgo de pesca, TAC e quotas, bem como outras medidas tecnicas para melhorar a seletividade
e a sustentabilidade;

* 520 milhdes de euros para recolher dados destinados a melhorar o conhecimento dos mares e a
gestdo das pescas a longo prazo. Isto implica o conhecimento e acompanhamento de espécies
comerciais, dindmicas de recursos Unicos e pescarias mistas e modelagdo ecolégica de bacias
regionais;

* 71 milhdes de euros para a Economia Azul, para explorar o crescimento sustentavel e a criagdo de
emprego nos

* mares e nos oceanos, em areas como a vigilancia maritima (CISE), o conhecimento otimizado dos
mares e dos

* ecossistemas e a possibilidade de exploragdo racional de novos recursos marinhos (ex.: energia,
biotecnologia).
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Fonte: Fundos Estruturais de Investimentos Europeus 2014-2020 (Comissdo Europeia 2015)

No artigo 7°, do Decreto-Lei n.° 127/2019, de 29 de agosto cujo objeto

em sumario é;

“Altera 0 modelo de governacéao e as regras gerais de aplicacdo dos
fundos europeus estruturais e de investimento. Uma vez que os Fundos
Estruturais de Investimentos Europeus 2014-2020 (Comiss&o Europeia 2015)
tinha o seu periodo até 2020, sendo emitidos regulamentos que permitisses a
regulacdo e aplicacdo no periodo seguinte considerando as alteracfes e

adaptacOes necessarias. ”
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Figura 5-32- Artigo 7° do D.L. n® 127/2019 de 29 de agosto
Artigo 7.°

1 — Os apoios a conceder no &mbito dos FEEI podem revestir a natureza de subvencées, re-
embolsaveis ou ndo reembolsaveis, prémios, estes apenas no FEADER e no FEAMP, instrumentos
financeiros ou ainda de uma combinagao destes, conforme estabelecido na legislacdo europeia e
na regulamentacao especifica aplicaveis.

2 — As subvencgdes, reembolsaveis ou ndo reembolsaveis, podem assumir as seguintes mo-
dalidades, as quais podem ser combinadas entre si desde que respeitem a diferentes categorias
de custos:

Fonte: D.L. n® 127/2019 de 29 de agosto, Diario de Republica, 12 serie n® 165

Como referido no Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho
no que diz respeito ao Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas
e que revoga o Regulamento (UE) n.° 508/2014 do Parlamento Europeu e do
Conselho (Conselho da Unido Europeia 2019), que encerra como sendo
objetivo da proposta a definicdo do

“Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas (FEAMP) para
0 periodo 2021-2027. O Fundo tem como objetivo orientar o financiamento
concedido a partir do orcamento da Unido para a politica comum das pescas
(PCP), a politica maritima da Unido e os compromissos internacionais da
Uni&o no dominio da governacdo dos oceanos, especialmente no contexto da
Agenda 2030 das Na¢6es Unidas para o Desenvolvimento Sustentavel. Este
financiamento é essencial para permitir a pesca sustentavel e a conservacao
dos recursos biolégicos marinhos, para a seguranca alimentar gracas ao
abastecimento em produtos do mar, para 0 crescimento de uma economia
azul sustentavel e para mares e oceanos sdos, seguros, limpos e geridos de
forma sustentdvel.”

Adicionalmente, o:

” O apoio acima referido sera complementado por um financiamento
especifico para a Agéncia Europeia de Controlo das Pescas, os acordos de
parceria no dominio da pesca sustentavel (APPS) e a participacdo da Unido
em organizagOes regionais de gestdo das pescas (ORGP) e outras
organizacdes internacionais, que também contribuem para a execucdo das

politicas da Uni&o no setor das pescas e no setor maritimo.”.
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Remetendo para o alinhamento dos diferentes atores estatais,
corporativos ou comunitérios, de forma a alinhar esforcos e conhecimento
onde a cooperagéo.

125 sobre o facto de, sendo a

Segundo o inquirido Eng. José Luis Faleiro
elegibilidade dos projetos em termos de cofinanciamento dos Fundos
Europeus um fator critico de sucesso, para a sua execug¢do. Como sdo
integrados os projetos que fazem parte da malha rodoviaria integrante da

RTE-T como fatores de aproximacao de Portugal a Europa. Ao que defendeu:

“Para que os projetos rodoviarios em curso possam Vir a ser
financiados por parte dos fundos comunitarios € necessario que 0S mesmos
tenham como objetivo um investimento de sucesso e garantir que o seu
objetivo seja compaginavel com o desenvolvimento de Portugal e os restantes
paises da comunidade europeia. Pelo que os mesmos deverdo garantir todas
as diretivas aprovadas pela comunidade europeia, mesmo quando essas
diretivas ndo estejam de acordo com a legislacdo nacional e as emanadas

pelo Tribunal de Contas, sendo a lei europeia a prevalecer a lei nacional.”

Sendo valorizado o alinhamento entre o projeto e o desenvolvimento de
Portugal.

Complementarmente e sobre a questdo se em algum cenario o
desenvolvimento das infraestruturas de transportes pode contribuir para a
reducdo da industria em Portugal, o mesmo inquirido referiu que:

“Este facto ndo poderd ser posto em causa, 0 desenvolvimento
concertado faz com que a industria da construcdo esteja diretamente ligada
com a induastria transformadora de bens e servi¢os. De considerar que a

economia de um Pais estd diretamente ligada ao seu grau de mobilidade,

125 Questionario respondido pelo Eng. José Luis Faleiro (Gestor de Empreendimentos,
Especialista em Infraestruturas), complementado com entrevista realizado em Lisboa em

novembro de 2020.
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assim como, ao seu grau de industrializacdo, principios basicos da economia

moderna utilizada em paises desenvolvidos, como é o caso de Portugal.”.

Complementarmente e segundo o Fundo Europeu dos Assuntos
Maritimos e das Pescas'?®, foi apresentada uma proposta relativa a “um novo
Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas (FEAMP) no valor de
6,14 mil milhdes de euros para investir na economia maritima e apoiar as
comunidades piscatorias”.

Nesta proposta almeja-se a “simplificacéo e a flexibilidade efetivas
para os Estados-Membros como as principais questoes”. O novo Fundo, e
como referido existe a divisdo em duas grandes areas criticas do Fundos:
Controlo das Pescas e Possibilidades de pesca para 2019 (sendo esta iniciativa
de 2018):

Figura 5-33- Fundos: Controlo de Pescas e Possibilidade de pesca para 2019

Controlo das Pescas

A Comissao apresentou ao Conselho a proposta de simplificagao e melhoria das
medidas existentes no dominio do controlo das pescas. A proposta visa
assegurar o pleno cumprimento da politica comum das pescas e a
prossecugdo dos seus objetivos.

Possibilidades de pesca para 2019

O Conselho foi informado sobre uma comunicagdo da Comissao relativa ao ponto da situacio da politica
comum das pescas e sobre a consulta relativa as possibilidades de pesca para 2019.

Os Estados-Membros saudaram em geral a comunicagdo, mas realgaram as dificuldades associadas a plena
execugdo da obrigaciio de desembarque, em especial no que diz respeito as espécies bloqueadoras, ¢ a
vulnerabilidade da pesca artesanal apesar da melhoria global do desempenho economico.

Fonte: Adaptado pela autora do “novo Fundo Europeu dos Assuntos Maritimos e das Pescas (FEAMP)”

126 Fundo Europeu dos  Assuntos  Maritimos e das  Pescas

https://www.consilium.europa.eu/pt/meetings/agrifish/2018/06/18/ acedido dia 22/08/2019.

209


https://www.consilium.europa.eu/pt/meetings/agrifish/2018/06/18/

De destacar que a parte das pescas é apenas uma parte do largo espetro
do Hypercluster do Mar referenciado ao longo desta dissertagéo, sendo de
salientar outros Fundos Estratégicos que influenciam o cluster pelas
diferentes areas conexas (ver Fundos do EIE nas paginas anteriores), para
além dos programas de Investimento, Planos Estruturais referidos e
relacionado com a mobilidade, transportes e infraestruturas o que remete para
a necessidade de haver uma visdo globalizante e integradora de forma que a
estratégia seja realizavel de forma saudavel e eficiente.

Perante o referido neste capitulo que sendo o Gltimo desta dissertacao,
consolida e complementa os anteriores, deste modo é de valorizar a
importancia que Governacdo e Regulacdo tém também como drivers de
desenvolvimento econémico, como defendido em sede de questionario pelo

Professor Doutor Paulo Martins da Silva'?’, que defende que:

“A governacdo (instituida pelos supervisores ou na propria industria
ou entidade) e a (auto) regulacdo sdo mecanismos de cumprimento de regras
que induzem a ética nos negdcios. O desenvolvimento econdmico baseado em
praticas de responsabilidade social e ética considera a remuneracgao de todos
os stakeholders e ndo apenas os detentores do capital. Com efeito, a maior
capacidade de distribuir a riqueza fruto do valor acrescentado nas relacdes
entre trabalho e capital, permite a menor intervencdo do Estado enquanto
redistribuidor. Os meios disponiveis numa economia assente em principios
éticos e com uma preocupacdo de equidade social deverd promover o

desenvolvimento economico e social.”.

127 Questionario respondido pelo Professor Doutor Paulo Martins da Silva (Professor
Universitario e Administrador numa Seguradora), realizado em Lisboa em novembro de
2020.
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5.3 Concluséo do capitulo

Neste capitulo, foram apresentados alguns pontos sobre Governagédo do
Mar e Regulacdo, através de documentos regulatorios, orientacdes do setor, e
alinhamento com o universo nacional e internacional. Foi focada a
importancia dos diferentes intervenientes e como 0s mesmos se relacionam,
valorizando a cooperacdo em vez da competicdo uma vez se tratar de um
patrimonio comum que deve ser protegido, explorado de forma responsavel
de forma a assegurar a sustentabilidade do Mar e do planeta. Os fundos de
investimento da Uni&o Europeia s&o meios de realizagdo de investimentos,
devendo a sua natureza promover o desenvolvimento estratégico e necessario,
sabemos que 0s mesmos tém critérios de elegibilidade rigoroso, de forma a
evitar a fraude e mau uso do financiamento, pelo que deve haver rigor
aceitacdo de dotagdo bem como controlo e monitorizacgdo nas diferentes fases
dos projetos. Rigor e ética de quem recebe, e aplica o investimento. Neste
ponto o enquadramento e a moldura legal devem ser claros e rigorosos, onde
as penas devem ser definidas de forma a ter a fung&o punitiva e preventiva,
para que a transparéncia deva ser assegurada, a parte técnica e a razdo do
fundo deve ser cumprida e no periodo do planeamento, ou justificado o seu
desvio.

