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RESUMO

Os servigos portuarios de movimentagdo da carga sdo uma mera componente de
uma cadeia logistica mais vasta, ligada ao transporte terrestre de um determinado local
de origem até ao porto ou deste para um local de destino, recorrendo-se ao transporte
rodoviario e ferroviario. Existe, assim, uma interligacdo e complementaridade entre
modos de transporte, para que as mercadorias cheguem ao seu destino no tempo definido
e com o menor custo possivel. Os portos constituem a interface que assegura a ligagao
entre o transporte de mercadorias por via maritima e as restantes opgdes de transporte.
Deste modo, a atividade portudria ¢ um elo logistico numa cadeia de transporte, no qual
¢ operada a transferéncia entre modos de transporte.

A determinagdo das origens e destinos dos trafegos terrestres de um porto ¢ de
extrema importancia para a gestdo dos servigos portudrios, pois prestar servigos
adequados ao seu hinterland pode ser considerada a fungao primordial do porto.

O presente relatorio pretende contextualizar a rede portuaria na area de influéncia
do Porto de Settibal, analisando assim o seu hinterland através da realizacdo de
entrevistas e inquéritos a operadores logisticos, agentes e clientes do porto, de forma a
identificar as origens e os destinos da carga, bem como as suas quantidades.

Por ultimo, ¢ feita uma andlise critica e interpretativa do estagio, realcando
algumas propostas futuras. Ainda que nao tenha sido possivel juntar tantos dados quanto
desejado inicialmente, resultam deste estudo diversas conclusdes que podem ter interesse
para o Porto de Setubal.

Palavras-chave: Hinterland; Logistica Portudria; Porto de Setibal; Transporte Terrestre
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ABSTRACT

Port cargo handling services are a mere component of a wider logistics chain,
linked to land transport from a particular place of origin to the port or from it to a place
of destination, using road and rail transport. There is thus an interconnection and
complementarity between modes of transport, so that the goods arrive at their destination
at the set time and at the lowest possible cost. Ports are the interface that ensures the link
between the transport of goods by sea and the other transport options. Therefore, port
activity is a logistic link in a transport chain, in which the transfer between modes of
transport is operated.

The determination of the origins and destinations of land traffic of a port is
extremely important for the management of port services, because providing adequate
services to its hinterland can be considered the primary function of the port.

This report intends to contextualize the port network in the area of influence of
the Port of Setuibal, thus analyzing its hinterland through interviews and surveys of
logistics operators, agents and customers of the port, in order to identify the origins and
destinations of the cargo, as well as their quantities.

Lastly, a critical and interpretative analysis of the internship is made, highlighting
some future proposals. Although it was not possible to gather as many data as desired
initially, several conclusions result from this study that may be of interest to the Port of
Settbal.

Keywords: Hinterland; Land Transport; Port Logistics; Port of Setiibal
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GLOSSARIO

Hinterland  Area de influéncia terrestre do porto, incluindo as zonas de origem e
destino da mercadoria que € movimentada, ou seja, ¢ a drea geografica
onde o terminal presta os seus servicos ¢ onde se localizam os seus

clientes, através da qual recebe e envia mercadorias.

Ro-Ro Acronimo para Roll-on/Roll-off, que sdao navios destinados ao transporte
de automoveis e outro tipo de mercadoria que possua rodas € uma
capacidade de entrar e sair do navio de uma forma auténoma ou

semiautonoma.

JUL Sistema especializado destinado a facilitar a transmissdo eletronica
segura, entre as entidades envolvidas, das informagoes previstas em
legislagdo internacional e da Unido Europeia, bem como na legislagdo
nacional, que sdo fornecidas para os fins administrativos e operacionais
necessarios a movimentagdo dos meios de transporte, das mercadorias e
das pessoas, através dos portos nacionais e das cadeias logisticas
servidas, permitindo a gestdo de diferentes fluxos de informag¢do ao longo
da cadeia de transporte, bem como a recolha unificada de atos

declarativos.
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1. INTRODUCAO

As carateristicas do transporte maritimo impdem a adequacao e a especializagao
das infraestruturas e servigos portuarios, sendo imprescindiveis na interconexao com a
infraestrutura terrestre da cadeia logistica de transporte ao constituir verdadeiros nos
logisticos. Para tal, sdo indispensaveis acessibilidades adequadas ao hinterland,
nomeadamente vias rodoviarias e ferrovidrias com elevado grau de fluidez, o continuo
progresso na digitalizacdo e integragdo na cadeia logistica e um reforco da
sustentabilidade do ecossistema portuario.

As transformacdes relativas a globalizagdo do processo produtivo e consequente
desenvolvimento significativo do comércio internacional, originaram novas exigéncias
ao nivel da distribui¢do, tal como a intermodalidade, o desenvolvimento de redes de
transporte em redor dos portos e a especializacdo das operagdes portudrias. Por sua vez,
estas transformagdes resultam em impactos significativos nas regides portudrias através
da criacdo de atividades maritimo-portudrias e da atracdo de industrias relacionadas com
0s portos.

O presente relatorio foi desenvolvido no ambito do Trabalho Final de Mestrado,
parte integrante do Mestrado de Gestdo e Estratégia Industrial do Instituto Superior de
Economia e Gestdo da Universidade de Lisboa.

A escolha do estagio originou da determinacdo da realizagdo desta tipologia de
TFM para poder colocar em pratica os conhecimentos adquiridos durante o mestrado,
permitindo obter competéncias adicionais, contactos e experiéncia para perspetivas
futuras.

O estagio foi realizado no Porto de Setubal entre o dia 15 de dezembro e 15 de
junho, sem presenca fisica nas instalacdes em virtude das restricdes impostas pela
pandemia de COVID-19, sob orientacao do Dr. Vitor Caldeirinha, Assessor do Conselho
de Administragdo da APSS.

O objetivo geral do estdgio consistiu em adquirir novas competéncias e colocar
em pratica os conhecimentos previamente adquiridos, assim como desenvolver
competéncias relacionais, técnicas e organizacionais.

Este estudo tem como objetivo a contextualizacdo da rede portuaria na area de

influéncia do Porto de Settbal, analisando assim o seu Ainterland através da realizagao
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de entrevistas e inquéritos a operadores e agentes de forma a identificar as origens e os
destinos da carga, bem como as suas quantidades.

Na presente metodologia, o método do questionario enquadra-se como uma
abordagem quantitativa. E necessario fazer uma anélise de dados de modo a obter
resultados relevantes para o estudo e para tal ¢ de extrema importancia ter em
consideracdo o tamanho da amostra, o tipo de questiondrio a elaborar, o tipo que questdes
a colocar e o processo de selecdo de individuos que compde a amostra (Manzato, Santos,
2012). Para a recolha de informacao primaria numa perspetiva mais qualitativa optou-se,
pela realizagdo de entrevistas. Por usa vez, a selegdo da amostra e a sua dimensdo
adquirem nesta metodologia uma importancia acrescida, tendo por objetivo obter a
maxima informagao possivel para a fundamentagao deste estudo.

Primeiramente, ¢ feito um enquadramento tedrico sobre o setor portudrio € o
hinterland dos portos. Posteriormente ¢ feita uma caraterizacdo da empresa onde foi
realizado o estagio, seguida da descrigdo detalhada das atividades desenvolvidas, bem
como a analise critica e interpretativa do estagio. Por fim, apresentam-se as conclusodes

gerais, bem como recomendacdes para estudos futuros que abordem este tema.




Francisco Spinola Fernandes | Estudo das Origens e Destinos dos Trafegos Terrestres do Porto de
Abreu Lousada Setubal e Analise do Hinterland

2. REVISAO DE LITERATURA
2.1. Caracterizagdo do sector portudrio

O transporte maritimo ¢ considerado a “espinha dorsal" das trocas comerciais
internacionais, onde cerca de 80% em volume e mais de 70% em valor do comércio global
¢ transportado pelo mar e descarregado nos portos (UNCTAD, 2020).

Os portos sdo estruturas dindmicas com um papel fundamental na gestdo das
cadeias logisticas como pontos de interconexao entre modos de transporte, mas, também,
cada vez mais, como elos da cadeia de abastecimento, sendo-lhes exigido assegurar o
movimento do navio e da carga. Deste modo, a esséncia dos portos maritimos ¢, no fundo,
ligar as redes maritimas com as redes terrestres (Caldeirinha, 2014).

Por um lado, desempenham um papel aglutinador para o desenvolvimento
regional e nacional, atraindo investimentos e negocios para a sua area de influéncia e, por
outro, um papel na ligacdo direta com outras economias a nivel mundial, permitindo a
exportacdo e a importagdo de bens a custos baixos (Caldeirinha, 2014).

Tradicionalmente, os portos envolviam-se menos na integragdo com a sua area de
influéncia e na cooperagdo com a comunidade portudria. Atualmente, a caracterizagao
dos portos engloba a entrega de valor em sistemas de cadeia orientados pelo valor,
facilitando as ligagdes entre as partes que interagem ou tornando-se centros estratégicos
onde o valor ¢ gerado através de uma série de atividades com o proposito de retengdo do
cliente (Loh et al., 2017).

As mudangas nas tendéncias e praticas da cadeia de abastecimento resultam numa
maior integracdo portuaria. Mudangas significativas nas tendéncias da cadeia de
abastecimento, como o foco em economias de escala, outsourcing, globalizagao, logistica
agil e a racionalizagao dos custos t€m um impacte significativo nos portos (Loh ef al.,
2017).

A evolugdo da logistica, cada vez mais integrada e digitalizada, deve-se ao facto
de ser exigido aos portos um servico de elevado valor acrescentado aos seus clientes cada
vez mais exigente ¢ também devido ao aumento de competitividade entre portos, o que
faz com que um porto que ndo estd integrado numa rede de cooperagdo e colaboragao
com a cadeia de abastecimento global e com os seus parceiros, rapidamente corra o risco

de perder a sua vantagem competitiva (Han, 2018).
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Adicionalmente, os portos e os seus respetivos operadores tém de possuir uma
grande capacidade Intra organizacional de modo a alcangar um nivel eficiente e eficaz de
fluxo informacional, de mercadoria, financeiro e de decisdes, sempre com o foco principal
de atingir e maximizar o servigo prestado aos seus clientes (Han, 2018).

Um porto oferece uma proposta de valor a sua regido ao proporcionar beneficios
econdmicos e sociais. Aumentos significativos no rendimento portudrio pressionaram o
desenvolvimento de novas infraestruturas portuarias nas instalagdes existentes e
desenvolvimentos totalmente novos quando a capacidade adicional ndo pode ser
desenvolvida nos locais existentes. Deste modo, torna-se particularmente evidente a
existéncia de uma forte correlagdo entre o desenvolvimento portudrio € o comércio
mundial (Notteboom et al., 2021).

Adicionalmente, os portos permitem expandir as oportunidades de mercado das
empresas nacionais e internacionais. Por sua vez, essa expansiao permite que os portos
aumentem a concorréncia, resultando em precos mais baixos para os utilizadores do
trafego portuario, incluindo diversos setores de atividade economica, tal como as
industrias transformadoras, industrias extrativas, o comércio por grosso ¢ a retalho, € o
transporte e armazenagem. Deste modo, os beneficios econdmicos dos portos sdo
especificos para a natureza do hinterland que servem, podendo ser mais evidentes para
os que sdo fortemente dependentes de recursos, uma vez que a producdo ¢ tratada
diretamente pelo porto, ou mais diferenciados quando o hinterland engloba empresas de
producao que produzem bens intermediarios (Notteboom et al., 2021).

Na literatura sobre economia portudria, alguns estudos tém adotado abordagens
cientificas para avaliar o impacte do desenvolvimento portudrio na economia, com o
objetivo de quantificar a magnitude dos impactes econdmicos, tal como o valor agregado
e o emprego, que podem ser atribuidos as atividades portudrias. Indubitavelmente, estes
estudos constituem uma parte considerdvel do processo de avaliagdo para o
desenvolvimento e investimento portuario, demonstrando a significancia do setor
portuario para a economia nacional e regional a partir de uma perspetiva macroeconémica
(Lee et al., 2016).

Dado que os impactes econdmicos dizem respeito a uma grande variedade de
mudancas trazidas pelos projetos de investimento em infraestruturas, muitos desses

impactos s6 podem ser observados apos os investimentos terem sido feitos e os beneficios
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medidos. Logo, a estimativa dos impactes economicos dos investimentos portudrios nao
¢ exata, concentrando-se na eficacia da infraestrutura de transportes como catalisador de
beneficios indiretos e induzidos, prevendo-se que os impactes dos investimentos em
infraestrutura portudria influenciem positivamente os efeitos do rendimento dos portos no
desenvolvimento econdmico local (Notteboom et al., 2021).

