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REQUALIFICACAO DAS INFRA-ESTRUTURAS PORTUARIAS NA REGIAO CENTRO*

Cerca de 85% do coméreio internacional de Portugal é
efectuado por via maritima, com utilizagdo dos portos
nacionais. O movimento portuario, apesar dos reduzidos
valores, mostra tendéncia para acréscimo consolidado. Os
portos portugueses tém localizagles privilegiadas que
potenciam trocas a nivel Ibérico e Europeu e com as
Regides Autonomas dos Agores e da Madeira, e apesar de
terem cedido importéncia a favor dos portos do norte da
Europa, por efeito do atraso na modernizagio e estrutura-
¢io, podem ganhar espago em determinados nichos de
mercado e em deslocagdes interportos a nivel da Europa e,
inclusivé, como portas de entrada na Europa.

O futuro dos sistemas de transporte passa pelo modelo
intermodal, oferecendo o transporte maritimo vantagens
face ao transporte rodoviario. Nessa logica estdo em curso
investimentos, em novas infra-estruturas e equipamentos
portudrios, nos principais portos nacionais onde se in-
cluem os portos de Aveiro e da Figueira da Foz.

A circulac@o fisica de mercadorias revela-se como um
factor de progresso, de desenvolvimento e de aproxima-
¢do dos povos. E, igualmente, fomentadora e, simulta-
neamente, consequéncia da globalizacdo.

1. INTRODUGAO
1.1. Transportes maritimos: evolucio

O mar é uma superficie de circulagfo utilizdvel em
todas as direc¢des, ao contririo do que acontece com a
estrada e o rio que se reduzem a uma linha. No entanto, as
infra-estruturas de apoio resumem-se & costa e ao equi-
pamento dos portos.

A revolugdo tecnologica operada nas embarcacgdes de
longo curso e nos meios de propulsiio revolucionou a
navegagdo maritima em termos de distdncia-tempo e de
seguranga.
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Longe vai a odisseia da 1" travessia do Atldntico num
barco a vapor efectuada pelo navio Savannah em 1819
(DERRUAU, 1961, p. 427).

As grandes companhias de navegaciio comecam a sur-
gir a partir de 1837 (DERRUAU, idem).

No século XX assistiu-se a simultinea evolucio
técnica e comercial. O uso do carvdo deu lugar ao mazart
e ao motor Diesel. Esta evolugfo permitiu o aumento da
capacidade de carga dos navios. Em 1820 um vapor
britinico médio transportava 148 jauge (medida de
capacidade que equivale a 2,83 m’). em 1949 medeia as
5650 e nos finais dos anos 50 um petroleiro detinha
45.000 jauge de capacidade e os cargueiros 15.000 (equi-
valente a 50 comboios de mercadorias) e 30 anos mais
tarde um petroleiro gigante podia ter capacidade de
500.000 jauge. Entretanto, o navio-fretado perde terreno a
favor dos navios de /inha (de rota fixa) em grande parte
em resultado do aumento de circulagdo dos petroleiros,
que seguem necessariamente uma rota fixa. Ja em 1939 os
navios-fretados representavam apenas 28% da tonelagem
mundial. Todavia, embora passando por algumas crises,
mantém actividade. Em 1958 representam mais de um
quinto da frota mundial e metade da tonelagem. Assegu-
ram grandes transportes especializados, sobretude minera-
leiros fretados a longo prazo por companhias industriais.
Simultaneamente, a velocidade dos navios passa a ser
um factor de competitividade, como é também o tempo
de imobilizagdo de um navio num porto, pelo facto de
esta operagdo ser cada vez mais dispendiosa. Assim, os
navios procuram ganhar tempo tanto em pleno mar como
nos portos. As velocidades médias de um navio em 1914
rondava os 8§ nés (15 km/hora), em 1960 a velocidade
era de 18 nos (33 km/hora) e os paquetes podiam atingir
22 a 35 nos ou seja 40 a 65 km/hora (DERRUAU, 1961,
p. 429).

"Os transportes maritimos sfo, por exceléncia, trans-
portes de massa capazes de encaminhar tonelagens ele-
vadas de mercadorias, através de longas distincias e taxas
de frete relativamente baixas" (GEORGE, 1975, p. 342).
Por outro lado, adaptam-se a todos os tipos de pro-
cura, através da simples diferenciagdo de embarcacdes
(incluindo a polivaléncia de algumas). Neste contexto. a
navegacio maritima tornou-se o transporte internacional
por exceléncia.
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Sdo criados servigos em terra de apoio a navegacio e
as viagens executam-se com pontualidade.