Contextualizando sobre a Governagcdo e Governanga, deve-se
complementar a Convengdo da OSPAR'?8 que sendo uma convengao marinha

regional cuja zona de intervencdo é o Atlantico Nordeste onde as partes

128 Convenc¢io OSPAR (OSLO e Paris), “A OSPAR é uma conven¢do marinha
regional que foi constituida com o objetivo de proteger o Meio Marinho do Atlantico
Nordeste. A OSPAR é assim um mecanismo legal, através do qual, as partes contratantes que
constituem a Comissdo OSPAR, cooperam para proteger o ambiente marinho do Atlantico

Norte” ver em https://www.dgrm.mm.gov.pt/ospar (acedido a 4/12/2020).
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integrantes cooperam para a integracdo e protecdo dos meios marinhos,
segundo o Comandante Doutor Aldino Santos Campos*?° reforca:

“(..) a importancia de Portugal obter parecer positivo sobre o

alargamento da Plataforma Continental (processo em curso)”,

mas lembra,

“(...) a importancia da definicdo de meios para gerir o mesmo, bem
como mecanismos de controlo de forma a assegurar que a gestdo definida é
cumprida. No entanto e em caso de parecer desfavoravel sera necessario
considerar a “Good Governance” das daguas internacionais sendo estas
(Global Commons) logo sob gestao de Global Authority. Fazendo Portugal
parte integrante dos paises que efetuam o reconhecimento do cadastro
marinho das eventuais e potenciais zonas de jurisdicdo. No entanto também
é importante definir quem vigia e assegura o cumprimento, sendo importante
o0 alinhamento com os meios auténomos (uma vez que atualmente os meios
tradicionais reduziam nas ultimas décadas), meios como: 1) Ciberseguranca,
2) Satélite, 3) Sonares e 4) outros meios tecnologicamente aplicaveis ou sejam

’

meios que permitam o comando e controlo.”.

Sendo valorizada importancia do alargamento da Plataforma
Continental e os mecanismos alternativos caso tal situacdo néo se verifique, e
como se pode rentabilizar o investimento (incluindo a importancia da

negociacao).

129 Questionario respondido pelo Comandante Doutor Aldino Santos Campos
(Membro da Comissdo de Limites da Plataforma Continental das Nagdes Unidas),

complementado com entrevista em realizados em Lisboa em dezembro de 2020.
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De forma geral e também como referido pelo Mestre Paulo Faroleiro*°
sobre como se podem elencar ameacas e riscos que Portugal pode enfrentar
na boa governacéo e regulacdo, no contexto de seguranca, foram referidas

como principais ameacas:

“a) desalinhamento com o contexto internacional, b) auséncia de uma
estratégia de seguranca, c) desalinhamento da estratégia de seguranca
nacional com a estratégia dos parceiros tradicionais, nomeadamente
parceiros europeus e do atlantico norte, d) desalinhamento dos mecanismos
de governacdo nacionais com 0s correspondentes mecanismos
internacionais, €) incapacidade de investimento/ desinvestimento nos
mecanismos de governacdo, f) desconhecimento de mecanismos de
governacao se podem munir 0s governos e as organizacfes para garantir a
manutencdo de adequados niveis de seguranca, g) desenvolvimento adequado
de legislacéo e regulacdo que permita o desenvolvimento de mecanismos de
seguranca apropriados, com maturidade proporcional as ameacas existentes,
h) desconhecimento do poder politico das ameacas e vulnerabilidades de
seguranca, minimizando, descredibilizando ou desconsiderando as mesmas e
como consequéncia, ndo permitindo a adequada elaboracéo de regulacéo e
governacdo adequadas ao nivel de seguranca pretendido, de acordo com o

enquadramento geopolitico e geoestratégico. ”

Perante o referido é possivel interpretar que existem variaveis como
existe potencial, existe conhecimento, mas também pode existir
desalinhamento, e capacidade nem sempre € poder de decisdo. Portugal tem
contexto europeu, pelo que é crucial o alinhamento com as orientacdes da
Europa, manter capacidade de defender plano de interesse nacional e negociar

cenarios. Prospectivamente Portugal esta numa fase de considerar as

130 Questionario respondido pelo Mestre Paulo Faroleiro (Diretor de Servigo num
Regulador, Professor Universitario), complementado com entrevista realizado em Lisboa em
dezembro de 2020.
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orientagcOes europeias e interesses locais que nem sempre convergem. Existe
em boa parte coincidéncia entre a narrativa tedrica e a pratica, mas com
diferentes velocidades dependo da area, é possivel que nem tudo o que esta
planeado seja executado, mas a decisdo também pode ser um processo
dindmico onde a imprevisibilidade é elevada, e as prioridades mudam, em
2020 estamos perante variaveis que ndo se colocavam nos anos anteriores,
pelo que carece de outras medidas, outras abordagens outras politicas.

Estamos perante diferentes maturidades nas diferentes areas sendo de
considerar o nivel do “ambicionado” como ciberseguranga maritima por outro
lado assistimos a concretizagcdo de outros cenarios, como o desenvolvimento
da ferrovia e o reforco da ligacdo desta com a rede rodoviaria e terminais
logisticos sejam eles terrestres ou maritimos.

Também foi referido pelo mesmo inquirido que:

”(...) de notar que, por vezes estes mecanismos sdo implementados a
um nivel ndo governamental ou estatal, podendo depender a sua correta
implementacéo de agentes econdmicos ou mesmo da sociedade civil. Torna-
se, portanto, fundamental sensibilizar e desenvolver legislagcdo que crie um
adequado nivel de seguranca com uma adequada maturidade transversal em
todos os sectores da sociedade que possam ser relevantes para o alcance
desse mesmo nivel de seguranca pretendido. A tradicdo nacional,
nomeadamente na sociedade civil, relativamente aos riscos de seguranca, é
de uma baixa sensibilidade, motivada por uma vivéncia sem ameacas internas
ou externas relevantes, e.g. terrorismo ou ameacas de paises vizinhos,
levando a que a cultura de seguranca do pais seja baixa e tipicamente
menosprezada por um sentimento de ‘“acontece aos outros”, ‘‘somos
demasiadamente pequenos ou desinteressantes”, ou ainda “damo-nos bem
com toda a gente”. Com a globalizagao, este tipo de isolamento deixa de ser
uma realidade, e quando se coloca o problema do ponto de vista ciber, o
enquadramento passa a ser outro completamente diferente, deixando de
haver fronteiras fisicas e passando a ser a defesa de cada agente, corporativo

ou individual, a que contribui para a resiliéncia do espago ciber nacional.”.
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Ainda segundo o Mestre Paulo Faroleiro*!, e sobre o tema enquadra os
conceitos Governagdo e Governanga no enquadramento securitario, foi

referido que:

“E fundamental uma adequada politica de seguranca que permita o
desenvolvimento de adequados mecanismos de governagdo que permitam
uma adequada governanca da seguranca a nivel nacional. Essa politica deve
ser suportada por uma estratégia de seguranca, enquadrada do ponto de vista
geopolitico e geoestratégico que potencie a criacdo e a implementacdo dos
mecanismos de governacao, quer ao nivel de estruturas governamentais e da
sociedade civil, quer ao nivel dos meios financeiros, técnicos, de
investigacao, quer ao nivel da formacéo e sensibilizacédo dos diversos agentes

’

atuantes.’

Neste testemunho é sempre de considerar a seguranca como base de
desenvolvimento, bem como como o excesso de confianca pode gerar
inseguranca. E considerada a Globalizagio como variavel a gerir, alargando

0 ambito para assegurar um nivel de confianca razoavel.

Neste capitulo final foi pretendido dar importancia a Governagdo do
Mar assente numa regulacdo consciente e fator de desenvolvimento como

meio de boa gestao.

131 Questionario respondido pelo Mestre Paulo Faroleiro (Diretor de Servigo num
Regulador, Professor Universitario), complementado com entrevista realizado em Lisboa em
dezembro de 2020.
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CONSIDERACOES FINAIS

Nesta dissertacdo somos confrontados com trés fatores principais Mar,
Seguranca e Economia no contexto nacional e internacional, num periodo
determinado 2005-2020, onde foi almejada compreensao e combinacéo entre
0s mesmos, pelo facto de e per si serem fatores exponenciadores de
governacdo de Estados, e condicionados a fatores globais de geopolitica e
geoestratégia. No caso da seguranca e mesmo num contexto internacional, a
analise teve de recorrer a diferentes visdes (de autores e escolas) de seguranca
indo a génese dos conceitos basicos como safety e security. No que se refere
ao mar o caso de estudo foi Portugal, mas devido ao seu enquadramento
geografico (centralidade atlantica) com contexto geopolitico e geoestratégico,
foi necessario enquadrar numa Europa costeira e relacionar com uma Europa
tradicional ou continental, quando considerada a entidade Unido Europeia
teremos politicas a definir para velocidades e realidades diferentes, e apesar
de haver uma posicdo representante deve ser suportada com os diferentes
imputes dos Estados que integram a Unido Europeia, uma vez se tratar de
dindmicas e interesses que nem sempre se complementam e cooperam. Sendo
se levado a acreditar que a homeostasia dindmica de poder e influéncia deve
existir.

Neste trabalho recorreu-se a entrevistas semiestruturadas com respostas
abertas e fechadas, onde a selecdo dos entrevistados prende-se com 0s seus
contextos e experiéncias profissionais onde o0s seus contributos foram
considerados muito importantes para o tema desenvolvido.

Ao longo desta dissertacdo, foi um desafio balancear e analisar o
alinhamento entre a Seguranca Internacional e o contexto econémico, uma
vez se tratar de areas cuja proporcéo e aplicabilidade deve ser criteriosa para
nédo obter resultados negativos, deste modo, uma economia desequilibrada e
situacdes inseguras que no limite poderdo resultar em Estados impreparados
ou disfuncionais no dominio ou na esfera da seguran¢a. Quando acrescido de
um ambiente marinho deparamo-nos com a) maior numero variaveis, b) riscos
indeterminados e emergentes e ¢) maior complexidade pela natureza do
ambiente e contexto. Acresce ao facto de que para haver conhecimento e com

0 propdsito de melhor determinar os riscos serd necessario maior e mais foco
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no investimento o que por si s6 podera ser um fator critico de sucesso,
comprometendo o equilibrio dos fatores. Ou seja, neste trabalho foram
abordadas tematicas que nem sempre sdo exploradas em conjunto esse foi o
desafio num tema que per si, ja é desafiante: Arquitetura organizada dos
Oceanos. Sendo este estudo pioneiro porque a literatura nem sempre refere o
alinhamento entre a seguranca e a economia maritima, e relaciona estas com

as ameacas e riscos que Ihe subjazem.

A seguranga deve ser vista como um meio de estabilidade econémica, e
desenvolvimento tal deve constituir um meio de alcance da seguranga, uma
vez que existem diferentes atores em diferentes enquadramentos, com
diferentes interesses acreditando-se se tratar que sdo fatores comunicantes.
Num enquadramento interno e internacional, existem requisitos especificos,
naturezas nem sempre complementares, tendo as Relagdes Internacionais
como base o estudo das Relacdes politicas, econdmicas e sociais nos
diferentes Estados, com as empresas internacionais, organizacfes
internacionais e as organizaces nao-governamentais.