Os impactes de um porto na economia regional podem ser caraterizados como
diretos, indiretos e induzidos (Strauss-Wieder, 2020). Enquanto os diretos incluem efeitos
relacionados com as atividades exclusivamente desenvolvidas no ambito da exploracao
portuaria, gerados pelas atividades que operam diretamente com o porto, os indiretos sdo
gerados pelas atividades que asseguram o desempenho eficiente das operagdes portudrias,
tal como as empresas de prestagdo de servicos e as industrias portuarias. Por sua vez, os
induzidos sao resultantes da procura das empresas associadas a atividade maritimo-
portuaria (Notteboom et al., 2021). Os sucessivos estimulos na procura, por via indireta
e induzida, resultam num impacte econémico global que ultrapassa os efeitos diretos das
atividades portuarias. Por sua vez, a avaliagdo do impacte econdomico por via dos efeitos
indiretos e induzidos passa por mensurar as relacdes econdmicas de causa-efeito ocorridas
dentro da economia da regido ou pais e entre essa economia com o exterior (impacte inter

e intrarregional).

Gastos diretos pela
industria portudria.

Efeitos da indistria portudria
> acomprar a outras indistrias
na regido.

Indireto

Gastos por parte dos
> empregados da indistria
portudria e fornecedores.

Induzido

Figura 1 — Impactes econémicos, resultantes da atividade portudria.

Fonte: Adaptado de Strauss-Wieder (2020).

Enquanto o valor econémico de um porto ¢ geralmente bem reconhecido, o seu
valor social pode ser atenuado e o seu valor ambiental estd sujeito a controvérsias. Os

portos enfrentam pressdes crescentes para demonstrar a sua proposta de valor além do
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valor econdémico de forma a abranger o desempenho ambiental para que consiga garantir
o apoio da comunidade (Notteboom et al., 2021).

Outro argumento ¢ o de que os beneficios econdmicos estdo menos relacionados
com atividades portudrias e mais com as dindmicas das cadeias de abastecimento que
apoiam de forma operacional e funcional, constituindo um beneficio imprescindivel para
a competitividade nacional. Assim sendo, as tendéncias globais realgam um declinio dos
beneficios econdmicos diretos dos portos e um crescimento notavel dos indiretos e
induzidos. No entanto, essa tendéncia ¢ desafiante pois enquanto os beneficios
econdmicos diretos podem ser facilmente avaliados, os indiretos e induzidos revelam-se
como sendo dificeis de serem examinados (Notteboom et al., 2021).

Apesar da importancia consideravel, os impactes da qualidade da infraestrutura
portudria ¢ do desempenho logistico na economia de um pais t€ém sido largamente
negligenciados na literatura de economia portuaria existente (Munim & Schramm, 2018).
Até hoje, permanece a incerteza se os portos contribuem ou ndo para as economias
nacionais ou regionais em que se inserem. Enquanto alguns autores denotam que os portos
estimulam o crescimento econdémico de um pais ou regido, outros argumentam que 0s
portos ndo desempenham nenhum papel significativo. A constante queda no nimero de
empregos nos portos devido a automatizagdo e a contentorizagdo de mercadorias tem
diminuido a contribuicdo econdmica direta dos portos. Assim, antes de investir
intensivamente na construcdo ou expansdao da infraestrutura portudria, ¢ importante
compreender até que ponto os portos tém de facto um impacte na economia nacional ou
regional (Munim & Schramm, 2018).

No seu estudo, Munim e Schramm (2018) determinam que melhorias na qualidade
da infraestrutura portuaria e no desempenho logistico resultariam em beneficios para a
economia de um pais. Embora o estudo revele que a qualidade da infraestrutura portudria
tenha um efeito positivo significativo na economia nacional, esta afeta significativamente
o desempenho logistico de um pais, concluindo que o desenvolvimento econdmico esta
muito mais associado a capacidade de longo prazo de um porto de atrair mais clientes
enquanto cria e retém emprego e rendimento. Logo, se a qualidade da infraestrutura
portudria ndo sofrer melhorias continuas, pode ter um impacte adverso substancial na

economia de um pais.
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2.1.1. Enquadramento e a sua importdncia no comércio e trafego maritimo

internacional

Segundo dados do Eurostat, estima-se que foram manipulados na UE 3,6 mil
milhdes de toneladas de bens em 2019 pelo sector do transporte maritimo, mantendo-se
estavel quando comparado ao ano anterior. Estes dados confirmam assim a tendéncia
iniciada em 2014 que aponta para uma recuperac¢ao no sentido do crescimento do sector,
denotando-se, ainda, que o peso de bens manipulados pelo sector maritimo em 2019
atingiu um novo maximo, ultrapassando os valores registados na UE antes da crise
econdémica que abalou a Europa em 2009 (Eurostat, 2020).

Segundo a AMT, o transporte maritimo € bastante relevante no comércio mundial,
bem como no comércio europeu e portugués, totalizando 60% do comércio externo
portugués, sendo fundamental para o crescimento da economia global na medida em que
consiste num incentivo a prosperidade das nagdes e num aspeto determinante da
competitividade entre as empresas a nivel mundial. Face a Portugal, a AMT explica que
“ainda que numa mega concorréncia com as outras regioes localizadas na fachada
Atldntica da Europa, assume, assim uma particular relevdncia, dada a sua situa¢do
geogrdfica privilegiada no cruzamento das principais rotas de trafego maritimo Norte-
Sul e Este-Oeste, que interligam a Europa a América, Africa e Extremo Oriente” (AMT,
2016).

A globalizacao da produgao industrial, resultou num acréscimo da relevancia dos
portos na cadeia de abastecimento global. A atividade portuéria deixou de se limitar
apenas a movimentagdo de carga e a prestagdo de servigos logisticos num contexto
internacional, passando a ser uma parte central do negocio, onde os aspetos cruciais sao
os custos logisticos e a fiabilidade das cadeias de abastecimento (Munim & Schramm,

2018).
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Os dados de 2019 obtidos pelo Eurostat fundamentam estes factos, pois como ¢
visivel na Figura 2, a maior parte destas mercadorias tem como origem ou destino portos
fora da Unido Europeia o que ajuda a perceber o posicionamento dos portos nas referidas

cadeias logisticas a uma escala global.

Desconhecido

Nacional 8% 2%

Figura 2 - Origem/Destino das mercadorias que passam pelos portos da EU-27.
Fonte: Eurostat (2020)

Os portos sdo considerados um elemento econdmico estratégico, sendo capazes
de conectar os mercados globais e locais que favorecem a globalizacdo devido ao seu
papel fundamental como uma infraestrutura nodal. Estudos anteriores exploraram a
relagdo entre os portos € os seus hinterlands e encontraram um efeito positivo das
atividades relacionadas com portos no desenvolvimento da economia regional (Liu ef al.,

2021).

2.1.2. Containers, Redes intermodais e Custos envolvidos

\

Devido ao processo continuo de globalizacdo e a exposi¢do ao comércio
internacional, o custo reduzido e a eficiéncia acrescida do transporte no hinterland tornou-
se uma necessidade urgente, sendo o transporte intermodal uma escolha satisfatoria,
especialmente quando também se consideram questdoes ambientais (Chen ef al., 2017). O
desenvolvimento da logistica associa-se a crescente importancia da intermodalidade,
facilitando a distribui¢do através da utilizacdo do modo de transporte mais adequado, o
que possibilita o aprimoramento do conceito de fornecimento JIT.

Adotando uma visao global da cadeia de abastecimento, os terminais de

contentores portudrios necessitam de alcangar um nivel superior de integragdo com as
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cadeias de abastecimento que os mesmos servem, dado o seu papel crucial, especialmente
na area do transporte intermodal (Han, 2018).

As redes de cadeia de abastecimento e os sistemas de transporte internacionais
dependem cada vez mais das redes de transporte intermodal (Vieira et al., 2014). Segundo
Gu et al. (2020), existe também uma forte conexdo entre o desempenho do porto e a
conectividade intermodal. Assim, transcendendo o contexto individual dos portos, as
vantagens competitivas podem ser alcangadas através da integracdo com o transporte
intermodal (Lam & Gu, 2013).

Revisitar a politica de transporte intermodal ¢ outra area bastante pertinente. Nos
ultimos 30 anos, as medidas ndo tiveram efeitos significativos e a quota de mercado do
transporte rodovidrio aumentou de 75,1% em 2011 para 76,4% em 2016, sendo
indispensavel mais pesquisa sobre opcdes politicas que sdo capazes de aumentar a quota
de mercado do transporte intermodal de carga (Behdani et al., 2020).

Referente as caracteristicas do transporte intermodal, existe um consenso de que
a contentorizacdo ¢ o tema predominante em termos de reducdo de custos e tempo,
especialmente em médias e longas distancias, sendo até possivel aplicar no contexto de
curta distdncia. Denota-se que, entre todos os tipos de transporte intermodal, o
rodoferroviario recebe a maior aten¢do devido a razdes geograficas pois muito poucos
paises tém acesso ao transporte maritimo interior, enquanto a maioria tem acesso a
ferrovias (Chen et al., 2017).

A contentorizagdo enquadra-se na integracdo da cadeia de transportes e
distribui¢do, permitindo o desenvolvimento do transporte intermodal e a redugdo do custo
total de transporte ao poder ser aplicada a todo o tipo de mercadorias. O contentor ¢ um
equipamento normalizado e que visa facilitar o transporte e a movimentagao de carga
tanto por via terrestre, como por via maritima. O seu ciclo de vida varia entre os 10 € os
15 anos, mas o seu tempo de uso esta sujeito a utilizacdo que lhe ¢ dada e as condigdes a
que ¢ submetido (Matos, 2016).

De facto, os contentores sao fundamentais para o transporte € comércio maritimos,
possibilitando o transporte de diferentes cargas, com diferentes dimensdes, € o seu
surgimento teve um impacte significativo no transporte maritimo, contribuindo para o

aumento da eficiéncia dos portos (Simdes, 2018).
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Do mesmo modo, como Brito e Castro explica, a utilizagdo de contentores veio
possibilitar o transporte de diferentes mercadorias e, a0 mesmo tempo, diminuir o tempo
de movimentagao da mercadoria nos portos e o tempo de carga e descarga da mesma nos
navios, o que tornou os portos mais eficazes, mais eficientes e mais produtivos (Brito &
Castro, 2018).

Importa ainda referir que o crescimento do transporte maritimo de carga
contentorizada foi bastante estimulado pela globalizagdo, resultando numa maior
contentorizacdo de mercadorias e “permitindo a redug¢do do custo por unidade
transportada da maioria dos produtos acabados, pelo que se assiste a uma crescente
contentoriza¢do da carga fracionada ou a granel” (Presidéncia do Conselho de
Ministros, 2017).

Por fim, reconhece-se que a contentorizagao e a intermodalidade fomentaram a
expansao do hinterland dos portos e redefiniram a sua concorréncia de tal forma que estes
tém que se dedicar para obter uma posi¢do nos corredores intermodais (Haralambides,

2019).

2.2. O Hinterland dos Portos

O conceito de hinterland nao tem uma defini¢do uniformemente estabelecida.
Segundo Pizzolato et al. (2010), as defini¢des existentes na literatura “‘convergem no
sentido de caracterizar a zona de influéncia de um porto como a drea de mercado do
porto em terra da qual ou para a qual o porto envia e recebe cargas”. Porém, surgem
criticas referentes ao crescente desenvolvimento da contentorizacdo e ao
desenvolvimento de redes de transporte intermodal, onde alguns autores argumentam que
o fenomeno da contentorizacao tem ampliado a atuacao geografica da movimentacao de
carga dos portos, resultando numa fluidez e dinamismo das zonas de influéncia de um
porto, complicando a compreensdo das defini¢des tradicionais para hinterlands.
Mencionam ainda que a intermodalidade possibilita que os contentores percorram
distancias cada vez maiores, facilitando a descentralizacdo do acondicionamento da carga
nos contentores. No entanto, apesar das criticas, o conceito de hinterland permanece
fulcral para o desenvolvimento portudrio e para a sua competitividade.

Acciaro et al. (2017) indicam que o significado tedrico de hinterland pode ser um

conceito confuso, devido as diferentes defini¢des presentes na literatura, e que a nogao de
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hinterland pode ser ajustada de acordo com diferentes varidveis que se considere. Os
autores referem ainda que os portos competem ndo s6 do lado maritimo, através de
investimentos nos terminais, ganhos de eficiéncia na movimentagao da carga, melhorias
nas conexdes maritimas, mas também do lado terrestre, com integragdo em cadeias
logisticas de transporte e implementacao de servigos de informagao avangados para todos
os envolvidos.