O inicio do século XX ¢ marcado pela competigido
internacional, a nivel da velocidade e do luxo dos
paquetes de passageiros, que atingiu o auge no periodo
entre as duas Guerras Mundiais e so6 termina com o
desenvolvimento da aviagio civil. O transporte aéreo veio
a relegar este sector da navegagdo maritima para cruzeiros
de turismo de luxo.

Todavia, o transporte de mercadorias continua a
conhecer progresso, onde a inovagdo € aplicada na
construgdo dos navios. O esforgo recai na reducdo dos
custos de transporte, através da economia em consumos
energéticos relativamente 4 carga transportada, aumento
da dimensdo dos navios-tanque (petroleiros) e dos mine-
raleiros, sobre a diversificagdo de usos e simplifica¢io das
operagdes de transito (carga e descarga).

Ao longo do século XX aumenta a dimensdo dos
navios ¢ a velocidade e sdo construidos navios especiali-
zados (mineraleiros, petroleiros, bananeiros, frigorificos...).

Estes gigantes dos mares so tém acesso a alguns portos
europeus (Havre e Roterddo). Neste contexto, os portos de
aguas profundas t€m vantagem relativamente aos portos
de estuario e alguns mares estdo para eles interditos, como
por exemplo o Baltico.

Esta evolugéio, a nivel das embarcagdes forga a intro-
dugdo de profundas mudangas estruturais nos portos e nas
empresas ligadas ao sector.

1.2. Adaptacio dos portos; instalagdes portudrias

Para acolher os navios cada vez maiores e acelerar as
operagdes de carga e descarga torna-se imperativa a
modernizacio dos portos.

Tal como os navios, alguns portos sdo, igualmente,
especializados: portos de comércio, portos de pesca,
portos de recreio, portos militares.

Os maiores portos de comércio acumulam trés
fungdes:

- transito de passageiros,

- importacdo e exportagdo de produtos em proveito de
um territorio cada vez mais vasto,

- transformacgdo, nas industrias instaladas na zona por-
tuaria, de produtos vindos por mar: refinarias, petro-
quimica, siderurgia, alimentares, etc.

Os maiores portos sdo 0s que:

- estdo situados no litoral de mares frequentados,

- t&m um hinterland (territério servido pelo portoe na
recepgdo e expedicdo de produtos) activo,

- desenvolvem industrias diversificadas.
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Os principais determinantes dos destinos dos portos
sdo a dimensdo do navio e o volume de cargas. Como
ambos aumentaram notavelmente desde os tempos da
Revolugdo Industrial, o nimero de portos que se encon-
tram em situagdo de participar no comércio mundial
diminuiu fortemente.

As vantagens dos grandes portos de 4guas profundas
sdo varias pois, quanto maiores forem os portos, mais fre-
quentados serdo os servicos que detém. O tamanho sé por
si, por conseguinte, tende a atrair a actividade comercial
de outros portos menores, nio tdo bem servidos, e a
aumentar a lideranga do maior. Esses mesmos aumentos
na tonelagem dos navios tornaram necessario que alguns
dos portos mais antigos desenvolvessem portos externos,
para evitarem perder o trafego demasiado volumoso (ex.
Roterddo e Marselha).

Por efeito do crescente volume das cargas no comércio
mundial, assiste-se & crescente criagdo de portos espe-
cializados, isto €, portos que lidam apenas com um tipo de
mercadoria, com servigos criados para esse fim tnico. Os
mais claros exemplos sdo os terminais de petréleo em
ambas as extremidades das rotas dos petroleiros.

Dentro dos maiores portos de carga geral, natural-
mente, 0 mesmo tipo de especializagdo ¢ encontrado entre
as docas individuais, de modo a obter o méximo possivel
de eficiéncia no manuseamento da carga.

Neste contexto os Portos devem oferecer:

- instalagdes permitindo aos navios ai entrar facil-
mente, com toda a seguranga e ai acostar; também
devem ser af efectuados trabalhos destinados a
assegurar 0 acesso dos navios: abertura de barras,
construgdo de diques, cais, bacias, fardis, balizas...

- instalagOes necessérias ao embarque, desembarque,
manipulagio e armazenagem das mercadorias,

- equipamento permitindo a reparagdo e manutencio
dos navios: docas secas, docas flutuantes, estaleiros,
etc.