Quando estdo em causa, recursos comuns como € o caso do mar existem
preocupacdes acrescidas, uma vez se tratar de meios comuns para gerir, cuidar
e rentabilizar. Erros, méas decisfes ou a falta das mesmas pode ter impactos
irrecuperaveis, dado o exposto e no futuro, a ciéncia deve ser usada como
meio de desenvolvimento sustentavel, a técnica tem de acompanhar a ética,
independentemente do contexto interno ou externo, interesses difusos existem
em qualquer cenario, cabendo a gestdo uma adequada Governagéo.

Ainda sobre o conceito de ética 0 mesmo nao tem o mesmo significado
em todas as culturas e geografias, sendo necessario confirmar conceitos, uma
Vez que ndo sdo universais.

No caso de estudo o Mar Portugués. Ao se alinharem os dois vetores
(Seguranca e Setor econdémico) sobressaem diversos dominios, no teatro de
decisdo, como as politicas, as estratégias, as operacdes de seguranca, 0S
estudos, a matéria legal, os interesses entre nacionalidades, as abordagens
complementares e conflituantes, sendo estes dilemas e algumas dissensdes

fatores de desequilibrio aplicados a qualquer nacionalidade.
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Sendo Portugal membro fundador da NATO e considerando a
localizagdo geoestratégica, Portugal continua a ser um ator credivel, relevante
e interessante. E importante o alinhamento entre os diferentes Estados sobre
0S recursos, as capacidades e as diferentes ambicdes dos atores, analisando
temas como a fronteiras entre a parte civil e militar. Ou seja, analisar a parte
sistémica dos diferentes aliados, considerando as trés areas: a) Defesa,
Seguranca e Diplomacia. Considerando que atualmente existem riscos e
ameacas emergentes, com mais dimensao e impacto que a previsto.

No conceito global de NATO (defendido pelos Estados Unidos da
América), é importante compreender o papel da Europa e participar em
diferentes geografias. Porém, sem consenso e investimento a NATO podera
ndo ter a importancia que deve, comprometendo o seu papel como alianca
politica e militar. Ressalvando-se que uma Europa mais forte serd uma NATO
mais forte uma vez que é necessaria uma defesa regional para uma seguranca

global.

No Capitulo, “ldentificacdo das atividades econdmicas e a
seguranca” foram apresentadas as atividades econdmicas relacionadas com
0 mar, e com diferentes enquadramentos. Em termos historicos o mar teve e
tem para Portugal fatores identitarios, comerciais e estratégicos. Pela
geografia, e sendo Portugal um pais costeiro e maritimo potenciou eventos
que marcaram a historia. As atividades econdmicas foram mudando ao longo
da fita do tempo e nem sempre a importancia foi a mesma, houve fatores
decisores para que o mar ndo fosse prioridade. Atualmente assiste-se a
maultiplas razbes e variaveis, que potenciam diferentes atividades econdmicas.
Concretizando no ano 2020 e num enquadramento pandémico assiste-se a
riscos emergentes que fizeram mudar as prioridades, a importancia dos ciclos,
as atividades econémicas em concreto e toda a dinamica global do Planeta.
No caso das atividades relacionadas com o mar e que tiveram grande impacto
houve ciclos que se “esvaziaram” com impacto direto em atividades
econdémicas que ndo sendo maritima eram ligadas a montante ou a jusante,

sendo conhecido que, e como em muitos setores, 0 mar tem atividade onde se

218



espera que sejam integradoras e que ndo compitam entre si a ponto de se
tornarem autofagicas.

Uma vez que os varios elementos do Hypercluster tém diferentes
impactos internacionais, € necessaria uma visdo abrangente que integre 0s
componentes criticos e com impacto global.

Sendo importante, as estratégias alinhadas para orienta¢des conjunturais
e estruturais, as decisdes devem ser pensadas como um todo e a longo prazo,
sendo os meios uma escolha com impacto futuro. Neste balanceamento com
a seguranca esta deve ser vista como meio de estabilidade e confianca
econdmica.

Sendo necessarias solucdes de base, globais e integradoras para
respostas abrangentes, acomodando a varidvel tempo como indicador a
desfavor, porque o tempo é escasso para responder as novas variaveis. No
contexto econdmico e no caso do mar muitas vezes, também é aplicivel a
abordagem smart power, ou seja, 0 equilibrio da medida considerando o
contexto para o qual é necessario definir politicas, destarte para se alcancar a
estratégia. Deste modo, as atividades econdmicas incluem, mas ndo se
limitam aos fatores econdmicos, sendo necessaria uma aceitacdo dos diversos
fatores transversais como meio de desenvolvimento do setor econdémico, de

Portugal e da Europa.

No Capitulo “Ameacas e riscos a seguran¢a maritima nacional no
contexto internacional”, foram enunciados alguns riscos e as ameagas como
meios de protecdo e alerta para mitigar situacdes frageis e inseguras, tendo
como objetivo a continuidade das operagdes. Sendo importante que 0s riscos,
sejam identificados, classificados em termos de maturidade, ou seja,
probabilidade de ocorréncia e impacto. Em algumas metodologias sdo
classificadas em termos de severidade, mas independentemente da taxonomia
e metodologia seguida é importante que a gestdo garanta que 0S riscos sao
mitigados e monitorizados periodicamente. E importante que, e considerando
0 contexto internacional como gerador de ameacas e riscos, com varaveis
diferentes. O balanceamento entre as oportunidades do setor econémico e 0s

riscos no mesmo setor, podem ser geradores de tensao pelas decisdes criticas
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e fatores que Ihe subjazem. E importante ter consciéncia em como 0s riscos
afetam a economia bem como existem diferentes maturidades entre paises e
ao nivel das diferentes entidades internas.

O conceito de confianga como fator de desenvolvimento remete para
uma base de estabilidade composto por diferentes condigdes de origens
dispares, que de forma global e alinhada alicercam confianca, é importante
também salientar neste texto que a seguranga € uma consciéncia também
coletiva, tdo forte quanto o erro humano, devendo ser motivada e sensibilizada

ao nivel corporativo e institucional.

No capitulo de “As dimensbes do mar portugués nos fatores
Geopoliticos e Geoestratégicos” procurou-se estudar e analisar as diferentes
dimensdes do mar portugués no enquadramento geopolitico e geoestratégico,
considerando as diferentes nuances, os conceitos historicos que refletem as
diferentes influéncias que Portugal tem considerado na sua condicdo de
Estado costeiro e maritimo com enquadramento geografico europeu. Deste
modo, as decisdes entre Estados sdo geridas entre os mesmos, originando
pontos de interesse comum e negociacOes, uma vez que as ambicdes,
perspetivas e objetivos sdo distintos. Ao longo da dissertacdo sdo inumeros 0s
temas que se relacionam com as infraestruturas criticas nacionais, uma vez
que o tema é estruturante, global e integrador envolve &reas como a energia,
comunicagBes, mobilidade, rodovia, ferrovia e plataformas logisticas como
pontos de potencial e atratividade empresarial. De valorizar os diferentes
atores e patrocinadores dos projetos, como a combinacdo entre patrocinios
estatais e privados, onde devem ser valorizados os interesses do pais e da
ciéncia, neste caso € importante se motivarem pessoas e entidades para a
industria maritima sendo esta assumida como um fator de vantagem do pais.
Também é importante gerir o capital natural, recorrendo a entidades varias, e
sensibilizar as novas geracdes para o real valor do mar como garante de um

patrimonio com futuro.
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Ainda no tema da ferrovia ¢ considerando o denominado “Corredor
Atlantico®?” ndo existem ddvidas que serd uma oportunidade de
desenvolvimento da ferrovia em Portugal, para além da responsabilidade
ambiental envolvida. Sendo necessario rentabilizar a0 maximo este
incremento, para tornar o pais mais preparado e competitivo, no caso do
Corredor Internacional Sul**® com forte impacto também no porto de Sines
onde é necessario potenciar e equilibrar a carga e a capacidade, do transporte
ferroviario. Tendo o tema da ferrovia, contornos globais é necessario alinhar
com os operadores e armadores, onde diversificando a oferta poderé ser uma
boa opcdo, reduzindo a concentracdo em poucos operadores com impacto
direto nos precos. Sendo necessario ligar as infraestruturas relacionadas com
a mobilidade como as referidas nesta dissertacdo o setor maritimo, ferroviario
e rodoviario, a saber que nesta altura (2020) se assiste a uma transferéncia
modal para a ferrovia, mas tem que existir uma eficiente articulagdo com a
rodovia, s6 deste modo de pode falar em integracdo de capacidades, sendo de
valorizar a coordenacdo entre a rodovia e a ferrovia, uma vez se tratarem de

valéncias complementares.

Por altimo no capitulo de Governacao do Mar e Regulacéo e de forma
a promover a gestdo saudavel entre os temas, é abordada como visdo
integradora e reguladora dos diferentes fatores, neste ponto sendo a
Governacdo e Regulacdo como fatores de equilibrio de decisdes,
considerando o0s elementos apresentados nos capitulos anteriores. De
ressalvar a moldura legal como fator moderador, onde a transparéncia deve

ser assegurada de forma a zelar pela boa e sa gestao.

182 Corredor Atlantico, https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-

pt/rede/ferroviaria/corredor-atlantico, acedido no dia 28/07/2021.

183 Corredor Internacional Sul, https://www.infraestruturasdeportugal.pt/pt-

pt/ferrovia-2020/corredor-internacional-sul, acedido no dia 28/07/2021.
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No contexto do presente estudo conclui-se que, € necessario conhecer o
mar e o seu patrimonio (no sentido de o cadastrar), para se definirem medidas
de boa gest&o (zelo) e de controlo para prote¢do. No caso das Areas Marinhas
Protegidas definidas e como definido na Convencdo Sobre Diversidade
Bioldgica - CDB (Anténio et al. 1993) elencam-se os protocolos para as areas
a definir, reforcando as zonas de alto mar e zonas de mar internacional 3,

remetendo para a protecao, vigilancia, identificacdo para bem gerir.

Dado o exposto ao longo das matérias que integram a presente
dissertacao, conclui-se que: a) 0 mar € um bem comum com recursos escassos,
b) a perspetiva global € o modo de conhecer para proteger e zelar, c) a
seguranca € um meio de estabilidade e desenvolvimento em geral e
econdmico em particular que deve ser enquadrado no contexto geopolitico e
geoestratégico, d) a governacdo e regulacdo é um meio de assegurar a
homeostasia dos recursos maritimos e e) o conhecimento ira determinar como

se evolui bem como a ética.

Tendéncias futuras

Considerando o que foi referido, a dinamica atual em termos de contexto
econdémico, social e securitario, os desafios que 0 mundo atravessa em termos
pandémicos. O mar portugués tem potencial e pode ser usado como ponto de
protecdo do Atlantico Norte, os portos de Portugal podem ser rentabilizados
como entrepostos de ligacdo com o Mundo e mares mais proximos como Mar
Mediterréneo aproveitando o ensejo do Tanger Med (como exemplo), e ser
mais uma plataforma logistica de ligacdo com os importantes portos Europeus
pelo que devera ser criada capacidade.