Do ponto de vista do direito e economia da concorréncia, o conceito de hinterland
¢ expresso pelo mercado geografico relevante. Um mercado tem um atributo geografico
que ¢ relevante na determinagdo da concentragdo e da concorréncia. No caso dos portos,
enquanto o mercado da cidade onde esté inserido € bastante cativo, a medida que o porto
expande a sua area de influéncia para a regido ou pais onde se insere, o mercado torna-se
apenas potencialmente alcangavel, onde existem mais intervenientes e, portanto, mais
concorréncia (Haralambides, 2017).

Segundo Caldeirinha (2014), o hinterland do porto corresponde a “drea terrestre
de influéncia do porto, incluindo as zonas de origem e destino das cargas que
movimenta”. A capacidade de um porto de atrair trafego influencia fortemente o seu
hinterland pois a origem e o destino da movimenta¢do de mercadorias sdo em terra
(Garcia-Alonso et al., 2016). Deste modo, os portos servem o seu hinterland ao ser pontos
de confluéncia de fluxos de carga e a melhoria das interligagdes terrestres, a evolugdo
tecnologica e a organizacao logistica demonstram que os portos podem servir hinterlands
cada vez mais distantes. (ACP, 2016).

Contudo, a andlise do hinterland dos portos nunca atraiu uma atencao
consideravel, perdendo algum interesse na pesquisa. Segundo Sdoukopoulos & Boile
(2020), a contentorizacdo e¢ o desenvolvimento de redes integradas de transporte
intermodal, aliadas ao estabelecimento de redes interconectadas de terminais interiores,
deram maior énfase a importancia da conectividade do transporte no hinterland no
desenvolvimento da competitividade portudria.

As consideragdes mais recentes combinam perspetivas tradicionais com
perspetivas mais funcionais, aderindo melhor as caracteristicas e dinadmicas dos
hinterlands contemporaneos. Sdoukopoulos e Boile (2020) defendem que estabelecer
uma compreensao profunda da evolugdo dos hinterlands ao longo do tempo através de

uma revisdo critica dos estudos essenciais pode servir como uma base soOlida de
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conhecimento para obter melhores percegdes sobre o impacte potencial das tendéncias
futuras na complexidade espacial e funcional das redes do hinterland e,
consequentemente, na remodelacao da concorréncia portuaria.

O hinterland de um porto deixou de ser estatico, passando a ser dinamico.
Antigamente, quando o trafego portudrio era cativo, era possivel calcular com alguma
facilidade o tamanho ideal de um porto com base nos dados macroecondémicos, da
populagdo e do crescimento de um pais. Atualmente, com a expansao dos hinterlands e a
concorréncia entre os portos, apenas se conseguem fazer previsoes (Behdani et al., 2020).

Segundo Caldeirinha (2014), a concorréncia portuaria pode ser vista como “um
processo de protegdo da carteira de clientes e da quota de mercado do hinterland, sobre
0s quais o porto pode ter controlo exclusivo ou parcial, e de conquista do mercado no
hinterland de outros portos proximos.”

Em primeiro lugar, o hinterland fundamental, ou cativo, refere-se a area de
mercado para a qual um terminal ¢ o mais proximo ou mais facil de aceder. Supde-se que
a maior parte do trafego passarad por este devido a proximidade e falta de alternativas
competitivas. Em segundo lugar, o hinterland competitivo, ou contestavel, ¢ usado para
descrever as areas de mercado sobre as quais um terminal tem que competir mais
intensamente com outros, sendo também ¢ referida como a margem competitiva pois
situa-se normalmente no limite do Ainterland cativo (Rodrigue et al., 2020).

Como ja mencionado, o hinterland de um porto € um conceito extremamente
complexo e dindmico que sofreu reformas significativas ao longo do tempo ap6és uma
série de desenvolvimentos disruptivos no comércio e transporte. Enquanto os hinterlands
cativos sdo mais evidentes e, portanto, faceis de definir, os contestaveis sdo mais
ambiguos e variam por tipo de carga, a sua origem e destino, € intervenientes
(Sdoukopoulos & Boile, 2020).

Importa assinalar que, como Rodrigue et al. (2020) afirmam, os hinterlands
podem ainda ser diferenciados pelo tipo de mercadoria pois cada uma faz parte de uma
cadeia de abastecimento especifica. Nos produtos a granel, tal como minerais, produtos
quimicos, matérias-primas ¢ madeira, a distancia ¢ um dos fatores mais importantes na
determinagdo do hinterland. Devido a natureza dos produtos e aos elevados custos de
transporte envolvidos, estes tendem a ser pequenos e servidos por corredores de alta

capacidade para a localizagdo direta da extracdo ou produgdo. Por sua vez, as pegas € 0s
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produtos industriais dizem respeito ao trafego contentorizado, onde a globalizacdo e as
melhorias no transporte intermodal ampliaram consideravelmente o hinterland para esse
tipo de trafego, podendo abranger grandes regides economicas.

Os autores também defendem que a nocao de hinterlands discretos com fronteiras
bem definidas ¢ questionavel, uma vez que muitos se tornaram descontinuos devido ao
desenvolvimento dos corredores e terminais interiores. A extensao e o fortalecimento dos
hinterlands seguem um processo de integragao vertical ou horizontal, dependendo se o
porto estabelecer ligacdes funcionais mais eficazes com terminais intermodais interiores
ou outros terminais maritimos (Rodrigue et al., 2020).

De acordo com Van der Horst et al. (2011), o problema da acessibilidade dos
portos ao hinterland pode ser abordado através de perspetivas das infraestruturas e do
mercado. Do ponto de vista das infraestruturas argumenta-se que uma rede adequada de
estradas, ferrovias e rios ou canais, juntamente com sistemas de interconexao eficientes,
¢ um requisito primordial para gerir facilmente a acessibilidade multimodal do Ainterland.
Por sua vez, do ponto de vista do mercado, argumenta-se que t€ém de existir empresas
eficientes e eficazes que fornegam os diversos servicos de transporte no hinterland aos
clientes. O paradigma é que essas empresas prosperam mais num ambiente liberal e
competitivo. Ao considerar a forma como a acessibilidade ¢ proporcionada aos clientes,
os autores realcam que também ¢ necessaria uma perspetiva organizacional para analisar
o desempenho e os fatores subjacentes.

Dois fatores principais que afetam a configuragao do hinterland sao a eficacia das
redes de infraestrutura, como rodovias e ferrovias, que pode determinar a direcdo do
desenvolvimento do hinterland ¢ a localizagdo dos terminais interiores, como as
plataformas intermodais. Os terminais interiores desempenham um papel fundamental na
expansao da area do mercado portudrio, sendo a sua localizagdo estratégica um fator
gravitacional atrativo ao reduzir os atritos causados pela distdncia, como custos,

capacidade e fiabilidade (Ferrari et al., 2011).

2.2.1. O papel do hinterland na atividade portuaria

Os portos s@o pontos criticos no transporte maritimo, € uma rede de servigos do
porto e o seu hinterland ¢ composta principalmente por portos, transportadores

intermediarios € nos no hinterland, tal como hubs, parques logisticos e centros de
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distribui¢do, que desempenham papéis fulcrais na importacdo e exportacdo de carga
(Talley & Ng, 2020).

Considerando toda a cadeia logistica relacionada ao porto, o transporte no
hinterland serve como um elo de ligacao essencial entre portos e hinterlands. Um sistema
eficiente de transportes ¢ propicio & melhoria da eficiéncia portuaria, crescimento
econdomico e melhorias industriais do hinterland a longo prazo (Liu et al., 2021).

O transporte no hinterland, ou seja, a cadeia logistica de transporte de mercadorias
situada no hinterland dos portos, € o transporte de mercadorias entre um porto e destinos
no interior, servindo como um elo de ligacdo imprescindivel em toda a cadeia logistica
relacionada com o porto (Talley & Ng, 2017). Surge assim entdo a questdo de que forma
as redes terrestres de transportes servem os portos e por que motivo € que sao atualmente
tao relevantes para os portos.

Quando a carga ¢ transportada do hinterland para o porto ou do porto para o
hinterland através de transportadoras, os intervenientes da rede de servicos cooperam
entre si e concretizam o processo de transporte. Desta forma, o seu nivel de capacidade
de servigco tem uma influéncia consideravel na estabilidade e consisténcia do transporte
de carga (Zhang et al., 2021).

O desempenho da logistica e do sistema de transporte depende das interagdes entre
os agentes envolvidos. Quanto mais fidvel e processada for a informagdo sobre as
necessidades e tendéncias, maior sera a eficacia das politicas e o sucesso das escolhas e,
consequentemente, maior a eficiéncia e o crescimento de todo o sistema (Garcia-Alonso
etal.,2016).

Com base numa revisdo extensa de 170 artigos cientificos publicados sobre a
concorréncia portudria nas ultimas trés décadas, a conectividade no hinterland ¢
destacada como o segundo fator mais importante que impulsiona a competitividade
portudria, apos os custos portuarios (Parola et al., 2017).

Verifica-se ainda que “embora as caracteristicas da costa e a profundidade das
daguas sejam importantes para a competitividade dos portos maritimos, cada vez mais as
acessibilidades ao hinterland sdo determinantes na crescente competi¢do portuadria”
(Gaspar, 2018)

A AMT acompanha regularmente o ecossistema maritimo-portudrio e a sua

complementaridade com o ecossistema ferroviario. O relatorio referente ao ano de 2017,
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revela a importancia da interoperabilidade com os portos maritimos, onde 61% das
toneladas e 80% dos TEU transportados por ferrovia t€ém origem ou destino num porto,
correspondendo a 9,2% das toneladas e 20,5% dos TEU que entram e saem por via
terrestre dos portos que dispoem de acessibilidades ferroviarias (AMT, 2019).

A globalizagdo, a massificacdo do transporte maritimo e o aumento do tamanho
dos navios t€ém colocado uma enorme pressdo nos portos maritimos e nas suas redes de
transporte do hinterland. Os terminais e centros logisticos t€m um papel fundamental a
desempenhar no avango da conectividade entre o porto e o seu hinterland (Nguyen &
Notteboom, 2018).

Para os portos, o nivel de atividade corresponde as dindmicas do hinterland ao
qual estdo conectados, que por sua vez esta sujeito a mudangas na natureza das suas
atividades e no nivel de acessibilidade. Qualquer mudanga pode implicar novas
oportunidades de gerar trafego portuario adicional, um declinio ou uma mudanca na
natureza e composicao do trafego (Rodrigue et al., 2020).

As origens e destinos do trafego sdo uma consideragdo vital para os terminais,
uma vez que servir o hinterland ¢ sua principal fun¢do. Os terminais bem-sucedidos sdo
aqueles que expandiram o seu hinterland para capturar as areas de mercado que eram
anteriormente servidas por um concorrente, pelo que manter o dominio sobre um
hinterland ¢ fundamental. (Rodrigue et al., 2020).

Como Pizzolato et al. (2010) evidenciam, foram estabelecidas relagdes funcionais
entre o espago maritimo e suas localizagdes funcionais fora do porto, tal como areas
industriais e centros logisticos. A possibilidade de modifica¢do do hinterland de um porto
pressupoe a existéncia de variaveis que influenciam a sua delimitagdo, tal como a natureza
dos bens movimentados, bem como o seu volume e valor (McCalla 1999; Kesic et al.,
2000; Degrassi, 2001), a estrutura do transporte maritimo em relagcdo a tipologia dos
navios, a organizagdo dos armadores e a frequéncia de escala dos navios (van Klink &
Winden, 1998; Mccalla, 1999; Degrassi, 2001), a estrutura da rede de transporte terrestre
interligando o porto e o seu mercado e, consequentemente, o custo de transporte associado
(van Klink & Winden, 1998; Mccalla, 1999; Kesic et al., 2000; Degrassi, 2001), a
influéncia das politicas econdémicas (Kesic et al., 2000; Degrassi, 2001), a infraestrutura
portudria e a competitividade do porto em termos de custos relativamente a outros portos

(Kesic et al., 2000), e causas naturais e fatores politicos (Degrassi, 2001).
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2.2.2. Meétodos de delimitacdo do hinterland

A defini¢do do hinterland de um porto obriga a que seja questionada a forma como
devem ser delimitadas estas areas de influéncia portuaria. Por sua vez, esta delimitagao
reveste-se de um caracter pertinente para a gestdo operacional e desenvolvimento
comercial de um porto. Porém, analisando a literatura existente, denota-se uma escassez
de metodologias para a delimitacdo dos hinterlands.

Pizzolato et al. (2010) partem da pesquisa efetuada sobre o tema e identificam
dois grandes grupos distintos de metodologias que se diferenciam pelo objetivo final para
a determinacdo do hinterland de um porto.