- possibilidades de embarque e de desembarque e de
entreposto dos produtos: instalagio de equipamento
(gruas) para levantar cargas, aspiradores de cereais
em grio, etc., construgfio de hangares (armazéns),
entrepostos, silos, etc.,

- ligagdes com o hAinteriand: construgdo de estradas,
vias de caminho-de-ferro, oleodutos, aeroportos e
canais.

Os transportes maritimos efectuam 2/3 dos transportes
mundiais. Para além do aumento da capacidade de carga,
observa-se uma tendéncia para a especializago: petro-
leiros, mineraleiros, mineraleiros-petroleiros (a carga
varia em fungfo do fretamento), metaleiros, transporte de
veiculos automéveis (car-ferrics) e cargas roll-on rofl-off



(dotados de rampas numa das extremidades do navio que
abrem e permitem a entrada e saida de veiculos pelos
proprios meios) e porta-contentores.

O transporte de contentores (caixas metalicas cali-
bradas com dimensiio de 20 ou 40 pés de comprimento)
veio reforcar a importéncia dos grandes portos de aguas
profundas e a correspondente concentragio, do movi-
mento maritimo, nalguns portos: Roterddo, Hamburgo,
Génova, Havre e Marselha.

Os contentores transportam em regra cargas diferen-
ciadas. Estas cargas sfo carregadas pelo proprio transpor-
tador num contentor, que em resultado da dimensio
padronizada pode viajar indiferentemente por rodovia,
ferrovia e via aquatica com uma facilidade maxima de
manuseio por meio de equipamento, igualmente, padroni-
zado. Fica de fora o transporte de cargas a granel.

Entre outras vantagens do contentor, conta-se o tempo
de descarga de um navio que pode ser reduzido em pelo
menos 1/10 do tempo necessario para um tipo conven-
cional de carga, e o aumento proporcional do aproveita-
mente do espago nas docas.

O desenvolvimento do trafego de contentores foi um
dos fenémenos dos transportes, a partir dos anos 1960.

1.3. O transporte de mercadorias em contentores

Embora ndo esteja completamente esclarecido o sur-
gimento do moderno processo de transporte de merca-
dorias por contentor, geralmente atribui-se a iniciativa a
Malcolm McLean, proprietario da companhia de navega-
¢do Pan Atlantic Steamship Corporation que, posterior-
mente, em 1960 passa a ser designada Sea-Land Services
(MCCALLA in mimiog., seg. VAN DER BURG, 1975, pp.
111 e 112). A partir de 1955 a base das operac@es cen-
trava-se na regiio de New York e sd em 1966 a Sea-Land
inicia o primeiro servigo de contentores ligando a
América do Norte 4 Europa (Roterddo). Até 1980 o porto
de New York era leader mundial em movimento de con-
tentores. Entretanto, foi ultrapassado por outros portos
mundiais.

Segundo os dados disponiveis no Containerisation
International Yearbook, entre 1975 e 1995, o transporte
de contentores passou de 16,8 milhdes de TEUs para
128,3 milhdes de TEUs (TEU - medida volumétrica
padronizada dos contentores, que corresponde a 20 pés de
comprimento, ou seja cerca de 6 metros). O crescimento a
nivel mundial foi de tal ordem que em 1975 o movimento
de contentores na costa oriental da América do Norte (de
St. John's a Miami) representava 20,5% do movimento
mundial, enquanto em 1995, apesar do acréscimo verifi-
cado (passando de 3.4 milhdes para 9,3 milhdes de
TEUs), representa apenas 7,2%.

Requalificacdo das infra-estruturas portudrias na Regidio Ceniro

1.3.1. Factores que potenciam a contentorizagdo por-
tudria

Como justamente salienta MACCALLA (1998), a
expansio do transporte de mercadorias em contentores
decorre da globalizagdio da economia. Os territérios
ganhadores s3o0 aqueles que possuem infra-estruturas por-
tuarias adequadas para manusear este novo meio de trans-
porte de mercadorias.