A estrategia de governacdo do Mar deve estar articulada com fatores de

desenvolvimento infraestrutural, econémico e securitario (incluindo a

13 No site Marine Protect Areas, estdo definidas todas as areas protegidas, ver
https://wwf.panda.org/discover/our _focus/oceans practice/solutions/protection/protected ar
eas/ (acedido a 5/12/2020)
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ciberseguranca), adicionalmente e uma vez que decorre o eventual
alargamento da Plataforma Continental, mais mecanismos de
desenvolvimento deve ter Portugal para melhor se capacitar para os diferentes
cenarios: a) obter autorizacdo do alargamento e desenvolver mecanismos de
controlo e protecdo da &rea atribuida para melhor zelar, b) ndo ser aceite o
alargamento e repensar como se pode capitalizar o investimento até ao
momento e ¢) ser aceite parte do alargamento da plataforma, ou seja Portugal
tera de arrogar direitos do que for atribuido mesmo que sob o formato parcial,
ou seja tanto pode aceitar decisdo da negacdo como manter posi¢édo e reunir
informac&o e argumentos para voltar a submeter.

A data atual (julho de 2021) ndo se conhece o suficiente para antecipar
cenarios na medida da ambicéo.

Adicionalmente Portugal e considerando a sua posi¢do geoestratégia
pode valorizar, repensar as prioridades, para definir onde aplicar os recursos,
definir politicas para uma boa estratégia e zelar por uma boa governacéo.
Saber analisar as prioridades econdmicas e de forma holistica e equilibrada
balancear os setores a investir em termos de rentabilidade saudavel e numa
prospetiva estratégica criar capacidade para se opor a abordagens menos

favoraveis, que serdo sempre ameacas.

Em termos de seguranca esta deve ser considerada como meio de
desenvolvimento, e sem confianca aquele ndo acontece. Confianga na
estratégia e nos parceiros sejam eles estatais ou privados. Manter boas
relacdes com diferentes Estados, ou seja, criar aliancas para protecdo e
desenvolvimento muatuo, ou seja, muscular as parcerias estratégicas zelar pelo
investimento econdmico gerir as dissensdes e manter foco nos ativos globais
como, 0 mar, a terra, o ar. Concomitantemente aceitar que as relacdes
geopoliticas também sdo focos de confronto a gerir, mas que podem ser
necessarios. Estar consciente que a estratégia a perseguir tem de ser cada vez
mais local (ajustavel) mas em contexto global e proteger para que a mesma
seja impermeavel as tentativas persistentes de destabilizacdo do

multilateralismo internacional, sendo de enformar boas relagOes
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internacionais como um fator de sustenta¢do de uma capacidade de influéncia

para além de assegurar boas parcerias de interesse estratégico.

Finalmente e como explanado pelos inquiridos /entrevistados as
ameagas S840 perenes e vao continuar a existir com a tendéncia de se
desenvolverem formas desconhecidas para as mitigar, os fatores de viséo
global, integrador e securitario terdo de fazer parte da boa governacdo para

um futuro sustentavel assegurando o equilibrio dindmico (homeostasia).
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FONTES PRIMARIAS

Sobre a Plataforma ver o documento Permanent Mission of Spain to the
United Nations (Nations 2016) e Permanent Mission of the Kingdom of
Morocco to the United Nations 2015 (United Nations 2015), sendo estes
documentos fontes primarias de importancia basilar neste tema uma vez se
tratarem de documentos das Nagdes Unidas;

Abordagem qualitativa efetuada aos inquiridos em formato de entrevista
semiestruturada;

Foi assistido ao seminario LOCC (Living Oceans & Climate Change), entre
os dias 7 e 13 de julho de 2018 que decorreu na Cidade de Peniche com
palestrantes nacionais e internacionais relacionados com o as alteracdes
climaticas, e o impacto na fauna e planton, assistir a teméaticas como, e
mantendo os nomes originais do programa: Genomic tools for plankton
research, Biophysical processes leading to the ingress of temperate fish larvae
into estuarine, nursery areas: A review, eDNA - Environmental DNA, as a
tool to evaluate status of marine ecosystems, Zooplankton and upwelling
events, MarinEye — New concept of ocean observation, The global
anthropogenic imprint on the large scale, long term changes of jellyfish —
ecological and societal challenges and implications, Linking stress through
different levels of biological organization — from the gene to the ecosystem,
Community cascades in a marine pelagic food web, Minimizing and
addressing the impacts of ocean acidification, Jellyfisheries —Towards an
integrated approach to enhance predictive accuracy of the jellyfish impact on
coastal marine ecosystems;

Foi assistida a uma Conferencia dia 10 de janeiro de 2020 sobre os 10 anos
do Barémetro-Leme, organizado pela da PwC (duracdo de 8 horas).

Foi assistido ao Webinar “Crise Pandémica e Percegdes de (in)Seguranca’ no
dia 20 de novembro das 18h00 as 20h00 na plataforma CISCO Webex,

https://institutodadefesanacional.my.webex.com/institutodadefesanacional.my-
pt/j.php?MTID=m182e2ec2706e5bd66275dc484e72fe66

Foi assistido ao webinar “The Future of the Atlantic Alliance”, dia 24 de

novembro das 14h00 as 19h00 na plataforma CISCO Webex.
https://institutodadefesanacional.my.webex.com/institutodadefesanacional.my-
pt/j.php?MTID=m182e2ec2706e5bd66275dc484e72fe66
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ANEXOS

Tipologia dos entrevistados e inquiridos via questionario

Area Questionario/ Identificacdo Funcdo
Entrevista
Economia Questionario Prof. Doutor Paulo Administrador numa
Martins da Silva Companhia de Seguros,
Professor Universitario
Seguranga Entrevista Comandante Doutor Membro da Comissdo de
Maritima estruturada Aldino Santos Campos Limites da Plataforma

Continental das
Unidas

Nacdes

Seguranga de

Operagdes

Questionario

Brigadeiro General

Doutor Nuno Lemos

Pires

Subdiretor-Geral de Politica
de Defesa Nacional (MDN) e
Professor da Academia Militar

Ciberseguranga

Entrevista

estruturada

Contra-Almirante
Anténio Gameiro

Marques

Diretor-Geral do Gabinete

Nacional de Seguranca

Governagao

Questionario

Mestre Paulo Faroleiro

Diretor de Servico num

Regulador, Professor

Universitario

Governagao e
Defesa Nacional

Questionario

Requereu anonimato

Diretor de Servico em

Ministério Publico

Gestéo de Questionario Requereu anonimato Professor Catedréatico no setor
Operacoes publico
Infraestruturas Entrevista Eng. José Luis Faleiro Gestor de Empreendimentos,
Rodoviérias estruturada Setor Empresarial do Estado —
Infraestruturas de Portugal
Mobilidade Entrevista Mestre Eng. Luis de Técnico  Superior,  Setor
estruturada Almeida Amaral Empresarial do Estado -

Metropolitano de Lisboa
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Questionarios

Questionario — Economia — Prof. Doutor Paulo Martins da Silva

Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacao e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Segurang¢a Internacional no

contexto econémico?”’

Tema: Economia

Inquirido: Professor Doutor Paulo Martins da Silva - Professor no ISEG e Administrador numa

Seguradora

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informagdo: Questionario

Data de envio: 14/11/2020 Data de rececdo: 30/11/2020

Questdo 1:
Em que medida o desenvolvimento no setor maritimo pode contribuir para o desenvolvimento

econdmico?

Resposta 1:

O cluster do Mar constitui um fator de desenvolvimento potencial que estd subaproveitado. A
economia do Mar e, em particular, a cadeia de valor de todas as atividades associadas as diversas
fileiras encontra-se em diferentes estadios — desde a regresséo até a emergéncia de novas opgoes.
Nas fileiras onde a concorréncia de outras economias é muito forte (e.g., indistria de manutengéo
ou reparacdo naval) a capacidade de contribuir para o crescimento do PIB € relativamente baixa,
no entanto, as reas direta ou indiretamente associadas ao turismo (embora se deva excluir o atual
efeito catastrofico da pandemia nessa fileira), portos e transportes, bem como pescado, tendem a
contribuir de forma muito relevante para o desenvolvimento econémico sustentavel.
Relativamente as areas da energia e da salde/medicina, embora contenham um potencial
importante, regista-se uma situacdo de natureza muito emergente e com um longo percurso de
investigacdo e consolidacdo da sua viabilidade.

No caso de Portugal, sendo uma pequena economia aberta, a captura do valor acrescentado nestas

fileiras da economia do Mar é essencial para diversificar as fontes de desenvolvimento.

Questdo 2:
Na sua &rea de intervencdo como relaciona o setor maritimo com a economia (no contexto

Portugués)?

Resposta 2:
A indUstria seguradora constitui um suporte muito importante para a criagcdo de condi¢des para o
desenvolvimento e protecdo dos investimentos efetuados nas atividades da economia do Mar, bem

como para criar as medidas de protecdo ao desenvolvimento das trocas comerciais.
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacéo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

No caso em que a indUstria seguradora tem o papel de investidor institucional, as futuras
possibilidades de investimento em infraestruturas, associadas a esperada redugdo dos requisitos de
capital em ativos financeiros de longa duracdo, podera criar os incentivos para que a area

seguradora financie os projetos que estdo no(s) planos(s) de desenvolvimento da economia do Mar.

Questdo 3:
No contexto atual (pandémico), identifique 2 riscos emergentes (que considere criticos) e como

estes podem ser mitigados.

Resposta 3:

Na atual situagéo, apesar de anteciparmos um grau de incerteza menor, a concretizagdo de alguns
riscos (emergentes) podem ter um impacto muito relevante:

I. agravamento da crise econémica e financeira na perspetiva setorial (o efeito contagio no turismo
em toda a cadeia de valor, bem como os impactos ao nivel do prolongamento da crise econémica).
Mitigacdo: a implementagdo de medidas extraordinarias de apoio publico para evitar os efeitos em
cadeia no rendimento das familias e das empresas. Do ponto de vista de um agente econémico
sujeito ao risco, podem ser definidas medidas de compartimentacéo setorial de 12 e 22 ordem (i.e.,
exposicdo direta as atividades de turismo e redesenho das dependéncias dos efeitos secundarios —
restauracdo, transportes,).

Il. alteracdo do comportamento das familias. A modificacdo dos habitos de consumo e de
investimento das familias determina um grau de despesa do rendimento que pode limitar o fluxo
de circulacdo monetaria na economia. O aumento da poupanca podera constituir um efeito artificial
no que diz respeito a reintegracéo desta poupanga nos investimentos, dadas as limitagfes nas opcdes
disponiveis aos investidores.

Mitigacdo: consolidar as medidas de incentivo & poupanga, que devem ser compensadas com a
geracdo de oportunidades de investimento, sob pena de estarem a ser condicionadas as
potencialidades da menor dependéncia do financiamento externo da economia. Do ponto de vista
de um agente econémico sujeito ao risco da poupanca forcada, a esperada reducdo na venda de

servigos/produtos deverd ser acomodada por medidas de otimizagao operacional dos running costs.