Primeiramente, propde um grupo que contempla as metodologias para a definicao
do hinterland atual de um porto. Com estas metodologias, pretende-se, acima de tudo,
identificar claramente o mercado atual do porto e, para isso, recorre-se geralmente a uma
analise estatistica da area natural onde o porto estabelece os seus negocios, com o intuito
de verificar efetivamente se a localizacdo da atuagdo do porto e dos seus negocios
coincidem com a localizagdo do seu mercado efetivo, tratando-se de uma observagao
posterior do resultado da gestdo portuaria e da sua envolvente geografica. No entanto,
para obtencdo de resultados coerentes e ilustrativos pressupde-se a existéncia de dados
quantitativos histéricos da movimentacdo de mercadorias entre o porto e as areas
envolventes (Pizzolato et al., 2010).

Em seguida, sugerem um grupo que enquadra as metodologias utilizadas para
definir o hinterland potencial e tém por base uma analise de prospe¢ao, calculando o
limite das areas de influéncia através de elementos econdmicos, técnicos, politicos ou
sociais. Estas metodologias baseiam-se em abordagens mais abrangentes em termos de
analise dos resultados, proporcionando um apoio as decisdes futuras de politicas e de
gestdo portuaria (Pizzolato et al., 2010).

Os autores consideram ainda que, em fun¢do dos objetivos pretendidos, a
utilizagdo em conjunto e de forma equilibrada das metodologias dos dois grupos referidos
permitird obter ganhos concretos de fiabilidade na realizacao de comparagdes e analises
sobre as areas de influéncia real e as areas potenciais de atuacao do porto (Pizzolato et
al., 2010).

Outros autores destacam igualmente a importancia da distin¢do entre o hinterland

real e potencial. Santos e Soares (2019) afirmam que o hinterland real consiste nas origens
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e destinos efetivos das cargas que circulam através de um porto especifico, sendo essas
origens e destinos influenciados por fatores sociais e politicos, que atuam como um filtro
no hinterland potencial, que ¢ determinado por fatores econdmicos relacionados com a
geografia natural e a infraestrutura de transporte disponivel na regido em causa. Os
autores demonstram ainda que a avaliag@o das escolhas entre portos e modos de transporte
pode ser feita utilizando modelos de redes de transporte disponiveis no hinterland
juntamente com modelos de custos, levando ao calculo das medidas de acessibilidade. No
entanto, o célculo dessas medidas ¢ complexo e subjetivo pois dependem de diversos
fatores tais como os detalhes da modelacdo das redes de transporte e dos seus terminais
de transferéncia intermodal, os custos logisticos totais, os efeitos da tecnologia dos
transporte e praticas e técnicas de gestao (Santos & Soares, 2019).

Em primeiro lugar, as metodologias para a identificagao do hinterland real de um
porto fazem uma andlise do seu mercado efetivo, sendo utilizados apenas por terminais
em operagdo, uma vez que se torna impossivel o calculo da hinterland reais caso ndo
existam dados historicos de movimentagao.

Como exemplo, com vista a identifica¢do das areas reais de influéncia portuaria,
destaca-se o estudo efetuado para a defini¢do das redes do porto de Hamburgo por
Degrassi (2001), que por sua vez evoluiu a partir de um estudo de 1948, efetuado por F.
W. Morgan, que delimita o hinterland a partir da analise histérica da movimentagdo de
mercadorias de e para o porto tendo por base uma area geografica pré-definida. Nesta
metodologia ¢ definida a area de estudo tendo por base os pontos de relato de
origem/destino das mercadorias sendo que essa area ¢ subdividida de forma uniforme
recorrendo as divisdes administrativas territoriais existentes. Posteriormente, classifica-
se a importancia para o porto de cada uma dessas subareas com base nas movimentagoes
relativas de cada subarea em relacdao ao total de mercadorias movimentadas. Assim, as
zonas identificadas podem ser de trés niveis: hinterland primaria (grande movimentacao);
hinterland secundaria (média movimentacdo); e hinterland marginal (pequena
movimentagdo) (Degrassi, 2001).

Abordando outro estudo referente a delimitacao do hinterland real de um porto,
McCalla (1999) propde uma metodologia baseada na andlise de estatisticas da
movimentagdo de contentores numa area territorial pré-definida, onde os dados referentes

aos documentos de transporte utilizados sdo processados. Seguidamente, ¢ calculada a
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quota de mercado de cada porto da regido estudada relativamente as localidades ou
divisdes administrativas de origem e destino, bem como ¢ feita a anélise da area de
projecao do porto assente no transporte maritimo onde os referidos contentores tém
origem ou destino, permitindo localizar as regides num mapa de forma a delimitar a
hinterland real dos portos (McCalla, 1999). Esta analise de area de projecdo ¢€
efetivamente a grande diferenca entre a metodologia aplicada por Degrassi e a aplicada
por McCalla.

No que diz respeito as metodologias para a identificacdao do hinterland potencial
de um porto, van Klink e Winden (1998) propdem uma metodologia para a delimitagdo
da zona de influéncia potencial de um porto baseada nos custos monetarios de transporte.
Uma regido geografica serd hinterland de um porto se os custos de transporte para esse
porto forem menores do que para qualquer outro porto. Caso os custos de transporte entre
uma determinada regido e dois ou mais portos sejam iguais, essa serd uma regido de
multipla influéncia dos portos, uma vez que poderd movimentar suas cargas por qualquer
um dos portos (van Klink & Winden, 1998). No entanto estas deixam de lado importantes
variaveis como a frequéncia de embarcagdes, a capacidade operacional do porto e outros
custos operacionais, como os de armazenagem e de operagao portuaria.

Importa salientar que, como Baptista (2012) afirma, a auséncia de elementos
quantitativos adequados ¢ muitas vezes uma dificuldade acrescida para o
desenvolvimento de uma metodologia. A insuficiéncia ou mesmo a completa auséncia de
dados impede a observacao de elementos, por exemplo associados a matriz origem
destino das mercadorias ou tipos de mercadorias, que sdo fundamentais para o
estabelecimento dos limites do hinterland.

Desta forma, o mesmo autor refere ainda que “as metodologias aplicadas no
estabelecimento dos hinterland, particularmente as que dizem respeito ao hinterland
atual, sdo sensiveis a existéncia, ou ndo, destes dados quantitativos para que sejam
realmente precisas em termos de resultados.” Menciona ainda que “a existéncia de dados
insuficientes condiciona também o estabelecimento do hinterland potencial, so que, neste
caso, recorrendo a dados estatisticos da envolvente territorial, nomeadamente dados
economicos, populacionais e sociais e até politicos, é possivel, com elevado grau de
fiabilidade, apresentar resultados que permitem enquadrar a representacdo geografica

do hinterland de forma satisfatoria” (Baptista, 2012).
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3. DESCRICAO DA EMPRESA
3.1. Breve Apresentagdo

O Porto de Settibal ¢ um porto natural situado no Estuario do Sado, cuja
localizagdo geografica permite o rapido acesso as principais rotas maritimas do Oceano
Atlantico, por onde passam a maioria das mercadorias, transacionadas entre a Europa e
América, Africa e Médio Oriente, como também permite servir, por via rodoviaria e
ferroviaria, o mercado da Area Metropolitana de Lisboa, o corredor Settibal-Espanha e as
restantes regioes de Portugal.

A instalacdo do Porto de Settibal remonta ao século XIX, tendo beneficiado ao
longo dos anos de investimentos que permitem posiciona-lo como um dos maiores portos
de Portugal. Na sequéncia dos planos de fomento da economia portuguesa da década de
60 ¢ 70 do século XX, a Peninsula de Setiibal beneficiou consideravelmente da instalagao
de importantes empresas industriais e, deste modo, o Porto de Setiibal passou a
posicionar-se principalmente como um porto industrial e comercial.

Segundo a APP, o Porto de Setubal “dispoe de terminais portuarios
especializados em todos os tipos de carga, com grande capacidade disponivel e extensas
areas de expansao”, tendo “ligacoes diretas e sem constrangimentos de trafego, desde o
interior dos terminais as redes nacionais e internacionais de rodovia e ferrovia.”

E ainda mencionado que “o Porto de Setiibal é lider nacional no trafego Ro-Ro
de viaturas ligeiras novas, com cerca de 90% do total nacional, com ligag¢oes regulares
com o Norte da Europa, Mediterranio, Norte da América e Extremo Oriente”, sendo
igualmente “lider no trdfego de carga geral fracionada, com cerca de 43% do total
nacional.”.

No total, dispde de 12 terminais especializados, dos quais cinco sao de servigo
publico, sendo estes o Terminal Multiusos Zona 1; o Terminal Multiusos Zona 2; o
Terminal Roll-on Roll-off; o Terminal Sapec Solidos, e o Terminal Sapec Liquidos.
Destes, apenas 2 possibilitam o movimento de contentores, sendo estes os dois terminais
multiusos, Zona 1 e Zona 2, com capacidade para movimentar 500 mil TEU/ano, em que
o primeiro se encontra concessionado pela Tersado e o segundo pela Sadoport.

O Porto de Settbal constitui uma pecga chave do sistema portuario de Portugal,
com grandes tradigdes e atividade comercial, caraterizado por um grande dinamismo

comercial e investimentos portudarios, sendo reconhecido internacionalmente.
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O facto de estar diretamente ligado a Rede Ferroviaria Nacional e a Rede
Rodovidria Principal, pertencendo ao Corredor Atlantico da Rede Transeuropeia de
Transportes (RTE-T), e estar inserido numa das mais cruciais zonas industriais do pais e
integrado em zonas logisticas de grande dimensao, fazem do Porto de Setiibal um dos
portos mais competitivos da Costa Atlantica da Europa.

O porto dispde de excelentes acessibilidades rodoviarias de acesso direto a rede
rodoviaria nacional de autoestradas, em percurso externo aos limites urbanos da cidade
de Setubal e sem cruzamentos de nivel com a ferrovia, evitando o congestionamento.
Existem também ligacdes ferroviarias significativas com ligagdes diretas com os sistemas
ferrovidrios nacionais e internacionais e no interior dos terminais.

O porto encontra-se perfeitamente integrado no ordenamento do territério, tendo
uma grande capacidade de expansdo fora dos limites da cidade, junto a parques logisticos
e industriais, enquanto preserva a exclusiva e rica reserva natural do Estuério do Sado.
As suas condi¢des naturais permitem que as operagdes portudrias decorram sem
constrangimentos ao longo de todo o ano.

A APSS destaca como vantagens competitivas do Porto de Setubal,
nomeadamente, a navegabilidade do estudrio do Sado, as ligagdes terrestres diretas ao
porto, descongestionadas e fora do perimetro urbano, o afastamento da atividade portuaria
em relacdo ao centro urbano, a disponibilidade de areas de expansdo e de reserva, a
existéncia de areas para a expansao de infraestruturas logisticas na proximidade do porto,

e o sistema de informagao de gestao portudria partilhado.

3.2.  Plano Estratégico e Relatorio de Atividades

De acordo com o respetivo plano estratégico, a missao da APSS, para além de
gerir ¢ desenvolver os portos de Setibal e Sesimbra, consiste ainda em garantir o
desenvolvimento equilibrado e sustentado da atividade econdmica, assegurando ao
mesmo tempo a competitividade e qualidade dos servigos prestados de forma integrada
com as cadeias logisticas e industriais.

Segundo o Relatério e Contas 2018, e seguindo as orientagdes da “Estratégia para
o Aumento da Competitividade Portuaria — Horizonte 2026 um dos desafios colocados
a administracdo portudria foi a melhoria de acessos ferroviarios 4 zona central do porto,

tendo em vista a redugdo de constrangimentos na circulacao de mercadorias e melhoria
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da interface com ligacdo eletrificada a rede nacional para aumento da capacidade de
rece¢do de comboios, além dos 21 que se verificavam, bem como o projeto de reabilitagdo
da via férrea, garantindo normas de seguranga ¢ um funcionamento adequado.
Adicionalmente, prevé a ampliacdo de areas de estacionamento ¢ melhoria dos acessos
aos Terminais Multiusos Zona 2, bem como a constru¢ao de uma area de apoio destinada
aos operadores logisticos.

De forma a facilitar a compreensdo dos dados apresentados, evidencia-se a
caracterizacdo dos varios tipos de mercadorias. A carga geral ¢ composta por trés tipos,
sendo estes a carga contentorizada; a carga fracionada, pequenas quantidades de
mercadorias distintas, e a carga Ro-Ro, mercadorias que se movimentam por elas proprias,
como os automoéveis. Existem também os granéis solidos, tal como o carvao, minérios e
produtos agricolas, e os granéis liquidos, tal como o petroleo bruto e produtos petroliferos,
que somados a carga geral completam o total geral de cargas.