Com efeito, podem ser identificados os seguintes fac-
tores:

1 - 4 nivel global

- mundializa¢do do transporte em contentores

- alteracfo das rotas comerciais

- cargo sharing através de aliangas de companhias de
navegagdo

2 - Enquanto a nivel Local/Regional os factores sfio
condicionados pelas infra-estruturas portudrias:

- capacidade dos portos, facilidades alfandegérias,
custos atractivos, paz social (auséncia de conflitos
laborais e de greves), qualidade das infra-estruturas,
EDI (ellectronic data interchange), profundidade do
canal de acesso e imagem de modernidade e de
funcionalidade

- conecgdes intermodais rodo e ferrovidrias

- actividades do hinterland imediato, populagio em
crescimento, inddstria em expansdo ou expansdo do
consumo, implicando acréscimo de importagdes e de
exportagdes.

1.3.2. Rotas dos porta-contentores

Inicialmente, o Oceano Norte Atldntico registou o
mais intenso movimento de contentores, em consequéncia
de separar os dois blocos mais desenvolvidos economi-
camente a escala mundial. Em 1960 calcula-se que 60%
do trafego maritimo se processava no Atlintico Norte.
A introdu¢iio do transporte em contentores nesta década
niio s6 revolucionou, como permitiu a intensificagfo da
circulagdo maritima de mercadorias.

Entretanto, a partir dos anos 80 e, em especial, nos
anos 90, o movimento comercial no Pacifico passa a
assumir importancia 4 escala mundial, ndo s6 com
expressdo no Oceano Pacifico como cruzando as dguas do
Atlantico, em consequéncia da expansio dos novos paises
industrializados do Rim Asiatico (Japdo, Taiwan, Coreia
do Sul).

Desenvolveram-se rotas de navios entre 0s continentes
mais desenvolvidos economicamente: Europa-América do
Norte, Europa-Sul Asidtico, América do Norte-Japio e
Japdo-Europa. Ou seja, uma tendéncia para as rotas se
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efectuarem a volta do mundo (round-the-world - RTW).
As rotas designadas de servigo pendular (viagem de ida e
volta) sfio cada vez mais frequentes a exemplo da que liga
a Costa Oeste dos Estados Unidos ao Leste Asiatico e
Costa Oriental e Sul do Continente Americano.

Em 1975, 10 anos apds o inicio do transporte em con-
tentores, os portos do Atldntico manuseavam 10,7 milhdes
de TEUs. Este valor quadriplicou em 20 anos. Todavia, o
volume de contentores transportados nas rotas do
Pacifico, em igual periodo, multiplicaram-se por 10
(Quadro I). Deste modo, o Oceano Pacifico domina o
comércio maritimo. A rapida industrializacio da Asia e o
desenvolvimento do sistema global da produgio originou
a globalizagdo de interdependéncias. O Japio torna-se o
polo que domina as rotas comerciais e o trafego de con-
tentores com a Coreia, China, Taiwan, Tailandia,
Indonésia ¢ Malasia. Este rdpido crescimento do trifego
de contentores ultrapassou, inclusivé nestes paises, a
capacidade de resposta do Produto Nacional (PNB) no
investimento em navios e em equipamento portuario.

Quadro I - Trifego de contentores no Atlantico Norte e Pacifico
do Norte (milhdes de TEUs)

1975 1980 1990 1995
Atléantico 10.7 16.3 29.7 41,9
Pacifico 5.8 11.8 39.1 59.9

Fonte: St Ack (1998).

1.3.3. Limites ao aumento da dimens@o dos porta-
-contentores

O primeiro navio construido para transportar conten-
tores converteu os tanques de transporte de petrdleo, tinha
650 pés (cerca de 195 metros) de comprimento e S plata-
formas, e uma capacidade de 1000 TEUs.

A terceira geragdo de porta-contentores (navios
Panamax ou seja dimensfio compativel com o Canal do
Panamd) atingem 860 pés (258 metros) de comprimento,
podem suportar 13 niveis de sobreposi¢iio de contentores,
ou seja uma capacidade de 4000 TEUs e atingir uma
velocidade entre 22 e 27 nés. O maior porta-contentores
em 1970 transportava 3000 TEUs. Hoje podem transpor-
tar 6000.

Em 1980, algumas das maiores Companhias de Nave-
gacdo decidem quebrar o limite da dimensdo imposto pelo
Canal do Panama. As rotas do Pacifico haviam-se tornado
cada vez mais importantes e, portanto, justificavam o
aumento de dimensdo dos porta-contentores. Em 1990 os
novos navios atingem 1000 pés (300 metros) de compri-
mento ¢ 17 niveis de sobreposicdo de contentores. Q
navio Regina Maersk (post-Panamax) pode bem ser con-
siderado um exemplar da 5 geragdo de porta-contentores.
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Estes navios gigantes ficam confinados as rotas transo-
cednicas e sobretudo ao Oceano Pacifico.