Ao nivel da economia do Mar, estes dois riscos materializaram-se em termos de contagio e de
disrupcdo nas atividades tradicionais, que ndo tiveram capacidade para se adaptar a uma economia
mais digital, e os fluxos financeiros disponiveis para as atividades emergentes nas fileiras do Mar
foram substancialmente reduzidos (sem ter em conta a bomba-relégio das moratérias de crédito a

familias e empresas).

Questéo 4:

Em que medida a Governacdo e Regulacdo, podem ser drivers de desenvolvimento econémico?

Resposta 4:
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacéo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A governacdo (instituida pelos supervisores ou na prépria indistria ou entidade) e a (auto)
regulacdo sdo mecanismos de cumprimento de regras que induzem a ética nos negdcios. O
desenvolvimento econémico baseado em praticas de responsabilidade social e ética considera a
remuneracdo de todos os stakeholders e ndo apenas os detentores do capital. Com efeito, a maior
capacidade de distribuir a riqueza fruto do valor acrescentado nas relacGes entre trabalho e capital,
permite a menor intervencdo do estado enquanto redistribuidor. Os meios disponiveis numa
economia assente em principios éticos e com uma preocupacdo de equidade social devera

promover o desenvolvimento econémico e social.

Questao 5:

Em que medida o setor segurador é um driver de estabilidade econ6mica?

Resposta 5:

A industria seguradora permite a protecdo das atividades e, nesse prisma, contribui para a reducgéo
do risco enquanto distribuidor de riscos.

Na fungéo de investidor institucional, a capacidade de intervir nos mercados e nos setores induz a
expetativa de um suporte financeiro a médio e longo prazo.

Notas complementares do inquirido:

Agradeco antecipadamente o favor da resposta
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Questionario - Seguranca Maritima- Comandante Doutor Aldino Campos

Este questionario faz parte da dissertagcdo, como requisito parcial para obtencao de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Seguranca Internacional no

contexto econdmico?”’

Tema: Seguranca Maritima

Inquirido: Comandante Doutor Aldino Santos Campos - Membro da Comissdo de Limites da

Plataforma Continental das Nac¢&es Unidas

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informacdo: Questionario complementado com entrevista no dia

4/12/2020 (abordagem qualitativa entrevista semiestruturada)

Data de envio: 14/11/2020 Data de recegdo: 23/11/2020

Questdo 1:

Numa visdo holistica, em que medida o setor maritimo integra o desenvolvimento de Portugal?

Resposta 1:

Apesar de ser um setor que aparentemente possa ter uma expressao significativa, dado o imenso
mar detido por Portugal, a verdade é que essa dimensdo ndo reflete o seu potencial em termos
econdmicos. Isso reflete-se nos seus mais diversos dominios, tais como o capital humano a trabalhar
no setor, os investimentos limitados no setor, e a propria atratividade do setor para o
desenvolvimento de novas atividades econdmicas.

Um outro fator decisivo, para o desenvolvimento do pais pelo mar, é a clara defini¢do de politicas

a longo prazo.

Questao 2:
Na sua &rea de intervencdo como relaciona o setor maritimo com as ameagas & seguranca (no

contexto Portugués)?

Resposta 2:

Em termos de seguranca podemos definir varias dimensdes. Podemos falar de seguranca ambiental,
seguranca econdmica e a propria seguranca jurisdicional. Todas estas dimensdes revestem um
especial interesse para o pais e, como tal, é fundamental ter uma capacidade avancada para
promover a sua vigilancia efetiva no mar. Outro ponto fundamental nesta matéria € a clarificagdo
da delimitagao dos espacos de soberania do Estado para que se possa claramente “segurar” aquilo

que é nosso.

Questéo 3:
Sendo as infraestruturas criticas, geradores de valor. Como as relaciona no contexto geopolitico e

geoestratégico?

Resposta 3:
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Este questionario faz parte da dissertagcdo, como requisito parcial para obtencao de grau mestre em
Ciéncia Politica e Rela¢des Internacionais - Vertente de Globalizacédo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

As infraestruturas sdo um dos pilares fundamentais para a prossecucao das politicas definidas e,
como tal, ttm um papel decisivo no contexto geopolitico e geoestratégico. Vejamos um exemplo:
Um Estado com uma consideravel linha de costa s6 podera ser considerado um Estado maritimo se
tiver um determinado volume de atividades diretas, ou indiretas, com o mar. Essas atividades, se
ndo forem devidamente municiadas das infraestruturas criticas para que as possam sustentar, com
o0 tempo serdo alvo de concorréncia, saudavel ou ndo, pondo em causa a sua manutencdo ao longo
do tempo. Pela negativa podemos observar muitos paises, que embora tenham uma grande costa, e
demais espagos maritimos, ndo podem ser considerados maritimos, mas sim costeiros, uma vez que

ndo relnem as condigdes minimas para o desenvolvimento maritimo sustentavel ao longo do tempo.

Questao 4:

Em que medida a estratégia maritima portuguesa esta alinhada com a centralidade Atlantica?

Resposta 4:

As diversas estratégias nacionais para 0 mar tém, de uma certa forma, articulado esta questao.
Apesar da Europa a 28 (ou 27) ser essencialmente continental, a verdade é que tem havido, por
parte dos denominados paises do Arco do Atlantico, uma presente preocupa¢do em manter essa
centralidade. Podera ser questionavel se se deveria ir mais longe nesta matéria, mas em boa verdade

estes paises fazer a linha de charneira entre a Europa tradicional e a Europa Atlantica.

Questao 5:
Quais os principais riscos que Portugal pode enfrentar na boa governacdo dos portos e

infraestruturas criticas?

Resposta 5:

Né&o sendo conhecedor profundo nesta area, penso que, a semelhanca do que acontece a escala
global, o fator da competitividade e seguranca sdo os maiores riscos. Garantir que um determinado
porto seja seguro é uma janela de oportunidade para as duas partes principais do processo; o0 que
entrega e 0 que recebe. Em termos de competitividade, termos de garantir que os fluxos de trocas
comerciais permanegam estaveis e durante muito tempo nos nossos portos porque de forma muito

direta geram uma riqueza acrescida significativa na nossa economia.

Notas complementares do inquirido:

Agradeco antecipadamente o favor da resposta.

Questionario — Seguranca de Operacfes -Brigadeiro General Nuno Lemos Pires
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese é “Qual a importancia do Mar na Seguranga Internacional no

contexto econémico?”

Tema: Seguranca de Operacoes

Inquirido: Brigadeiro General Doutor Nuno Lemos Pires (Subdiretor-Geral de Politica de Defesa
Nacional (MDN) e Professor da Academia Militar)

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariagdo de informag&o: Questionario

Data de envio: 14/11/2020 Data de rececdo: 15/11/2020

Questdo 1:
Numa visdo holistica e securitaria, em que medida o setor maritimo integra o desenvolvimento de

Portugal?

Resposta 1: E fundamental. Portugal é, provavelmente, o tnico pais que pode dizer que o “mar é o
seu territorio”, ndo numa postura de posse, mas sim o de — Garantia de liberdade de circulacéo.
Para Portugal, historicamente, atualmente e no futuro, é fundamental garantir a liberdade de
circulacdo ndo so6 entre continente e ilhas, mas também entre continentes e espagos de pertenca
global. Somos uma nag&o cosmopolita, universalista e 0 mar é o meio por onde circulamos, onde

nos juntamos e onde mais nos poderemos continuar a afirmar.

Questao 2:
Na sua area de intervengdo como relaciona o setor maritimo com as ameacas a seguranca (no

contexto Portugués)?

Resposta 2:

Ameacas e Riscos devem ser entendidas na sua globalidade — a seguranga maritima é relevante
porque € necessdrio proteger 0s recursos maritimos, os cabos submarinos, prevenir poluicdo,
pirataria e pescas ilegais. N&o serd a maior ameaca a Portugal, mas é uma parte muito relevante do
leque das ameacas e riscos. Ver detalhe em:
https://www.academia.edu/23007077/Cap%C3%ADtulo_Das Amea%C3%A7as_e_Riscos_Intan
g%C3%ADveis _aos_Estados Fr%C3%Algeis_e %C3%A0s_Guerras_Civis_no_livro Amea%C

3%A7as_e Riscos Transnacionais no Novo Mundo_ Global

Questdo 3:
Sendo as infraestruturas criticas, geradores de valor. Como as relaciona no contexto geopolitico e

geoestratégico?

Resposta 3:
Uma das ameacas e riscos emergentes (ver capitulo do livro Civilizagdo Quantica) — infraestruturas

criticas tém de ser mapeadas, protegidas e preparados planos para a sua defesa e seguranga de forma
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

integrada e coordenada. Inclui as redes de comunicagdes, o ciberespaco e a estruturas de ligacdes

ao espaco (para além das habituais de energia, alimentos, agua, etc...)

Questao 4:

Em que medida a estratégia maritima portuguesa esta alinhada com a centralidade Atlantica?

Resposta 4:
Completamente — a recente aposta no Atlantic Centre é uma demonstracdo clara desse alinhamento

— ver em: Geral: https://www.defesa.gov.pt/pt/pdefesa/ac Policy Briefs ( 0 nimero 5 em que sou

co-autor): https://www.defesa.gov.pt/pt/pdefesa/ac/pub/Paginas/default.aspx

Questao 5:
Quais os principais riscos que Portugal pode enfrentar na boa governagdo dos portos e

infraestruturas criticas?

Resposta 5:

Este assunto ndo é da minha area direta

Agradeco antecipadamente o favor da resposta.
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Questionario — Ciberseguranca — Contra-Almirante Anténio Gameiro Marques

Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relag@es Internacionais - Vertente de Globalizacao e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Seguranga Internacional no

contexto econdmico?”’

Tema: Ciberseguranca

Inquirido: Contra-Almirante Anténio Gameiro Marques (Diretor-Geral do Gabinete Nacional de

Seguranca)

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informacdo: Questiondrio complementado com entrevista no dia

2/12/2020 (abordagem qualitativa entrevista semiestruturada)

Data de envio: 27/11/2020 Data de rececdo: 1/12/2020

Questdo 1:
Numa visdo holistica e securitaria, em que medida o setor maritimo integra o desenvolvimento de

Portugal?

Questao 2:
Na sua area de intervengdo como relaciona o setor maritimo com as ameacas a seguran¢a (no

contexto Portugués)?

Resposta 2:

Devido a sua exposi¢do ao mar, Portugal esta, como qualquer estado ribeirinho, exposto as ameacas
de seguranca ligadas ao setor maritimo, sejam elas na area da “safety” sejam na area da “security”.
Nesta tltima area em particular, assinalaria as relacionadas com a “cybersecurity”, que possuem
um especial destaque no contexto da Unido Europeia, mais concretamente no ambito da Diretiva

NIS (https://ec.europa.eu/digital-single-market/en/network-and-information-security-nis-

directive), uma vez que o transporte maritimo constitui um servico essencial, sendo, por essa razéo,
objeto a medidas especiais de seguranga. Esta diretiva encontra-se transposta para a legislacao
nacional através da Lei 46/2018 de 13 de agosto.