Analisando o Relatorio Estatistico referente a dados de 2019, verifica-se que foi
um ano de crescimento para o Porto de Settbal, tanto em volume de carga como em
numero de navios. Movimentaram-se cerca de 6,34 milhdes de toneladas através do Porto
de Setubal, representando um aumento de cerca de 3% comparativamente ao mesmo
periodo do ano anterior, resultante de um crescimento significativo verificado nos
segmentos da carga Ro-Ro, graneis liquidos e carga contentorizada. O primeiro cresceu
25,1% em namero de unidades, totalizando 347 mil unidades. O aumento da
movimentagdo Ro-Ro foi alavancado pela exportacdo de 220 mil unidades, 63% do total,
sendo o maior valor registado na ultima década, que refor¢a o perfil exportador do Porto
de Setubal, realgando-se o contributo da Volkswagen com 85% das unidades produzidas
na fabrica da Autoeuropa a serem exportadas pelo Porto de Setiibal. No segmento dos
graneis liquidos movimentaram-se cerca de 362 mil toneladas, um crescimento de 16,1%
face ao periodo homologo, e no da carga contentorizada movimentaram-se cerca de 1,44
milhdes de toneladas, um aumento de 11,5% face ao ano anterior.

A impedir um resultado mais positivo, esteve sobretudo a carga geral fracionada,
que recuou 7,8%, e os granéis solidos, que acabaram o ano com uma variacdo homologa

aproximadamente nula.
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O movimento de viaturas acompanhou o crescimento, tendo subido 26,9%, bem
como o de contentores, que avangou 10,7%. No que diz respeito ao movimento de
contentores, o porto de Setiibal, embora em 2018 tenha registado uma quebra, encontra-
se novamente em crescimento como se pode constatar na Figura 3. De notar que nos
primeiros 11 meses de 2020, alcancou um resultado recorde para o periodo, registando

153,9 mil TEU, 20,8% acima do registado no periodo homoélogo anterior.
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Figura 3 - Evoluc¢ao do numero de contentores movimentados no porto de Setubal.

Fonte: IMT (2021)

Ao longo de todo o ano de 2019, o porto recebeu mais navios, totalizando 1 357
navios, uma variacao de 2,9%, mas de menor dimensao (menos 3,8% em GT média) que
0 ano anterior.

O comércio com parceiros da UE registou um desempenho positivo, verificando-
se um crescimento de 11,4% em relagdo ao ano anterior, devendo-se principalmente ao
aumento significativo nas exportagdes (19%), como resultado do crescimento nos
segmentos da carga Ro-Ro e contentorizada.

Por sua vez, e relativamente aos paises fora da UE, o desempenho foi negativo,
registando-se um decréscimo de 8,2% em relacdo ao ano anterior, devido em grande parte
a diminui¢do das exportagdes resultante de um abrandamento no crescimento econémico

de economias que se relacionam com os operadores localizados no hinterland do porto.
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A taxa de cobertura das importacdes pelas exportagdes foi de 114%, mantendo-se
a vocagdo exportadora do porto, apesar de uma redugdo verificada nas exportacdes para
paises fora da UE.

Analisando o movimento de mercadorias por terminal, verificamos que o volume
de mercadorias movimentadas nos terminais de servico publico mais do que duplicou o
dos terminais de uso privativo. Os terminais de servico publico movimentaram 4,56
milhdes de toneladas, mais 6,6% face ao periodo homologo, destacando-se o terminal Ro-
Ro com um aumento considerdvel de 31,6%, resultante do desempenho positivo
verificado na exportacao de veiculos, e os TMS-1 e TMS-2, com subidas de 5,5% e 7,5%,
respetivamente, sendo o TMS-2 o maior terminal de servigo publico em volume de
mercadorias movimentadas.

Por sua vez, os terminais de uso privativo registaram uma diminuicao de 5,1%
nos volumes movimentados, essencialmente devido a redu¢do do volume de mercadorias
movimentadas no Terminal Termitrena (-27%), contrastando com a evolugao positiva nos
Terminais Praias do Sado (12,5%) e Secil (19%).

Segundo a AMT, em termos de toneladas transportadas, destaca-se o porto de
Setubal, com 18,9% das toneladas transportadas por ferrovia. Quanto ao trafego de cada
um dos operadores ferrovidrios, a carga com origem ou destino nos portos maritimos
nacionais representa na Medway 71% das toneladas transportadas e 83% dos TEU e na
Takargo cerca de 21% e 26%, respetivamente. Nao obstante o dominio do operador
Medway, verificou-se um ligeiro aumento da quota do operador Takargo.

Relativamente as origens e destinos das mercadorias movimentadas referentes ao
ano de 2018, o Porto de Setubal teve como origem ou destino das suas mercadorias um
total de 69 paises, de entre os quais se destacam o Reino Unido, Holanda, Espanha e
Alemanha, realgando a vocagao para o short-sea shipping, bem como o Uruguai, Brasil e
Estados Unidos. Pormenorizando por tipologia de carga, no segmento de carga
contentorizada destacam-se as relacdes comerciais com portos geograficamente
proximos, tal como Reino Unido, Holanda, Marrocos, Italia e Turquia. Por sua vez, no
segmento de carga Ro-Ro, os mercados que se destacam sao a Alemanha e a Bélgica,
designadamente pela importacdo e exportagdo de veiculos, sendo de salientar a
abrangéncia geografica deste segmento nas relagdes com a China, Tailandia, Coreia do

Sul e Japao.
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A APSS tem a competéncia da gestdo do Porto de Setiibal e Sesimbra, visando “a
sua exploragdo economica, conservagdo e desenvolvimento, assegurando o exercicio das
competéncias necessarias ao regular funcionamento dos portos nos seus multiplos
aspetos de ordem economica, financeira e patrimonial, de gestdo de efetivos e de
exploragdo portuadria e ainda as atividades associadas.”. A APSS estabeleceu como
visdo tornar o Porto de Setubal lider nacional na operacdo Ro-Ro e a solugdo ibérica mais
interessante, em temos de tempo e custo, nas ligacdes até Madrid que consideram Setubal
como entrada ou saida da Peninsula Ibérica. O modelo de gestdo adotado pela APSS
consiste no fornecimento das infraestruturas e do espago portuario, regulando a utilizagao
do dominio publico, cabendo a empresas privadas a prestagdo dos servigos portudrios em
regime de autorizagdao ou concessao.

Com a entrada em funcionamento, em novembro de 2020, da Janela Unica
Logistica (JUL), que vem complementar a Janela Unica Portuaria (JUP), ficam criadas
condi¢des para melhorar toda a logistica portudria, desenvolvendo-se os modos de
transportes terrestre e a ligacdo a plataformas logisticas, aumentando assim a

competitividade, sendo expectaveis ganhos de tempo, eficacia e financeiros.

3.3. Hinterland do Porto de Setubal

Portugal tem um hinterland limitado devido a sua posicao distante e periférica em
relacdo a Europa Central. Além disso, na extensa frente maritima da Peninsula Ibérica
existem duas grandes regides portudrias, no Mediterraneo e no Atlantico, que competem
entre si fortemente, limitando o hinterland dos portos portugueses a fachada Atlantica.

Contudo, segundo a ACP, constata-se que “o sistema portuario nacional estd em
condigoes de satisfazer a procura latente, ndo havendo insuficiéncia de capacidade
instalada para servir a atividade economica do hinterland”.

Atualmente, o Porto de Setibal ¢ uma opc¢do extremamente competitiva
relativamente a pregos e servigos para o hinterland. Ao possuir ligagdes diretas aos
principais mercados mundiais de produgdo e consumo, proporciona as empresas que se
encontram no seu hinterland uma competitividade acrescida nos mercados externos. A
Figura 4 demonstra a dimensao do hinterland do porto que se estende até Madrid, a maior
cidade do interior da Peninsula Ibérica e, consequentemente, o objetivo limite do seu

hinterland.
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Figura 4 - Hinterland do Porto de Setubal.
Fonte: APSS, SA

Salienta-se que o hinterland do porto engloba os concelhos de Palmela e Setubal,
que estdo entre os maiores exportadores do pais, sendo respetivamente o 2° e 7° a nivel
nacional, em virtude da forte presenca industrial em Palmela, com a Volkswagen
Autoeuropa, ¢ em Setubal, na Peninsula da Mitrena, onde estdo instalados diversos
estabelecimentos industriais com elevada importancia econdmica para a regiao e para o
pais. Denota-se ainda que as maiores industrias exportadoras, como a Somincor, a
Siderurgia Nacional, a Secil e a Cimpor, exportam parte da sua produgdo por Setubal.

No ambito das orientagdes estratégicas, a APSS pretende promover a iniciativa
PL7 — Plataforma Logistica e Portuaria de Setibal, onde foram criadas vérias
infraestruturas relativas a plataformas logisticas de suporte as industrias, representando
um valor acrescentado para as empresas que incluem o Porto de Setiibal nas suas cadeias
logisticas. Atualmente, existem 9 centros logisticos que beneficiam de ligagdes

ferroviarias e rodoviarias ao interior do terminal portuario, apresentados no Anexo IV.
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4. CARACTERIZACAO DO ESTAGIO

4.1. Plano de trabalhos

Calendarizagdo (meses e semanas)

Tarefas Dezembro Janeiro Fevereiro Margo Abril Maio Junho

Analise de estudos prévios

Analise das bases de dados

Contactar operadores e agentes

Realizacdo de entrevistas e inquéritos

Pesquisa Bibliografica

Elaboragdo do Relatorio de Estagio

4.2. Descrigdo genérica das tarefas realizadas

A primeira etapa do estagio ocorreu quando, apds uma extensa pesquisa, enviei
um e-mail para a APSS a solicitar a possibilidade de realizacao de um estagio curricular
no ambito da realizagao do Trabalho Final de Mestrado. Com a aprovagao do estagio pelo
conselho de administracdo da APSS, em novembro de 2020, foi agendada uma reunido
com o Dr. Vitor Caldeirinha de forma a acertar os detalhes relativos a realizacdo do
estagio e para esclarecer um conjunto de aspetos sobre o desenvolvimento do estagio e
condig¢des a que ambas as partes estariam sujeitas.

Antes do inicio do estagio propus-me a desenvolver um tema que fosse igualmente
de interesse pessoal e significativo para o porto. Apds o envio de 8 temas de trabalho a
realizar no estdgio que poderiam ter interesse para a APSS, reconhecendo a pertinéncia
de todos os temas propostos e alinhando os meus interesses com os interesses € objetivos
da APSS, optei pela escolha do tema que intitula este relatorio, reiterando sempre o

maximo interesse em realizar um trabalho pertinente para ambas as partes.
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Ao longo de todo o estagio, foram fornecidos estudos, relatdrios e bases de dados
que se revelaram de extrema importancia para a realizagdo deste trabalho, tendo sido os
mesmos analisados de forma pormenorizada.

O método de pesquisa relacionado com contextualizacao da rede portudria na area
de influéncia do Porto de Setubal contou inicialmente com uma revisdo bibliografica do
tema. As informagdes obtidas com esta revisdo foram complementadas com a conducao
de entrevistas e inquéritos aos operadores logisticos e agentes, bem como aos clientes,
isto €, as empresas industriais € comerciais que exportam e importam mercadorias através
do porto, sendo a sua atividade condicionada pela existéncia das infraestruturas
portudrias.

Por sua vez, a defini¢ao desta comunidade portuaria decorreu da identificagao dos
de todos os agentes e operadores no diretorio do Porto de Setubal e da consulta das bases
de dados.

Para se proceder a analise do hinterland, a colaboracao dos operadores logisticos
e operadores de transportes terrestres revelou-se fundamental, no sentido de se realizar
uma escolha criteriosa das empresas envolvidas, pelo que a sua escolha deveu-se ao facto
de serem empresas que lidam diariamente com o Porto de Setubal, e que, dada a sua
experiéncia empirica, conseguem exprimir uma no¢ao real e experiente do funcionamento
do porto. Deste modo, prestaram informagdes essenciais no sentido de entender quais os
dados efetivamente relevantes para a analise em causa, pretendendo-se ainda que fossem
disponibilizados alguns dados estatisticos que nao sdo disponibilizados publicamente.

Por fim, foi também realizada uma visita ao Porto de Setubal, orientada pelo Dr.
Vitor Caldeirinha. Partindo do CDRN, onde estao instalados os servigos da APSS da area
de negobcio portudrio e logistica, de taxas e fiscalizacdo, bem como as entidades externas
Alfandega e SEF, foram visitados os 12 terminais portuarios e alguns dos parques

industriais e logisticos, tendo sido explicadas todas as suas fungdes e particularidades.
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5. ANALISE CRITICA E INTERPRETATIVA DO ESTAGIO

5.1. Confronto da revisdo da literatura com as atividades desenvolvidas no

estagio

Face a natureza especifica da informagdo a recolher, com vista a obtengao de
informagdo primdria imprescindivel a realiza¢do do estudo, foi realizado um inquérito,
apresentado no Anexo II, bem como entrevistas, com o guido seguido apresentado no
Anexo L.