Existem, neste final de milénio, 104 navios post-
-Panamax ao servigo, representando 9% da frota mundial.
Em resultado desta evolugdo tecnologica, a capacidade de
transporte por navio aumentou extraordinarianmente
(Quadro II).

Quadro II - Evolugdo da dimensio da frota atlintica

N®de navios | Capacidade Dimensao
total (TEUS) (TEUs)
1973 105 62910 599
1088 129 177 319 1374
1994 146 341 779 2406
1973/94 % +39.0 +4433 +301.7

Fonte: Adaptado de SLACK (1998),

A capacidade de transporte aumentou cerca de 500%
nas tltimas duas décadas.

Esta simples mudanca tecnoldgica impds alteraciio das
rotas (estes navios ndo passam nos canais do Suez e do
Panama) e uma selecgdo, em funcio da dimensio dos
terminais e da profundidade, dos portos. Para obtencdo
duma economia de escala opera-se a concentragdo do
trafego. Esta estratégia explica a importancia dos portos
de Roterddo e de New York de um e de outro lado do
Atlantico Norte.

Este facto gerou por sua vez o desenvolvimento de
redes ligando portos. segundo uma hierarquia dimen-
sional, para redistribui¢io de carga. que por sua vez estio
conectados a sistemas intermodais, para permitir fazer
chegar as mercadorias ao interior dos continentes e
genericamente cobrir as diferentes regides agora inaces-
sfveis por mar. A base logistica utiliza portos pivol de
acesso a mercados tradicionais nas Caraibas (San Juan) e
no Mediterrdneo (Algeciras em Espanha).

Entretanto, a globalizagdo do trafego maritimo de
contentores tem proporcionado o estabelecimento de
aliangas entre as Companhias de Navegacio, que na
pratica dominam as rotas de comércio maritimo.

Todavia, esta tendéncia de crescimento ¢ frenada pelos
limites ambientais, na sequéncia da relagiio com o espacgo
para os terminais e para armazenar os contentores.

2. POSI(;/-M\O DE PORTUGAL NO TRANSPORTE
MARITIMO

2.1. Movimento portudrio

A importancia dos portos portugueses a nivel mundial
€ assaz reduzida; cerca de 60 milhdes de toneladas e cerca
de seiscentos mil TEUs movimentados em 1998. enquanto



o porto de Roterddo, o maior porto mundial, movimentou
mais de 320 milhdes de toneladas de mercadorias e Sin-
gapura 0 maior porto em movimento de contentores
movimentou cerca de 15,3 milhdes de TEUs.

Portugal, pela sua posigdo geografica e extensfo de
costa tem, naturalmente, potencialidades para abastecer e
ser abastecido, servir de plataforma para terceiros, ou de
prestar servicos de qualidade e alto valor acrescentado.
Até agora apenas tem sido apresentado o Porto de Sines,
com dimensdo europeia, como servindo de placa giratoria
para a baldeacdo de contentores. No entanto, a eficacia
deste porto passa pela integragdo num sistema de circula-
¢do integrado (intermodal) e rapido, aos mais baixos cus-
tos. Impde-se, assim, a criagdo de plataformas intermodais
(os portos secos ou de segunda linha), relativamente aos
portos maritimos, para poderem funcionar como plata-
forma logistica no sistema de cabotagem europeia.

Para além desta plataforma logistica de trifego de
mercadorias, Portugal, aproveitando a extensa fachada
atlantica, tem toda a vantagem em apostar numa plata-
forma logistica ao servi¢o do turismo de alta qualidade e
valor acrescentado, num quadro de polivaléncia, flexibili-
dade e de alternativa economica.

Requalificacdo das infra-estruturas portucirias na Reeido Centro
4 g

O movimento portudrio, apesar dos reduzidos valores,
mostra tendéncia para acréscimo consolidado (Quadro
[11), refor¢ado pelo facto de cerca de 85% do comércio
internacional de Portugal ser efectuado por via maritima,
com utilizacdo dos portos nacionais.