Ainda neste contexto, relevaria o excelente relatorio produzido pela ENISA sobre a ciberseguranga
no setor dos portos, apresentado em 26 de novembro de 2019

(https://www.enisa.europa.eu/publications/port-cybersecurity-good-practices-for-cybersecurity-

in-the-maritime-sector), no qual se identificam cenérios plausiveis de ameaca para estas

importantes infraestruturas e se assinalam as politicas adequadas para os mitigar.

Questéo 3:
Sendo as infraestruturas criticas, geradores de valor. Como as relaciona no contexto geopolitico e

geoestratégico?

Resposta 3:
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacéo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

As infraestruturas criticas, independentemente da sua natureza, representam sempre um recurso
estratégico e vital para o Pais, que importa levar em consideragdo em diversas dimensoes,
designadamente no que concerne a sua seguranga (safety e security). Na dimensdo maritima,
identificaria os portos, os lugares de amarragdo dos cabos submarinos (de notar que Portugal esta
ligado, por esta via, a todos os continentes habitados), os sistemas de controlo de trafego maritimo,
seja 0 costeiro seja 0s portuarios e os principais estaleiros nacionais.

No contexto, geopolitico e geoestratégico, enalteceria os trés primeiros conjuntos, por equivalente
ordem de importéncia, em particular, no primeiro o Porto de Sines (sobretudo devido & sua
importancia enquanto porto de 4guas profundas com facil acesso ao oceano por navios de grande
calado, designadamente como potencial entrada alternativa de gas liquefeito na Europa), no
segundo os pontos de amarracdo de Sesimbra e de Sines (mais de 90% do trafego na Internet circula
por cabos submarinos e qualquer interrupcdo destas infraestruturas comprometeria
inexoravelmente o funcionamento da Internet em todo 0 Mundo), no terceiro o VTS nacional (que
€ um garante da segurancga da navegacdo na nossa costa continental, que é atravessada por mais de
quatro centenas de navios por dia, e cuja falha poderia comprometer essa seguranga e assim a
reputacéo de Portugal neste dominio) e no 4° os Estaleiros da Westsea em Viana do Castelo e o
Arsenal do Alfeite, os quais, embora ainda de singela expressdo, representam o inicio da
recuperacdo da construgdo naval em Portugal e o foco da reparagdo dos navios da Marinha

Portuguesa respetivamente.

Questao 4:
Considerando a centralidade atlantica no contexto de ciberseguranca, em que medida existe

alinhamento com a estratégia maritima portuguesa?

Resposta 4:

A Estratégia Nacional para o Mar 2021-2030, cuja consulta pablica terminou a 16 de novembro,
ndo possui qualquer alinhamento (que seja evidente da sua leitura) com a Estratégia Nacional de
Seguranca do Ciberespaco 2019-2023, publicada em junho de 2019. Todavia, este facto deve ser
colmatado na medida em que ndo sé é politica do GNS/CNCS que todas as politicas publicas
possuam uma expressdo no dominio da ciberseguranca (dado que grande parte da atividade depende
do digital), como também, conforme referido anteriormente, o transporte maritimo € um servico
essencial a luz da Lei 46/2018 de 13 de agosto, que transpde a Diretiva NIS e estabelece o regime

juridico de seguranga do ciberespago em Portugal.

Questdo 5:
Quais os principais riscos que Portugal pode enfrentar na boa governagdo dos portos no tocante a

ciberseguranca?

Resposta 5:
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacéo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

No que concerne a ciberseguranga os principais riscos sao de duas naturezas: a primeira exdgena e
a segunda endégena. Quanto a primeira ela consubstancia-se num crescendo quer em quantidade
quer em complexidade das ameacas perpetradas por atores estatais e ndo estatais que se tem vindo
a verificar em todo 0 mundo, em particular nos ultimos meses em que temos estado em pandemia,
de onde decorre a dependéncia em larga escala do digital, o que implica uma maior exposi¢édo aos
perigos que este dominio apresenta. Relativamente ao segundo, existem varios de naturezas
distintas mas que todos contribuem para um alto risco de ciberseguranca no setor maritimo em
Portugal: comecaria pelo facto desta comunidade, que tanto traz a economia do nosso pais, ser
muito heterogénea, e ndo ter, de uma forma geral, consciencializagdo do facto de que, se dependem
do digital para operara como operam, ou ja foram atacados e ndo deram por isso, ou sé-lo-&o muito
em breve. Depois, verifica-se que 0s cinco maiores portos nacionais serdo dotados ou estdo a ser
dotados de um mesmo software (Janela Unica Logistica), o que, ainda que promova uma economia
de escala em termos do seu ciclo de vida, aumenta o risco de um ataque, bem sucedido num dos
cinco portos, poder ser replicado nos restantes, o que podera paralisar ou tornar muito pouco
operativo o desembaraco dos navios que demandam o0s nossos portos, com implicacdes
significativas para a sua competitividade, sua reputagdo, e assim para a riqueza do Pais. Um outro
risco, este de natureza mais estruturante, tem a sua expressao no facto da nova Estratégia Nacional
para 0 Mar, que traca, em linhas gerais, 0 rumo para esta importante area até 2030, ndo mencionar
uma Unica vez a palavra ciberseguranca no seu corpo, a despeito de (i) ter um objetivo estratégico,
o OE9 que preconiza “Incentivar a Reindustrializacdo e Capacidade Produtiva e Digitalizar o
Oceano”; (ii) ter uma area de intervencdo prioritaria AI9. Portos, Transportes Maritimos e
Logistica, diretamente relacionada com a Lei 46/2018 ja acima mencionada; (iii) de ndo haver uma
estrutura de governacdo ou de partilha de informag&o e conhecimento em ciberseguranca ligada as
atividades maritimas (ISAC-M — Information Sharing and Analysis Centers) em geral e nos portos
em particular, os quais, sendo entidades com grande autonomia, parecem gerir estes assuntos de
forma vertical e centrados eminentemente na tecnologia, que é o local onde normalmente comegam,

mas que, se ai perduram, é um sinal de baixa maturidade do respetivo conselho de administracéo.

Notas complementares do inquirido:

Referiria que o Centro Nacional de Ciberseguranca esta a ajudar a Marinha e a Autoridade Maritima
Nacional a iniciar a criagdo de um ISAC-M, que, se bem sucedido, podera ajudar a que esta
comunidade, que tanto depende do digital se comece a organizar em torno desta inexoravel tematica

que é a ciberseguranca.

Agradeco antecipadamente o favor da resposta.
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Questionario — Governagdo — Mestre Paulo Jorge Coelho Faroleiro

Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagfes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Seguranga Internacional no

contexto econdmico?”’

Tema: Governagdo

Inquirido: Mestre Paulo Jorge Coelho Faroleiro (Professor na Universidade Nova SBE, Diretor no

setor de Regulacao).

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informacdo: Questionario complementado com entrevista no dia

12/12/2020 (abordagem qualitativa entrevista semiestruturada)

Data de envio: 4/12/2020 Data de recegdo: 13/12/2020

Questdo 1:
Sendo as infra-estruturas criticas geradores de valor, como as relaciona no contexto geopolitico e

geoestratégico?

Resposta 1:

Através de duas perspetivas:

Numa perspetiva geopolitica, enquanto alavancas geradoras de vantagens competitivas nacionais,
que suportam atividades criticas da sociedade ou da economia, e como tal devem ser enquadradas
com os ambientes social e fisico em que se inserem e para o qual contribuem. Nesse sentido, o
desenvolvimento de politicas adequadas de desenvolvimento, manutencdo e salvaguarda destas
infra-estruturas criticas é fundamental para a manutencéo dessa geracao de valor.

Numa perspetiva geoestratégica, as infra-estruturais criticas devem ser elementos fundamentais a
considerar no desenvolvimento da estratégia, em articulagdo com os elementos geograficos e

politicos condicionantes da elaboragdo dessa mesma estratégia.

Questao 2:
Quais as principais ameagas e riscos que Portugal pode enfrentar na boa governacéo e regulacéo,

no contexto de seguranca?

Resposta 2:

. Desalinhamento com o contexto internacional

. auséncia de uma estratégia de seguranca

. Desalinhamento da estratégia de seguranca nacional com a estratégias dos parceiros
tradicionais, nomeadamente parceiros europeus e do atlantico norte

. Desalinhamento dos mecanismos de governacdo nacionais com 0s correspondentes
mecanismos internacionais

. Incapacidade de investimento/desinvestimento nos mecanismos de governagédo

. Desconhecimento de que mecanismos de governagdo se podem munir 0S governos e as
organizac¢Bes para garantir a manutencgdo de adequados niveis de seguranga.

. Desenvolvimento adequado de legislacdo e regulacdo que permita o desenvolvimento de

mecanismos de seguranca adequados, com maturidade proporcional as ameagas existentes.
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e RelacBes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

. Desconhecimento do poder politico das ameagas e vulnerabilidades de seguranca,
minimizando, descredibilizando ou desconsiderando as mesmas e como consequéncia, ndo
permitindo a adequada elaboracdo de regulacdo e governacdo adequadas ao nivel de seguranca
pretendido, de acordo com o enquadramento geopolitico e geoestratégica.

De notar que, por vezes estes mecanismos sdo implementados a um nivel ndo governamental ou
estatal, podendo depender a sua correta implementagdo de agentes econdmicos ou mesmo da
sociedade civil.

Torna-se, portanto, fundamental sensibilizar e desenvolver legislagdo que crie um adequado nivel
de seguranga com uma adequada maturidade transversal em todos os sectores da sociedade que
possam ser relevantes para o alcance desse mesmo nivel de seguranca pretendido.

A tradicdo nacional, nomeadamente na sociedade civil, relativamente aos riscos de seguranca, é de
uma baixa sensibilidade, motivada por uma vivéncia sem ameacas internas ou externas relevantes,
e.g. terrorismo ou ameacas de paises vizinhos, levando a que a cultura de seguranca do pais seja
baixa e tipicamente menosprezada por um sentimento de ‘“acontece aos outros”, “somos
demasiadamente pequenos ou desinteressantes”, ou ainda “damo-nos bem com toda a gente”.
Com a globalizacéo, este tipo de isolamento deixa de ser uma realidade, e quando se coloca o
problema do ponto de vista ciber, 0 enquadramento passa a ser outro completamente diferente,
deixando de haver fronteiras fisicas e passando a ser a defesa de cada agente, corporativo ou

individual, a que contribui para a resiliéncia do espaco ciber nacional.

Questao 3:

Como enquadra os conceitos Governagdo e Governanga no enquadramento securitario?