A comunidade portuaria alvo do presente estudo integrou 26 entidades
distribuidas por clientes, operadores logisticos e operadores de transportes terrestres, bem
como parques industriais e logisticos. O questionario foi enviado a todas as entidades
surgindo como alternativa a entrevista. No total, obtiveram-se 3 respostas, sendo os
respondentes caracterizados no Anexo II.

Primeiramente, verificou-se que duas das empresas se localizam em Palmela e
uma em Alverca. Com base nesta informacgao, verificou-se ainda que, quanto a relevancia
da localizagdo, as opinides dividiram-se igualmente entre ser fundamental, apenas
vantajosa, ou pouco relevante.

No que se refere a importancia do porto e do sistema de informacao (JUL) nas
cadeias de valor das respetivas empresas, verificou-se uma dispersdo nas respostas,
considerando, em média, que o porto ¢ “Importante” e o sistema de informacgdo entre
“Moderadamente Importante” e “Importante”. Nestas questdes destacam-se as
classificagdbes da Volkswagen Autoeuropa, classificando ambos como ‘“Muito
Importante”.

De seguida, relativo as etapas essenciais que os produtos seguem desde a produgao
até a sua entrega ao cliente final, denota-se que, no caso da Autoeuropa, ocorre o
transporte ferroviario dos veiculos automoveis da fabrica para o Terminal Ro-Ro,
seguindo até ao porto de destino, sendo posteriormente entregues aos concessionarios e,
ultimamente, ao cliente final. Relativamente as etapas que os produtos importados através
do porto seguem até a sua entrada no processo de fabrico ou armazém, salienta-se que,
no caso da Ria Ibérica, apds serem produzidos e transportados dos locais de fabrico para
os navios e descarregados no porto de destino, os veiculos automéveis sdo levantados e
transportados para as instalagdes, onde sofrem um conjunto de intervengdes antes de

serem transportadas para os respetivos stands das concessoes.
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Centrando a analise primeiramente nas exportacdes, verificou-se que a unica
regido de origem dos produtos ou mercadorias exportadas através do porto ¢ a AML.
Relativamente as regides de destino internacional, destacam-se Espanha, Italia, Alemanha
e Reino Unido, demonstrando a singularidade da Europa. Por fim, para os respondentes,
0 unico tipo de mercadorias exportadas através do porto sdo veiculos automoveis.

Seguidamente, importa salientar que a Autoeuropa ndo realiza importagdes
através do porto, sendo os dados seguintes referentes aos restantes respondentes.
Verificou-se, tal como as exportagdes, que a unica regido de destino dos produtos ou
mercadorias importadas através do porto ¢ a AML, confirmando a relevancia extrema
desta regido para a andlise do hinterland do porto. Relativamente as regides de origem
internacional, no caso da Ria Ibérica, destacam-se a Italia e Coreia do Sul, assumindo
destaque a Europa. Por fim, os tipos de mercadorias importadas através do porto sao
metais de base e produtos metéalicos transformados, no caso da Takargo, e veiculos
automoveis, no caso da Ria Ibérica.

Por ultimo, conferiu-se que a totalidade das mercadorias movimentadas através
do porto t€ém como carregador ou destinatario a distribui¢do grossista.

No que toca aos dados solicitados aos respondentes, referentes as facilidades do
transporte intermodal, a tabela presente no Anexo III demonstra os dados obtidos.

Denota-se que apenas foi possivel obter uma quantidade significativa de dados
fornecidos relativos a Volkswagen Autoeuropa, dado a impossibilidade ou falta de
permissao de partilhar as restantes informagdes por parte dos restantes respondentes,
sendo apenas preenchidas as informagdes que tinham alcance. Adicionalmente, o facto
de existir a predominancia do setor de atividade dos veiculos automoveis, dificulta ou até
impossibilita o preenchimento do nimero de TEUs. Contudo, o facto de a amostra ser
constituida por um cliente do porto, um operador logistico € um operador do transporte
terrestre permitiu obter diferentes perspetivas, tanto para o transporte ferroviario como
para o rodoviario. Tendo em conta os dois indicadores temporais em anélise, observa-se
uma semelhanca nos dois modos de transporte, o que beneficia e promove a utilizagdo do
transporte ferroviario dado a sua maior capacidade de TEUs.

Reconhecendo que o segmento Ro-Ro representa uma carga de elevado valor, que
aponta rendimentos e representatividade ao porto em termos de importagdo e exportagao

de veiculos, a aposta neste segmento demonstra a capacidade do porto em dar uma
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resposta competitiva as necessidades do setor automovel, posicionando-o como uma das
referéncias europeias.

Foi ainda realizada uma entrevista com o Dr. Luis Fernando Cruz, Diretor Geral
da Sapec Parques Industriais, S.A, que se revelou de extrema importincia para a
compreensdo das atividades industriais e logisticas realizadas numa porg¢ao do hinterland
do Porto de Settbal.

O Grupo Sapec conta com uma existéncia de mais de 100 anos, criado para
explorar as minas de pirite, sendo ja na altura uma plataforma intermodal. Posteriormente,
nasce a SAPEC — Terminais Portudarios, dedicando-se a movimentagao de carga e liquidos
no terminal portudrio que lhe estd concessionado. Complementarmente, foi criado o
Parque Industrial SapecBay, com 360 hectares, visando a origem de um nucleo de
empresas ¢ o alojamento de atividades industriais potencialmente utilizadoras dos
servicos dos terminais portudrios. Mais recentemente, surgiu o projeto Blue Atlantic na
zona de expansdo do Porto de Setubal, “uma ligacdo a modernidade, a inovagdo e aos
projetos inteligentes” que dispde nos seus 90 hectares de interfaces rodoferroviaria e
maritima. Do portefolio atual da Sapec, destacam-se as atividades da prestacdo de
servigos de logistica multimodal na plataforma SPC - Servigo Portugués de Contentores,
e a prestacao de servigos de logistica portudria, nos terminais de granéis sélidos e liquidos,
com uma capacidade de 800 mil toneladas por ano. Adicionalmente, sabendo que o porto
¢ considerado lider no segmento Ro-Ro, o investimento no TLA - Terminal Logistico
Automovel foi um passo crucial para complementar o forte potencial do porto.

Foi mencionado que os principais clientes desenvolvem atividades com base nos
seguintes produtos: adubos, agroalimentares e pellets de madeira, bem como os produtos
acidos e quimicos que chegam dos navios e sdo transportados por pipelines até aos
reservatorios, sendo destacada a vantagem competitiva das inimeras empresas adubeiras
presentes na regido e a competitividade do porto no setor agroalimentar.

Na zona de influéncia dos terminais concessionados foram salientadas as
localizagoes de Alcacer do Sal, Seixal e Lisboa, demonstrando a dimensao notavel da sua
influéncia.

Reconhecendo que o transporte de mercadorias tem um peso ambiental e uma

pressdo laboral significativos, o ramal ferroviario ¢ crucial para o sucesso das empresas.
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Evidenciando as carateristicas do porto, foram realgcados o seu caso particular da
existéncia dos diversos terminais publicos e privados, bem como as suas vantagens
inquestiondveis da sua zona portudria estuarina, evitando constrangimentos, da excelente
localizagdo geografica, junto a grande zona industrial da Mitrena com cerca de 60
empresas, ¢ das consideraveis ligagdes ferroviarias. E inquestionavel que o Porto de
Setubal tem um enorme potencial de crescimento. Sendo vital a andlise numa perspetiva
global, devera ser elaborada uma estratégia visando este contexto, incluindo o Porto de
Lisboa.

Por fim, relativamente a contextualiza¢ao do hinterland, o foco recai sobre a sua
significancia para a competitividade dos terminais portudrios e das empresas que tiram
proveito da proximidade atrativa, sendo imprescindivel cativar estas empresas e
industrias e promover o seu envolvimento, demonstrando uma conformidade com a
literatura existente. Foi evidenciado que a analise do hinterland do Porto de Setibal é um
tema com uma relevancia indubitavel, sendo destacado o enorme potencial das ligagdes
ferroviarias a Huelva e Badajoz, da criagdo de uma ZAL, como ja existe em Sines e

Barcelona, e da constituicdo de uma associagdo de parques logisticos.

5.2.Hinterland potencial do Porto de Setubal

O hinterland potencial consiste nas areas onde ndo existe uma clara vantagem
comparativa de um porto e, assim, outros portos possuem uma parte desses mercados,
surgindo cada vez mais o foco no acréscimo da capacidade deste hinterland.
Adicionalmente, o hinterland potencial de um porto ¢ dindmico, estando sujeito a
mudangas em virtude de evolugdes tecnologicas, econdmicas e sociais, influenciando a
procura dos operadores para os servigos portuarios, € dos custos de transporte.

A intencdo de alargar o hinterland logistico portuario do Porto de Settibal a
Espanha foi uma aposta amplamente divulgada, sendo significante a capacidade
produtora e exportadora da regido da Extremadura, onde os portos portugueses sdo
considerados os mais baratos e competitivos. O maior incremento desejado do movimento
de mercadorias de e para Espanha esta diretamente relacionado com a melhoria dos
acessos ferroviarios.

Numa perspetiva ibérica e europeia, a representatividade do Porto de Settibal ¢

mitigada pela proporc¢ao da dimensao do pais, cuja capacidade de gerar e atrair trafego ¢
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significativamente limitada, surgindo a necessidade de expandir o Ainterland até¢ Madrid
para poder ser servido pelas grandes linhas maritimas internacionais.

E na dindmica de que a infraestrutura fisica interrelaciona interesses da
comunidade e das empresas que o Porto de Setubal demonstra os seus pontos fortes.
Apesar da desadequacdo atual da infraestrutura ferrovidria portudria, este usufrui desta
para alargar o seu hinterland, que de outra forma seria bastante dificil, enquanto as
empresas alargam e ampliam a sua area de influéncia através dele. Desta forma, o porto
e os operadores que nele desenvolvem a sua atividade souberam ultrapassar essa
inadequacdo, cooperando e aproveitando sinergias de cada um.

Um acordo de cooperacdo para a Empreitada de Melhoria dos Acessos
Ferroviarios ao Porto de Setubal foi assinado este ano, refor¢ando a importancia deste
modo de transporte nas cadeias logisticas intermodais que utilizam o Porto de Setubal.

Segundo a APSS, o projeto “abrange um conjunto de intervengoes de melhoria
operacional da ligacdo ferroviaria aos terminais portudrios e tem como objetivo
maximizar a operacionalidade das infraestruturas e a eletrificagcdo das linhas até ao
interior dos terminais, permitindo o aumento da capacidade de rececdo e do tamanho
dos comboios de e para o porto, com redu¢do dos custos de operagdo, redugdo de
manobras, reforco da seguranca da circulagdo ferroviaria e consequente diminuig¢do do
trdfego rodovidario e do impacto ambiental”, permitindo “consolidar e alargar o
hinterland do Porto de Setubal a Espanha tirando partido da Melhoria do Corredor Sul
Ferroviario na ligag¢do a fronteira de Elvas/Badajoz”.

A intermodalidade exige uma harmonia perfeita nas suas operagdes, em
infraestruturas adequadas, para que o porto seja competitivo, otimizando e racionalizando

os recursos do modo a contribuir de forma sustentavel para o seu futuro.

5.3. Propostas de melhoria e de futuros estudos

A realizagdo do estagio na APSS permitiu-me, naturalmente, apontar algumas
sugestoes de melhoria de forma a que a administragdo portudria consiga analisar o
hinterland do Porto de Setubal de uma forma exemplar.

Primeiramente, tendo em conta que a informagdo presente no diretério do porto
esta bastante desatualizada, seria extremamente valioso uma revisao do mesmo para que

pudesse ser atualizado.
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De seguida, algumas propostas para o desenvolvimento do porto e aumento da sua
atratividade consistem na adaptagdo da infraestrutura portuaria ao transporte intermodal,
na simplificagdo de processos, minimizando tempo e custos, na prestagao de servicos de
valor acrescentado direcionados para a industria automodvel, na garantia de
competitividade de forma integrada com a cadeia logistica industrial, e na criacdo de
incentivos que levem a utilizagdo do transporte ferroviario como interface entre o
transporte terrestre € maritimo.

A otimizagdo dos processos internos € extremamente importante para melhorar o
desempenho dos terminais e reduzir tempo e custos. Devera existir a procura constante
por uma inovacdo tecnoldgica e operacional, bem como a monitorizagdo dos riscos
associados aos custos sociais, que muitas vezes ndo sao incluidos nas decisdes dos
operadores logisticos.

Denota-se ainda que a gestdo da autoridade portudria deve refletir a crescente
tendéncia de uma perspetiva orientada para o mercado. Uma vez que os portos sdo vistos
como catalisadores econdmicos das regides em que se inserem, seria pertinente analisar
uma série de indicadores adicionais que apontam para uma criacdo de valor para as
regides portudrias, utilizando metodologias como o benchmarking, permitindo um foco
acrescido na cooperacdo e a conexao dos portos com as redes e sistemas circundantes.