Os portos portugueses tém localizagdo privilegiada
que potencia trocas a nivel Ibérico e Europeu e com as
regides autonomas de Acores e Madeira. E apesar de
terem cedido importancia a favor dos portos do Norte da
Europa, por efeito do atraso na modernizagfio e estrutura-
¢do, podem ganhar espaco em determinados nichos de
mercado, incluindo a deslocagio interportos a nivel da
Europa e, inclusivé, como portas de entrada na Europa.

E evidente que o transporte maritimo oferece van-
tagens face ao transporte rodovidrio. A titulo de exemplo,
a utilizagdo do transporte de matérias-primas destinadas a
produgdo de pasta para papel (toros e estilha) por via
maritima oferece vantagens para o territorio onde se
localizam essas unidades, na medida em que reduzem a
circulagéio sobre a rede viria de camides. Registe-se a
operagdo de descarga no porto de Viana do Castelo de 19
mil toneladas de toros e estilhas com destino 4 Portucel
Viana, volume que corresponde a 1500 camides.

Quadro 11 - Transporte maritimo - Mercadorias transportadas (ton.)

1980 1990 1998 1980,1998 %

Portugal Carregada 10.965.835 17.922.823 13.733.297
Cont, Descarreg. 26.138.258 37.557.661 41.861.907 +49.8
Aveiro Carregada 366.872 782,913 644,984

Descarreg. 229.576 661.106 2.171.994 +610.5
Fig.Foz Carregada 54.397 606.018 482.220

Descarreg. 24.606 56.663 206.887 +772,3
Lisboa Carregada 1.967.331 2.251.796 2.197.428

Descarreg, 11.897.517 12.022.589 8.325.100 =241 7
Leixoes Carregada 1.662.662 3.493.092 2.774.008

Descarreg. 5.910.955 8.637.185 10.515.520 +75.5
Setibal Carregada 826.395 1.501.677 1.768.962

Descarreg. 1.112.540 2.201.581 4.718.007 +234.6
Sines Carregada 5.886.831 9.033.262 5.592.862

Descarreg. 6.529.845 13.525.976 14.860.013 +64.7"

a) Decréscimo que resulta da reestruturagio do porto, traduzida na reducio da drea 0til. por efeito da

requalificagio das dreas ribeirinhas da cidade de Lisboa, incluindo o espago EXPQ98.
b) Apesar do acréscimo global. registou decréscimo entre 1990 e 1998 (-9.3%).

Fonte: Estatisticas dos Transportes e Comunicacdes, Ed. INE, Servicos Centrais. Lisboa (claboragio

propria).
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A posicio geografica periférica de Portugal, relative-
mente 4 Europa, ¢ um potencial que joga a favor no que
concerne aos grandes fluxos transcontinentais. Porém, as
vantagens que dai advém so serdo concretizadas mediante
a definicfio de uma estratégia logistica.

Impde-se realizar uma politica de comunicagéio viaria,
a partir do eixo estruturante Norte’Sul, para o restante
territorio do pais e para Leste, de acesso a Espanha e &
Europa.

Portugal, pela sua situacdo geografica periférica,
revela-se, potencialmente, estratégico no movimento
maritimo, pois situa-se como ponto central relativamente
a América do Norte e € entre os paises europeus o mais
proximo das costas ocidentais de Africa e da América
Central e do Sul. No entanto, ndo tem sabido ou nfo tem
conseguido, por vérias ordens de razdes, potencializar
estas vantagens. O atraso na construcio de adequadas
infraestruturas e meios fisicos de comunicagfo, a falta de
visdo integrada e estratégia de mercado, tém remetido
Portugal para o isolamento e a periferizagfio econdmica,
num sector em que outrora dominou.

Enquanto os paises mais desenvolvidos procuram uma
mobilidade sustentavel, optimizagio, just-in-time global,
reducdo de custos, maior qualidade, racionalidade e
produtividade.

A par da concretizaciio das infra-estruturas fisicas tem
de se executar uma politica de servicos (comerciais e
telematicos) e de enquadramento sectorial e, simulta-
neamente, implementar-se o fortalecimento empresarial,
incrementar a externalizacdo, a formagdo e a moderni-
zagfo tecnologica.

A circulagiio fisica de mercadorias revela-se como um
factor de progresso, de desenvolvimento e de aproxima-
¢do dos povos. E, igualmente, fomentadora e, simulta-
neamente, consequéncia da globalizagfo.

2.2. Manuseamento de Contentores nos portos
nacionais

O transporte de contentores vai continuar a aumentar.
Este sector conhece um desenvolvimento extraordinario,
nos portos que tém sabido aproveitar as oportunidades
geradas pelo crescimento da economia mundial e das
novas formas de integracdo regional.