Resposta 3:

E fundamental uma adequada politica de seguranca que permita o desenvolvimento de adequados
mecanismos de governacdo que permitam uma adequada governanca da seguranca a nivel nacional.
Essa politica deve ser suportada por uma estratégia de seguranca, enquadrada do ponto de vista
geopolitico e geoestratégico e potencie a criagdo e a implementacdo dos mecanismos de
governacdo, quer ao nivel de estruturas governamentais e da sociedade civil, quer ao nivel dos
meios financeiros, técnicos, de investigacdo, quer ao nivel da formacdo e sensibilizagdo dos

diversos agentes atuantes.

Notas complementares do inquirido:

Agradeco antecipadamente o favor da resposta.
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Questionario — Governacdo e Defesa Nacional -Diretor em Ministério Publico

Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagfes Internacionais - Vertente de Globalizagdo e Dinamicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: O Mar Portugués e a Seguranga Internacional no contexto econémico no periodo 2005 -
2020.

A pergunta que subjaz a esta tese € “Qual a importincia do Mar na Seguranga Internacional no

contexto econémico?”’

Tema: Governacdo e Defesa Nacional

Inquirido: Diretor de Servico em Ministério Publico

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariagdo de informag&o: Questionario

Data de envio: 10/3/2021 Data de rececdo: 10/04/2021

Questdo 1:
Sendo as infraestruturas criticas, geradores de valor. Como as relaciona no contexto geopolitico e

geoestratégico?

Resposta 1:

As infraestruturas criticas de um qualquer Estado constituem bens essenciais a sua sobrevivéncia,
logo & sua soberania. Nesse sentido, a seguranca dos mesmos em relacdo a todo e ao mais
diversificado tipo de riscos e ameagas (desde as catéastrofes naturais ao terrorismo, em territorio
fisico ou ciber, desencadeados por pessoas singulares, Estados ou entidades ndo convencionais)
deve constituir prioridade do Estado, enquanto entidade administrativa, mas também enquanto
conjunto de cidadaos, e do tecido cientifico, tecnoldgico, empresarial e industrial nacionais. Sem
essa protecdo garantida, dificilmente os Estados podem cuidar dos seus interesses geopoliticos e

geoestratégicos.

Questao 2:
Quais as principais ameagas e riscos que Portugal pode enfrentar na boa governagéo e regulagéo,
no contexto de seguranca e Defesa Nacional?

Resposta 2:

Em termos de boa governagdo e regulagdo, ndo julgo que haja ameagas e riscos que diferenciem,
particularmente, o setor da seguranca e da Defesa Nacional de outros setores da vida nacional. Em
termos de boa governacéo, a auséncia de uma definicdo politica e estratégica clara, o facto de ela
poder ndo assentar numa vontade coletiva o mais abrangente possivel, de ndo dispor dos recursos
necessarios a sua concretizacdo e de néo ser capaz de mobilizar 0os mais capacitados a protagoniza-
la serdo os maiores riscos e ameacas. A par da falta de rigor no planeamento, na monitorizacéo e
na avaliacdo da politica publica de seguranca e Defesa Nacional. Ao nivel da regulagdo, o rigor na
definigdo das regras, requisitos e procedimentos, e da consequente auditoria, nas areas relacionadas
com os recursos a afetar a area da seguranca e da Defesa Nacional serd, seguramente, uma ameaga

e um risco para a sua eficiéncia.
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: O Mar Portugués e a Seguranga Internacional no contexto econémico no periodo 2005 -
2020.

Questao 3:

Como enquadra os conceitos Governacdo e Governanca no enquadramento de Defesa Nacional?

Resposta 3:

Responderei de forma sintética. Governacdo é sinbnimo de exercicio da funcdo executiva num
determinado quadro politico-constitucional, que compete aos Governos. Governanga constitui a
forma de exercicio desse poder, cabendo aos Governos garantir que o fazem de uma forma
inclusiva, atendendo a area de soberania do Estado que estd em jogo. Se é verdade que a Defesa
Nacional tem uma componente de enorme relevancia, a componente militar, que reclama, em
absoluto, a apropriacao por parte do Estado, outras componentes ndo militares exigem uma relacéo
entre o Estado e a Sociedade, entre o Estado e os Cidaddos, entre o Estado e a Academia, as
Empresas e as realidades politico-administrativas de cariz local e/ou regional. Assim, em termos
de governagdo, cabe ao Estado gerir a componente militar da Defesa Nacional (e também a
dimensao do relacionamento externo de Defesa), assim como definir e gerir os instrumentos e 0s
recursos necessarios. Respeitando sempre o equilibrio de poderes e o principio da
coresponsabilizagdo entre 6rgios de soberania que carateriza a nossa “filosofia” constitucional em
matéria de Defesa Nacional. Em matéria de governanga, 0 Governo deve convocar a Sociedade, 0s
Cidaddos, a Academia, as Empresas e as Autarquias para uma participacdo ativa na Defesa
Nacional nas suas esferas respetivas, mas aportando sempre ao todo nacional, contribuindo para
um maior conhecimento e envolvimento na governagéo, logo refor¢ando a soberania.

Questao 4:
Na sua area de intervencdo como relaciona o setor maritimo com a economia (no contexto

Portugués)?

Resposta 4:

Uma area em que 0s PALOP e Timor-Leste necessitam de grande investimento é aquela que se liga
ao Mar. Pelo que, e sem prejuizo de uma abordagem séria na criacdo, sustentada e inteligentemente
faseada, de Marinhas/Guardas Costeiras/Componentes Navais, obviamente que a aquisicdo de
meios navais adequados e fidveis constitui uma oportunidade para as empresas que operem nesse
setor. A capacidade que os Estados tiverem para garantirem, por si s0s, a respetiva autoridade nos
espacos maritimos sob sua soberania ou jurisdigdo sera determinante para a sua economia. Quer
numa légica de mercado interno, em que 0s mais diversos recursos existentes nas suas aguas sao
explorados e comercializados num quadro nacional. Quer numa I6gica de internacionalizagdo, em
que o Estado faz a gestdo autonoma e soberana dos seus recursos. Em qualquer das situagdes, tal
capacitacdo naval assegura, ainda, com evidentes beneficios econdmicos, a seguranca da

navegacao, de pessoas e de bens. Afinal, a seguranca contribui para induzir desenvolvimento.

Notas complementares do inquirido:
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencédo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas
Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: O Mar Portugués e a Seguranga Internacional no contexto econémico no periodo 2005 -

2020.

Agradego antecipadamente o favor da resposta.
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Questionario — Gestdo de Operagdes — Setor publico

Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtengdo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagbes Internacionais - Vertente de Globalizagdo e Dindmicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Segurang¢a Internacional no

contexto econémico?”

Tema: Gestdo de Operacdes

Inquirido: Professor Universitario - Setor publico

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informag&o: Questionario

Data de envio: 14/11/2020 Data de recegdo: 1/12/2020

Questdo 1:
Em que medida o desenvolvimento no setor maritimo pode contribuir para o desenvolvimento

econdmico?

Resposta 1:

Se por sector maritimo considerarmos o todo, desde a pesca as embarcagdes (barcos e navios), aos
consumiveis para essas embarcagdes, aos desportos nduticos e a todas as atividades que usam mar,
viveiros, turismo e passeios, desportos, eventual aproveitamento energético (marés) pode
representar e contribuir largamente para o desenvolvimento econémico. Agora, uma coisa é 0 mar
potencial. Outra a exploracdo que se faz dessa economia do mar. S&o aspetos diferentes. Potencial

existe. Muito aquém da exploragdo que se lhe poderia dar.

Questao 2:
Na sua &rea de intervencdo como relaciona o setor maritimo com a economia (no contexto

Portugués)?

Resposta 2:

O meu “setor” é o das operagOes, sentido lato. O mar tem um contributo forte ao transporte
maritimo de curta, média e longa distancia, quer de carga quer de passageiros, a todos 0s servigos
e consumiveis prestados as embarcacgdes que interagem com o territdrio e a reparacdo, manutengao
e construgdo de embarcagdes e aos portos e sua atividade no dominio e no hinterland. Isto para
além de todas as licencas e impostos que as embarcagdes devem pagar por usar 0 ativo mar. Se
dissermos que existe uma economia do mar, em termos logisticos, estamos com toda a certeza a
mencionar uma economia onde a capacidade de gerar receita vai muito além do que esta feito até

a0 momento.

Questéo 3:
Sendo as plataformas Logisticas quando alinhadas com as infraestruturas, geradores de valor.

Como preconiza o desenvolvimento do Porto de Sines e da respetiva envolvente?
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

Resposta 3: O porto de Sines tem uma boa infraestrutura e um potencial de hinterland néo
despiciente. Como operador de carga e com atractor de cargas para fluxos de entrada, saida e
passagem (consolidacdo e desconsolidagdo de cargas) pelo territorio tem um papel essencial na
conexdo com operadores de linha, com zonas de atividades logisticas, com abastecimentos de
navios e consumiveis, com carga e parqueamento e/ou passagem de carga, com interface com
outros modos de transporte, com funcionamento em rede com outros portos. O Porto de Sines tem
um papel critico pela forma como desenvolve e potencia o seu hinterland e atrai carga para o seu

seio, tudo o resto sendo decorrente destes potenciais: hinterland trabalhado e carga atraida.

Questao 4:
Em que medida os portos portugueses sao potenciadores de valor para a Europa? E como Portugal

se deve posicionar?

Resposta 4:

Questdo complexa na medida em que se sabe que para atrair mais carga e ter hinterland mais
alargado os portos terdo de ser explorados por companhias em rede com outros portos por forma a
conseguirem potenciar esforgos e jogarem um jogo em rede. As concessdes e 0S concessionarios
(tipologia de empresas) serdo decisivos nos movimentos e na captacdo de negécio a nivel global.
Hé restri¢cbes em Portugal a quase todos o0s portos (exceg¢do para Sines) por terem barras complexas,
fundos com restrigdes e concessdes que ndo sdo as mais globais no sentido de poderem aportar
mais valor e carga. Mas com algumas obras feiras e com a atracdo de algumas concessdes/empresas

globais poderiam trazer mais rendimentos.

Questao 5:
Quais os principais riscos que Portugal pode enfrentar na boa governacdo dos portos e plataformas

logisticas?

Resposta 5:

Os principais riscos vém da necessaria liberalizagdo das entidades portudrias e da capacidade de
atracio de players globais para as concessdes, players que neles invistam. E preciso pois dar
condicBes a estes players para poderem investir no sentido de captar carga e é premente rever a
legislagdo portudria no sentido de liberalizar bastante mais e fomentar a criagdo de mercados
portudrios. Sem mercado portudrios, sem flexibilidade de gestdo e sem operadores e
concessionarios portuarios a jogarem o jogo de mercado sera dificil pensar em governacéo.
Colocaria a ténica ndao no modelo de governacéo, mas na liberalizagdo. O melhor modelo surgira
com a liberalizagdo. Neste contexto serd muito importante definir os papéis claros das autoridades
portudrias e sobretudo criar também um contexto de concorréncia entre portos nacionais, facto que
ndo se verifica. Basta olhar para Lisboa e SetUbal para perceber que Lisboa e Setibal ganhariam
mais em competirem do que em colaborarem pois, com o modelo atual, ndo competem, mas

também nao colaboram.
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Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre
em Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas

Regionais. Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

Notas complementares do inquirido:

Agradego antecipadamente o favor da resposta.
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Questionario -Infraestruturas — Eng. José Luis Borrego Faleiro

Este questionario faz parte da dissertacdo, como requisito parcial para obtencdo de grau mestre em
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizagdo e Dinamicas Regionais.