Ultimamente, sugere-se o desenvolvimento de uma plataforma digital inovadora
que forneceria informacdes sobre as atividades portuarias, oferecendo uma visao
abrangente de todas as conexdes maritimas e quais as opgdes ferroviarias e rodoviarias
disponiveis para o transporte das mercadorias até ao seu destino, permitindo a escolha das
opcdes de transporte mais eficientes e sustentaveis. Além disso, poderia também incluir
um diretorio de negocios com detalhes sobre multiplicidade de empresas na zona de
influéncia portudria, simplificando a partilha de dados de forma a melhorar ainda mais a

qualidade das opg¢des apresentadas.

5.4. Apreciagdo pessoal da experiéncia

Primeiramente, reconhego que apesar da adaptagao necessaria devido as restrigoes
impostas a realizagdo do estagio, tendo sido realizado remotamente durante toda a sua
duragdo, foi sem diivida uma oportunidade excecional de aprendizagem ao favorecer a

aquisicdo ¢ desenvolvimento de novos conhecimentos e praticas profissionais,
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principalmente ao nivel da articulagdo da componente tedrica com a pratica. De facto, a
realizagdo do estdgio proporcionou ndo s6 a consolidacdo de aprendizagens, como
também um crescimento a nivel pessoal.

Numa etapa primordial do estagio foi estabelecido que o estudo nao iria ser facil,
com algum risco de ndo poder avangar consideravelmente devido a escassez e
confidencialidade da informagao, tendo sido necessario alguma insisténcia na obtengado
da informacao, ao seu grau de dificuldade e a falta de estudos prévios sobre o tema. No
entanto, por estas mesmas razdes, este mostrar-se-ia bastante cativante e proveitoso.
Assim, apesar do trabalho acrescido, o facto de poder acrescentar valor ao Porto de
Setibal de uma forma consideravel, motivou-me para avancar com o tema, sendo este um
grande objetivo do trabalho a realizar.

A nivel pessoal, senti-me sempre bastante apoiado durante todo o estagio,
encontrando no orientador Dr. Vitor Caldeirinha, alguém sempre disponivel e atento as
minhas necessidades.

O privilégio da realizagdo da visita ao porto permitiu obter uma perspetiva real e
clara da dimensao e estado de todas as infraestruturas e meios circulantes, dos planos de
expansao e do trabalho que tem sido realizado, tal como as melhorias que tém vindo a ser
implementadas.

Numa nota menos positiva, a impossibilidade de vivenciar de perto a realidade
das atividades portuarias foi certamente uma limitacdo a realizacdo do estagio,
acreditando que caso fosse possivel, acrescentaria um valor incomparavel ao estudo
realizado.

Por fim, as perspetivas obtidas no decorrer do estagio possibilitaram ndo sé a
compreensdo de novas situagdes e realidades, como também descobrir imenso sobre a
area da logistica portudria e a gestdo das suas operacdes, pelo que destaco bastante o

ganho de sensibilidade e conhecimento sobre o tema desenvolvido.
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6. CONCLUSOES, LIMITACOES E SUGESTOES DE TRABALHO FUTURO
6.1. Conclusoes

O intuito deste estudo prende-se com as origens e destinos dos trafegos terrestes
do Porto de Setubal e analise do seu hinterland através de inquéritos e entrevistas. Nesse
sentido, foram contactados operadores logisticos, agentes e clientes do porto. Propunha-
se obter a sua colaboragdo imprescindivel de modo a contextualizar a rede portudria na
area de influéncia do porto. Contudo, e apesar dos esfor¢os reunidos para obter os dados,
nao foi possivel juntar tantos quanto desejado.

Da revisdo da literatura, surgem diversas nogdes a ter em conta na analise do tema
proposto. Primeiramente, salienta-se que os portos se caracterizam por uma importancia
estruturante nas economias regionais, representando uma fonte de efeitos economicos e
sociais através do desenvolvimento de atividades portudrias e de outras que lhe estdo
funcionalmente ligadas.

Para que os portos e areas portudrias permanecam areas de concentracdo de
atividades economicas, deverdo acima de tudo apostar na qualidade e eficiéncia dos
servigcos oferecidos e nas acessibilidades com os seus hinterlands. O nivel de
concentragdo de atividades econdmicas representa um indicador da competitividade do
porto e da sua regido e, assim, os portos constituem um fator essencial no
desenvolvimento das regides em que se inserem, onde influenciam o seu desenvolvimento
econdémico.

O incremento do transporte intermodal e o fendémeno da contentorizacdo, que por
usa vez facilita a intermodalidade e a uniformiza¢ao da carga, mantendo a sua integridade
enquanto gera elevados niveis de produtividade, desempenham um papel extremamente
importante no desenvolvimento do hinterland de um porto. Verifica-se que o consequente
aumento de competitividade desenvolve e expde o verdadeiro significado do hinterland.

E crucial realcar a importancia do tema, sendo que estudo das metodologias para
a delimitacdo do hinterland demonstra que a sua determinagdo como ferramenta de
analise do seu mercado ¢ fulcral para identificar a sua area de atuagdo e o seu potencial
de expansao, possibilitando o planeamento para enfrentar a competitividade acrescida e
para a retencao dos seus clientes, de forma a promover um desenvolvimento sustentavel
do porto. Pretende-se, assim, que este estudo seja vantajoso para a administragao portudria

no sentido de ajudar a compreender a relevancia do tema para a competitividade do porto,
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bem como que elabore conhecimentos cientificos capazes de contribuir para futuras
investigacoes.

O Porto de Setiibal tem um futuro promissor € possui todas as capacidades para
absorver um enorme potencial de crescimento. No plano das acessibilidades, estas
promovem ganhos de tempo, mais seguranga € menos congestionamento urbano,
escoando de forma rapida e acessivel os bens transacionados no porto, indicando uma
maior competitividade para este e para os seus clientes. O porto desempenha um papel
que ultrapassa a simples operagao de carga e descarga de mercadorias, convertendo-se
num centro logistico integrado e num espago onde se localizam multiplas atividades que
acrescentam valor as mercadorias.

Devera ser reconhecido que as principais decisdes ligadas ao trafego nos portos
sao tomadas por empresas de transportes que operam a escala global e que estas decisdes
possam passar para a esfera regional, ndo sendo exclusivas a administracdo portuaria.
Reconhecendo que as autoridades portuarias ainda ndo sdo suficientemente ativas na
cadeia de transporte terrestre € no desenvolvimento do hinterland, uma recomendagao
seria encorajar a tomarem medidas visando integrar a area portudria com as zonas
interiores terrestres, tendo um papel mais ativo no desenvolvimento de relagdes
colaborativas de confianga com os operadores e agentes envolvidos na cadeia logistica.

O papel fundamental da JUL deveré ser tido em conta de forma a garantir o maior
nivel de sincronizacao das operagdes, pois os processos de digitalizagdo portudria serdo
o caminho para uma nova realidade de redes hiperconectadas.

Numa perspetiva de uma visdo a longo prazo, ¢ indispensavel analisar a
sincromodalidade como uma evolu¢do do transporte intermodal em que ¢ dado maior
énfase ao aspeto do tempo-real do transporte, sendo um primeiro passo para a
concretizagao da Internet Fisica, um conceito de vanguarda da internet digital aplicada a
logistica.

Em suma, sugere-se a aplicagcdo da corrente metodologia para que se possam
detetar falhas e possiveis melhorias, bem como o desenvolvimento de aspetos que ndo foi
possivel abordar durante o estagio. Caso fosse possivel localizar com precisao as origens
e destinos dos trafegos terrestres do Porto de Settbal, seria possivel mapear a delimitagdo
da sua zona de influéncia e consequentemente delinear com maior exatiddo o seu

hinterland.

-36 -



Francisco Spinola Fernandes | Estudo das Origens e Destinos dos Trafegos Terrestres do Porto de
Abreu Lousada Setubal e Analise do Hinterland

6.2. Limitagoes e futuras recomendagoes

Tendo em conta que a analise do hinterland ¢ uma ferramenta que potencia o
desenvolvimento dos portos e dos respetivos terminais, estudos como este revelam-se
imprescindiveis para a identificar as potencialidades do sistema portudrio, de forma que
possam ser encontradas solugdes que indiquem o caminho do desenvolvimento dos
terminais e que conduzam a um melhor desempenho logistico no futuro.

Relativamente ao estagio, a grande limitacdo que experienciei foi a escassez de
respostas a solicitacao de dados por parte dos operadores logisticos, agentes e clientes do
porto, sendo esta dependéncia de terceiros uma situacao desmotivante. De facto, sinto que
a caraterizacdo do hinterland ficou aquém das expectativas devido, principalmente,
a escassez de respostas.

Deste modo, uma vez que os dados obtidos ndo foram tantos quanto se desejava
inicialmente e a amostra do presente estudo se revelou bastante restrita, sera estimulante
procurar obter o0 maximo niimero de dados junto destes intervenientes do setor logistico
portuario, forma a enriquecer a andlise do hinterland de forma mais profunda e
abrangente.

Em relagdo ao relatdrio, queria inicialmente fazer uma ligagdo mais explicita da
inovacdo que pode ser alcangada face ao que ja existe sobre o hinterland do porto e uma
ponte entre as nogdes presentes na literatura e o contexto real do porto, ou seja, o que ¢
efetivamente feito no mercado. No entanto, durante a realizacao do relatorio nao encontrei
informacao suficiente para abordar o tema com uma profundidade significativa.
Adicionalmente, pretendia identificar melhor as lacunas detetadas no ecossistema
portudrio e sugerir propostas mais concretas de melhorias, abordando a andlise SWOT,

algo que ndo foi concretizado da melhor forma.
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ANEXOS

Anexo [ — Guido da Entrevista

Atividades e Produtos

Qual ¢ a atividade principal?

Quais sdo os produtos que exporta e importa?
Quais as regides onde sdo fabricados os produtos?

Quais as principais regides para onde se dirigem os produtos?

Cadeia Logistica
Quais as etapas essenciais, em sequéncia, que os produtos seguem da produgao ao

cliente final, e do porto até a sua entrada no processo de fabrico ou armazém?

Porto e modos

Que modos de transporte sao utilizados no processo logistico?
Qual a importancia que o porto tem para o negécio da empresa?
Quais os produtos exportados e importados pelo porto?

O negocio da empresa depende da utilizagdo do porto? De que modo?

Dados adicionais

Produtos movimentados, tipo de carga, capacidade e infraestruturas;
Importancia do porto em termos regionais e internacionais;

Medidas estratégicas para posicionar positivamente o porto em termos regionais;
Maiores dificuldades, constrangimentos ou limitagdes do porto. Justifique;

Que melhorias se julgam ser necessarias ao porto? Justifique.
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Anexo II — Questionario

Para se proceder a analise do hinterland optou-se pela construcao de um inquérito,
bem como a solicitacdo de dados, direcionado a empresas ligadas ao setor do transporte
e armazenagem, isto ¢, operadores logisticos e operadores de transportes terrestres,
prendendo-se a escolha com o facto de serem empresas que lidam diariamente com o
Porto de Setubal, conseguindo exprimir uma nogao real e experiente do funcionamento
do porto. O inquérito foi feito com recurso a plataforma QuestionPro e enviado por

correio eletronico aos respetivos destinatarios.

Link do questionario: https://estudohinterland.questionpro.com/

Caraterizacdo dos respondentes:

Ria Ibérica, Logistica de Veiculos, S.A. - atua na base da logistica automoével, onde
oferece um conjunto de servigos desde o levantamento de viaturas no Porto de Settbal,
transporte até as suas instalagcdes, parqueamento e servi¢os de preparagao para entrega de
viaturas ao cliente final, bem como a entrega das viaturas nas respetivas concessdes. Do
Porto de Setubal, utiliza o servigo Ro-Ro para o levantamento e entrega de viaturas no

terminal.

Takargo - Transporte de Mercadorias, S.A. - primeiro operador privado portugués no
transporte ferrovidrio de mercadorias. Tem com principal objetivo operar e dinamizar o
transporte ferroviario de mercadorias na Peninsula Ibérica, incrementando-o pela oferta
de servicos inovadores, contribuindo para uma melhoria de qualidade do servico e do
ambiente, aumentando a competitividade nacional. Do Porto de Setubal, utiliza o
transporte ferroviario para exportacdo de automodveis e importagdo de produtos

siderargicos.

Volkswagen Autoeuropa - producdo de veiculos com a seguinte sequéncia de produgao:
Prensas; Carrocgarias; Pintura e Montagem dos veiculos. Do Porto de Setubal, utiliza o

servico de Ro-Ro na exportagdo de veiculos.
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Anexo III — Dados Recolhidos

Volkswagen Autoeuropa | Ria Ibérica Takargo
Transporte Ferroviario
Numero de ligagoes ferroviarias, por ano: 920 N/A 1920
Numero de TEU movidos por via ferroviaria, por ano: 110400 N/A
Numero médio de TEU movidos por composi¢ao ferroviaria: 120 N/A
Tempo de ligacdo do porto a um né ferrovidrio de referéncia, em minutos: 24 N/A 40
Tempo médio de estadia de uma composi¢ao ferroviria no porto, em minutos: 60 N/A 60
Transporte Rodoviario
Numero de camides que entram no porto, por ano: 9200 2113 N/A
Numero de TEU movimentados por via rodoviaria (entradas): 73600 N/A
Numero de TEU movimentados por via rodoviaria (saidas): N/A
Tempo de ligacdo do porto a um itinerario principal, em minutos: 30 10 N/A
Tempo médio de estadia de um camido no porto, em minutos: 60 50 N/A
Armazenamento
Capacidade de armazenamento, em TEU: 5000 N/A N/A
Area de armazenamento do terminal, em m%: 15000 N/A N/A

Dados complementares:

e Volkswagen Autoeuropa: Capacidade de armazenamento de 3 TEU/ m?.

e Ria Ibérica: Média de 8 veiculos por camido.

e Takargo: A exportacdo refere-se ao transporte de automoveis entre

Penalva e o Terminal Ro-Ro e a importagdo refere-se ao transporte de

bobines de aco entre o Terminal Multiusos Zona 1 e a Siderurgia Nacional.
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Anexo IV — Parques Industriais e Logisticos

Plataforma Logistica Multimodal do Poceirao

Esta plataforma, devido a sua proximidade face ao porto, permite potenciar a sua
ligagdo ao norte do pais e as plataformas logisticas de Elvas/Badajoz, Mérida e Madrid.
O projeto estd integrado na rede de plataformas nacionais definida pelo Portugal Logistico
e posiciona-se como Hub Logistico de importancia global, preparada para responder aos
desafios da intermodalidade.

A plataforma conta com excelentes acessibilidades rodo e ferrovidrias, o que
permite a sua ligacdo as restantes plataformas logisticas e portudrias ibéricas e europeias,
bem como a consolidagao do trafego portuario de Setibal, designadamente no fluxo
destinado ao hinterland ibérico.

Com um posicionamento atlantico, torna-se numa porta de exceléncia para o
trafego de mercadorias dos continentes americano e africano e cria ainda uma nova
alternativa de entrada na peninsula para o Short Sea Shipping europeu. Localizado junto
ao no ferroviario do Poceirdo, ¢ servido por shuttles regulares ao Porto de Setubal,
fazendo a consolidacdo do trafego portudrio nacional destinado a Espanha e restante
Europa, através da rede ferroviaria existente, fazendo ainda a articulacdo entre a atual
rede ferroviaria e a rede europeia projetada, destinada também ao trafego de alta
velocidade.

E dotada dos servicos necessirios ds empresas, pessoas ¢ transportes e
vocacionada para promover a criagdo de solugdes logisticas agregadoras de valor na

cadeia de distribuicao.

Parque Industrial da AutoEuropa

A fabrica VW AutoEuropa esté localizada em Palmela e representa o investimento
estrangeiro industrial mais importante realizado em Portugal. Dispde de infraestruturas
que permitem a rececdo de novos negocios ligados a industria automovel. No que diz
respeito a acessos, este parque beneficia de ligacdo direta a autoestrada e de ligacdo

ferroviaria direta ao interior do terminal portuério.
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SAPEC BAY - Parque Industrial e Logistico

O SAPEC BAY localiza-se na zona Industrial da Peninsula da Mitrena, Setubal,
enquadrada pela serra da Arrabida e pelo estuario do Sado. E um parque de grande
dimensao, com interface maritimo, ferroviario e rodoviario com versatilidade e
capacidade de adaptacdo a instalagcdo de qualquer negécio.

Dotado de infraestruturas com tecnologia de ponta, dispde de rede elétrica, rede
de comunicagdo em fibra Otica, 4guas de consumo e industriais, instaladas em galerias
técnicas que abrangem todo o Parque Industrial, rede de gas natural, escoamento de aguas
pluviais e ligacao dos efluentes a estacdo de tratamento (ETAR).

No Parque Industrial e Logistico SAPEC BAY encontram-se j4 instaladas e em
funcionamento dezenas de empresas, dos mais diversos setores de atividade: logistica
industrial e servicos, componentes de automoéveis, industria — fitofArmacos,
adubos/fertilizantes, cimentos/betuminosos — tratamento, reciclagem e aterro para

residuos industriais banais, entre outras.

SPC Multiusos - Terminal Rodo-Ferroviario de Setubal

A SPC Multiusos ¢ uma empresa do grupo SAPEC, atuando na prestagao logistica
rodoferroviaria. O terminal da SPC, localizado na Mitrena, em Settbal, ¢ uma importante
plataforma logistica, com ligagcdes rodo-ferro-maritimas. A sua vocagdo multimodal
assume um cunho marcadamente ibérico na movimentagdo de carga geral, granéis e
contentores nos territdrios portugués e espanhol.

Dispde de zonas amplas, armazéns aduaneiros e parques de contentores,
complementa os modos de transporte (camido-comboio-navio), movimentando com
meios proprios caixas moveis e contentores.

Gere ainda toda a estrutura ferroviaria ligada as instalagdes industriais € ao cais
concessionado a SAPEC. Com o objetivo de dinamizar o trafego de carga da peninsula
de Settbal, o SPC conta ainda com outra plataforma igualmente ligada a rede ferrovidria

nacional, localizada em Valongo,
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BlueBiz Global Parques

O BlueBiz Global Parques - Parque Empresarial de Setubal ¢ gerido pela AICEP
- Global Parques. Esta situado no Vale da Rosa, a escassos 3,5 Km do Porto de Settbal.
Dispoe de faceis acessos rodovidrios e ferroviarios, ¢ um parque vocacionado para a
instalac¢@o de industrias ligeiras ndo poluentes, nomeadamente mecanica, eletromecéanica
e servicos de distribuicdo e logistica, entre outros.

As suas instalagdes, ocupam uma area total de 56 hectares, dispondo de 100.000
m2 de areas cobertas e mais de 20 hectares de parques descobertos, para além de 2.000
m2 de espagos para escritorios, integrados num espaco verde vasto e muito agradavel.

Os espagos disponiveis estdo dotados das infraestruturas necessarias,
designadamente agua, energia, comunicacdes, sistemas de alarme e protecdo contra
incéndios, seguranca e vigilancia, servigos de limpeza das areas comuns e controle de

entradas de pessoas e veiculos.

TVT - Terminal Multimodal de Vale do Tejo

O Terminal Multimodal do Vale de Tejo (TVT) esta inserido na rede de terminais
multimodais de mercadorias e assume-se como “entrada da Europa” para a generalidade
das mercadorias destinadas a Peninsula Ibérica.

Situado no interior de um triangulo geografico formado pelos portos portugueses
- Lisboa, Sines, Setibal e Porto - Vigo e Madrid, o TVT tem por objetivo a promogao de
uma Zona de Atividades Logisticas (ZAL), mediante a dinamizagdo de atividades
industriais, comerciais € servigos.

O Terminal oferece a possibilidade de transbordo rapido entre transporte aéreo,
maritimo, rodovidrio e ferroviario. A titulo complementar, o TVT assegura ainda a

armazenagem temporaria de mercadorias, gestdo de stocks e inventarios.

Parque Industrial de Vendas Novas

O Parque Industrial de Vendas Novas tem uma érea total de 200 000 m2 e ligagdes

a Lisboa, Setibal, Evora e Espanha por autoestrada. Esta vocacionado para diversos
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setores de atividade, tais como: industrias transformadoras, construcdo, comércio ¢
reparagdo de veiculos automoveis, alojamento e restauragcdo, comunicagdes, transportes

e armazenagem, educacao e atividades associativas.

Baia do Tejo SA - Parque Industrial do Barreiro

Dispde de um parque servido de ligagao ao Porto de Setubal por autoestrada e
ferrovia, com infraestruturas para a rececao de diversos negocios, numa area total de 240

hectares.

ALB - Area Logistica da Bobadela

A ALB esté situada na Plataforma Ribeirinha, Parque Norte, na Bobadela. Com
uma 4area total disponivel 129 mil m2, capacidade de armazenagem para 24 mil TEU,

movimenta até 6 a 14 comboios/dia.
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Anexo V — Informagao Complementar

As atividades portudrias referem-se a tarefas que sdo desenvolvidas por varias
entidades na movimentacao das mercadorias no porto e por aquelas que fornecem bens e
servigcos que diretamente facilitam a movimentacdo dessas mercadorias.

A globaliza¢ao das economias e dos mercados trouxe novos desafios a gestao das
atividades logisticas portudrias, materializada na necessidade de reduzir prazos de entrega
e a responder prontamente a necessidades do mercado. A sua competitividade a escala
global depende da oferta de uma rede de transportes bem desenvolvida.

O conceito de regionalizacdo portudria consiste no desenvolvimento de uma rede
regional de centros logisticos interligados com o porto por corredores de transporte. Além
disso, os custos na cadeia de abastecimento sdo reduzidos através da simplificacdo de
processos e economias de escala associadas ao agrupamento dos fluxos de carga nos
corredores de transporte.

A acessibilidade a um determinado porto e a oferta de modos de transporte sao
um fator absolutamente essencial e determinante para a competitividade da economia
local, com impactes a nivel nacional. Efetivamente, o potencial de um porto pode ser
avaliado pela caracterizagdo dos modos de transporte, o desempenho da sua
intermodalidade e logistica portudria, a que se junta a componente do desenvolvimento
tecnologico dos diferentes atores envolvidos na prestacao do servigo portuario.

Atualmente, o desenvolvimento do transporte de mercadorias caracteriza-se
maioritariamente por transformagdes organizacionais e logisticas. Por sua vez, a difusdo
destas transformacgdes permitiu uma flexibilidade acrescida na decisdo da localizagio das
atividades portuarias, resultando numa dispersao pela regido portudria das induastrias e
areas de armazenamento, instalando-se em areas interiores diretamente ligadas aos portos
através de vias rodoferroviarias. Assim, o espaco representa um fator determinante para
o desenvolvimento das fungdes portudrias e para a competitividade dos portos, permitindo
uma reestruturacao espacial e funcional das areas portudrias.

Das primeiras opgdes que os agentes econémicos tém que tomar para promover a
transferéncia dos seus ¢ relativamente aos modos de transporte a utilizar, que surgem
numa perspetiva de obter o menor custo possivel para deslocar a carga em tempo util

entre a origem ¢ o destino, incluindo mais do que um modo de transporte, articulados
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numa perspetiva de complementaridade, onde o custo deve integrar as externalidades
ambientais e socioecondmicas associadas. Considerando os custos de transporte terrestre
das mercadorias, as condi¢des de intermodalidade poderdo ser relevantes para a
concorréncia de um porto e constrangimentos ou eventuais restricdoes a ligacdo com os
portos poderdo contribuir para condicionar a concorréncia no setor portuario.

Importa realgar papel imprescindivel que assume o transporte rodoviario como
solucdo para assegurar o completamento da cadeia de distribuicdo, para o qual os
segmentos terminais levantam sérias dificuldades aos restantes modos, incapazes de
chegar a porta do agente econémico. Contudo, o transporte rodoviario ndo ¢ competitivo
na longa distancia, devido a as distor¢des na UE que alteram este pressuposto. O Livro
Branco dos Transportes na UE refere a necessidade de limitar o rodoviario ao /ast mile
para reduzir o congestionamento, a poluig¢do e os acidentes.

A defini¢do de um equilibrio entre a rodovia e a ferrovia no transporte de
mercadorias poderia permitir a reducdo de externalidades negativas, tal como o
congestionamento, a poluicdo e a inseguranca. A complementaridade eficaz dos
transportes ferroviario e rodoviario, permite flexibilizar toda a distribui¢cdo dos produtos,
evitando congestionamentos indesejaveis. A criacdo das autoestradas do mar e o
financiamento na modernizagdo dos portos sdo alguns exemplos de politicas da UE que
procuram diminuir o trafego rodoviario do transporte de mercadorias com claras
consequéncias ambientais.

Apesar do emprego e riqueza que geram nas regides portuarias, 0s portos sao
indubitavelmente responsdveis por impactos ambientais significativos. Para além da
polui¢do atmosférica e sonora resultante das infraestruturas portudrias, do intenso trafego
gerado pelos portos e das industrias portuarias, existe também o congestionamento do
trafego urbano devido ao trafego rodoviario ligado ao porto se realizar através das
mesmas infraestruturas de transporte. Por sua vez, esta situagdo traz custos acrescidos

para as atividades maritimo portudrias.
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