Realizado na Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Seguranga Internacional no

contexto econdmico?”’

Tema: Infraestruturas

Inquirido: Eng. José Luis Borrego Faleiro (Gestor de Empreendimentos no Setor Empresarial do
Estado — Infraestruturas de Portugal, Especialista em Infraestruturas)

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informacdo: Questionario complementado com entrevista no dia

26/11/2020 (abordagem qualitativa entrevista semiestruturada)

Data de envio: 14 de novembro de 2020 Data de rececdo: 15 de novembro de 2020

Questdo 1:
Em que medida o desenvolvimento das infraestruturas de transportes (rodo e ferroviérias), pode

contribuir para o desenvolvimento do setor maritimo?

Resposta 1:

No meu entender é fundamental para um Pais que apresente uma politica global de transportes e esta
se apresente de forma interligada a estratégia Portuaria, pelo que deveriam ser na sua totalidade
geridos pela mesma empresa. No caso de Portugal essa ndo foi a escolha devido aos portos da
Docapesca estarem incluidos na gestdo dos portos maritimos, situagdo que serd resolvida com a
possivel criagdo de uma empresa a nivel nacional que englobe todas as empresas da Docapesca de
Portugal.

Para poder haver um franco desenvolvimento do transporte das mercadorias, homeadamente o
transporte de contentores, é necessario que estes sejam transportados por via maritima, depois ser
efetuado o seu transporte de camido para 0os comboios de transporte, através dos terminais de
mercadorias da IP e 0 encaminhamento desses contentores pela Europa via Portugal. Portugal tem
ainda dos melhores portos de carga onde sdo rececionados os contentores transportados pela via
maritima dos paises de fora da Europa.

O sentido contrario também se verifica uma vez que as mercadorias sao encaminhadas dos paises da

Europa para os portos nacionais.

Questéo 2:
Na sua &rea de intervengdo como relaciona o setor maritimo com a economia (no contexto

Portugués)?

Resposta 2:
Neste momento o escoamento dos nossos produtos pela via maritima para paises fora do mercado
econdmico europeu, é de extrema importancia para o equilibrio da nossa troca comercial entre paises

ndo incluidos na UE.
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Também através da via maritima se faz parte do turismo de massas via terminal de cruzeiros de
Lisboa, Matosinhos, Faro e Funchal.

Portugal para manter niveis elevados de economia necessita manter as suas rotas maritimas de
comercio e turismo, sempre em grande desenvolvimento.

Para isso conta também os portos nacionais, como, o porto de Lisboa, porto de Leixdes, porto de
Setubal, porto da Figueira da Foz, e porto de Sines.

Convém ainda aproveitar para falar da frota de pesca de Portugal que se mantém e esta em expansao,

trazendo beneficios de alto valor acrescentado para a economia nacional.

Questao 3:
Sendo as infraestruturas criticas, geradores de valor. Como as relaciona no contexto geopolitico e

geoestratégico?

Resposta 3:

Portugal apresenta neste momento um forte poder no que respeita a sua posi¢do geopolitica e
geoestratégica, em relacdo ao seu poderio econdmico, tendo em consideracéo a sua costa e a sua zona
econdémica exclusiva maritima, dando lhe por isso um poder superior aos restantes paises da europa.

Com potencial aumento da Plataforma Continental.

Questao 4:

Quais os principais riscos que Portugal pode enfrentar na governacao e regulacao das infraestruturas?

Resposta 4:

Portugal ndo podera em caso algum deixar que as politicas internacionais e 0s seus interesses possam
pdr em causa a supremacia nacional e 0s n0ssos interesses econémicos.

Para isso deve apresentar em bom estado de conservagdo e utilizacéo todos 0s seus meios maritimos
e terrestres (rodoviarios e ferroviarios), para que possa competir com paridade 0s seus congéneres
internacionais e europeu.

Para isso é fundamental a reformulacdo da rede ferroviaria de transporte de mercadorias |,
nomeadamente a implementagdo de comboios de carga de 750 metros, e a conclusdo da rede de
autoestradas nacional, nomeadamente a ligacdo rodoviaria em perfil de autoestrada entre o Porto de
Sines e a ligacdo a rede de autoestradas, nomeadamente a A2 e consequente ligacdo a rede de
autoestradas europeia, deixando para isso de ser utilizado com ligagdo o IC33, entre 0 N6 de Relvas
do IP8 e 0 N6 de Grandola da A2.

Questdo 5:
5.1 - Sendo a elegibilidade dos projetos em termos de cofinanciamento dos Fundos Europeus um
fator critico de sucesso, para a sua execu¢do. Como integra os projetos que fazem parte da malha

rodoviaria integrante da RTE-T como fatores de aproximacdo de Portugal a Europa.
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5.2 - E se em algum cenério o desenvolvimento das infraestruturas de transportes pode contribuir

para a redugdo da industria em Portugal?

Resposta 5:

5.1 — Para que 0s projetos rodoviarios em curso possam vir a ser financiados por parte dos fundos
comunitarios é necessario que 0s mesmos tenham como objetivo um investimento de sucesso e
garantir que o seu objetivo seja compaginavel com o desenvolvimento de Portugal e os restantes
paises da comunidade Europeia. Pelo que os mesmos deverdo garantir todas as diretivas aprovadas
pela comunidade europeia, mesmo quando essas diretivas ndo estejam de acordo com a legislacéo
nacional e as emanadas pelo Tribunal de Contas, sendo a lei europeia a prevalecer a lei nacional.
5.2 — Este facto ndo podera nunca ser posto em causa, o desenvolvimento concertado faz com que a
indUstria da construgdo esteja diretamente ligada com a industria transformadora de bens e servicos.
De considerar que a Economia de um Pais esta diretamente ligado ao seu grau de mobilidade, assim
como, ao seu grau de industrializagdo, principios basicos da economia moderna utilizada em paises

desenvolvidos, como é o caso de Portugal.

Notas complementares do inquirido:

Desde os tempos remotos que Portugal foi a maior potencia maritima do mundo, tendo para isso
contribuido fortemente os brilhantes navegadores portugueses, do qual sito, Ferndo de Magalhaes,
Vasco da Gama e Pedro Alvares Cabral, para isso contribuiu-o enorme trabalho desenvolvido pelo
cartografo Ruy Faleiro ao criar as plantas e mapas que foram utilizados pelos navegadores Portuguese
na suas viagem a volta do Mundo, assim como a extrema ajuda que os referidos mapas de Ruy Faleiro,
foram cruciais para o resultado bastante favoravel do Tratado de Tordesilhas, que envolveu o Reino
de Portugal, Espanha e a Santa Madre Igreja na pessoa do Papa.

Portugal vive do mar e do mar terd de continuar a viver, pelo que necessita de fazer vencer as suas

politicas econémicas maritimas junto do poder econémico mundial e europeu.

Agradego antecipadamente o favor da resposta.
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Questionario — Mobilidade — Mestre Luis de Almeida Amaral

Este questionério faz parte da dissertacao, como requisito parcial para obtencao de grau mestre em Ciéncia
Politica e Relagdes Internacionais - Vertente de Globalizacdo e Dinamicas Regionais. Realizado na

Faculdade de Ciéncias Sociais e Humanas - Universidade Nova de Lisboa.

Titulo: A Economia do Mar e a Seguranga Internacional: o caso de Portugal (2005-2020).

A pergunta que subjaz a esta tese ¢ “Qual a importancia do Mar na Seguranga Internacional no contexto

econdémico?”

Tema: Transportes e Mobilidade

Inquirido: Mestre Luis de Almeida Amaral (Técnico Superior no Setor Empresarial do Estado —Metropolitano

de Lisboa, Especialista em Transportes e Mobilidade)

Requerente: Maria Isabel Silva Ferreira Faroleiro

Método de angariacdo de informacdo: Questionario complementado com entrevista no dia 21/11/2020

(abordagem qualitativa entrevista semiestruturada)

Data de envio: 14/11/2020 Data de rececdo: 20/11/2020

Questdo 1:
Em que medida a mobilidade, pode contribuir para o desenvolvimento do setor maritimo?

Resposta 1: No sentido amplo do conceito de mobilidade, que inclui a movimentacdo de pessoas e bens,
naturalmente o setor maritimo tera o papel de responder a novas tendéncias que gerardo novas necessidades,

e com elas, a procura que deverd ser satisfeita pelo setor maritimo.

Questao 2:
Na sua &rea de intervengdo como relaciona o setor maritimo com a economia (no contexto Portugués)?

Resposta 2: A minha &rea de interven¢do ndo incide sobre o setor maritimo.

Questao 3:
Em que medida a estratégia de transportes e mobilidade portuguesa esta alinhada com os requisitos de

sustentabilidade?

Resposta 3: Existe um grau de alinhamento entre as politicas internas para promover a descarbonizagédo da
mobilidade e o cumprimento das metas do Acordo de Paris, ao nivel da mobilidade terrestre, e em particular

a adocdo de veiculos elétricos. No sector maritimo, desconhe¢o o que esta a ser feito.

Questéo 4:
Sendo as infraestruturas de transportes e mobilidade, geradores de valor. Como as relaciona no contexto

geopolitico e geoestratégico?

Resposta 4: A competitividade dos portos depende em grande medida das infraestruturas de transporte que
permite o escoamento das mercadorias que movimenta. Tanto os portos como as infraestruturas sdo cruciais
na competitividade internacional do pais na atracdo de investimento no sector primario (extragdo de minério)

e secundario.

Questéo 5:

Quais os principais riscos que Portugal pode enfrentar na governagao e regulagdo das infraestruturas?
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Resposta 5: No contexto das exportacfes e escoamento das mercadorias movimentadas pelos portos
portugueses, 0 maior risco reside na auséncia ou inoperancia de entidades supranacionais que possam gerir a

utilizagdo das infraestruturas ferroviarias para transporte internacional de mercadorias.

Notas complementares do inquirido: N&o sendo um conhecedor do sector maritimo, julgo que o maior
desafio com que se depara o sector em Portugal para ser competitivo em relacdo a outros portos europeus nao
¢ a existéncia de boas infraestruturas rodo-ferroviarias e bons servigos de transporte para escoamento de
mercadorias para o exterior, mas sim a sua condicao de localizagao periférica no contexto geografico europeu.
Sendo o custo do transporte terrestre sempre superior ao custo de transporte maritimo, existira sempre uma
desvantagem dos portos portugueses em termos de competitividade em relacdo aos portos europeus que se

encontram mais proximos dos centros dos mercados europeus

Agradeco antecipadamente o favor da resposta.
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