Por outro lado, o reconhecimento dos limites do actual
sistema de fransportes baseado no sector rodovidrio,
forgosamente conduzird a implementagiio de politicas, de
caracter fiscal e regulatérias, no sentido de promover a via
maritima e a via ferrovidria.

Todavia, para que estas mudancas se concretizem, a
nivel de Portugal, terdo de ser apoiadas através da
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melhoria das infra-estruturas existentes e do investimento
em novos terminais e, ainda, altera¢iio da forma de gestdo
dos terminais portudrios.

O transporte de contentores revela-se como sendo a
actividade mais estruturante e dindmica, e que se combina
com os sistemas de transporte rodo e ferrovidrio (o trafego
ro-ro de reboques e semi-reboques).

Em 1998, pelos portos portugueses passaram 588.2
mil TEUs, dos quais 340,7 mil (57,9%) foram
movimentados no porto de Lisboa (Quadro [V).

Quadro [V - Manuseamento de contentores (TEU's) - 1998

Total % Cargas | Descargas
Portugal 588.238 100 289.769 208.469
Aveiro 57 - 46 11
Fig.Foz 11 - I -
Leixdes 243158 | 413 113.458 129.700
Lisboa 340.786 | 57.9 174.120 166.666
Setlibal 4040 0.8 2.008 2.032

Fonte: /dem Quadro 111.

Desde 1990 o trafego de contentores cresceu
4,2%/ano. No entanto, este valor fica muito aquém do
registado nos portos espanhois (11,6%), apesar da evolu-
¢do econdmica e do comércio externo ser semelhante em
ambos o0s paises.

A divergéncia encontra explicagiio nas deficientes
infra-estruturas e qualidade dos portos nacionais que
originam condi¢Bes competitivas, dos terminais, inferiores
comparativamente aos portos espanhois: insuficiéncia de
terraplenos, deficientes acessibilidades terrestres aos
portos que originam elevados custos de transporte das
mercadorias para o hinterland potencial, insuficiéncia da
oferta, a falta de terminais para navios de deep-scu
(apenas o porto de Sines e o cais de acostagem no
terminal de Alcantara, no porto de Lisboa, t¢ém fundos de
-13m z.h.) e dificuldade em penetrar em areas logisticas
mais importantes.

2.3. Estrangulamentos ao exercicio da actividade
maritima

No ultimo decénio do século XX os portos nacionais
tém perdido gradualmente importincia a favor de outros



portos peninsulares, nomeadamente Barcelona, quer em
cargas gerais movimentadas, quer em carga contentori-
zada, onde as diferengas sfio ainda mais acentuadas
(Quadre V). A posigdo estratégica do porto de Barcelona
no Mediterrdneo, conferindo-lhe facil penetragio inter-
continental, nfio ¢ a Unica razo da estagnagiio dos nossos
portos, até porque este periodo corresponde a um franco
crescimento economico. Efectivamente, a falta de moder-
nizagdo dos portos nacionais e o deficiente enquadra-
mento na rede de transportes estfo a asfixiar a actividade
maritima. Grande parte das mercadorias entram e saem do

Requalificacdo das infra-estruturas portudrias na Regicio Centro

Neste processo, o crescimento do movimento e infra-
-estruturas portuarias tém de relacionar-se e estabelecer-se
de modo equilibrado com a preservacio do ambiente e do
meio local natural, de modo a articular-se no desenvol-
vimento sustentavel.

Estima-se que a procura no segmento do trafego
portudrio de carga contentorizada deverd crescer anual-
mente a taxas superiores a 7% até 2005 e nos anos
seguintes 5%. Segundo estas projeccdes, serdo movimen-
tados, nos portos nacionais, cerca de 940 mil TEUs em
2005 ¢ 1,5 milhGes de TEUs em 2010. Neste contexto, o

Quadro V - Movimento portuario: Lisboa + Settbal e Barcelona

1992 | 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Cargas Gerais ( 105ton. )
Lisboa + Settbal 19 17 16 19 17 16,5 18
Barcelona 18,5 17.5 21 23 24 24 25
Cargas Contentorizadas 1000TEUSs)
Lishoa + Setiibal 3 2.5 2,5 25 3 35 4
Barcelona 55 5 6 7 8 9 11

Fonte: Adaptado de Di1as 1999

pais, fundamentalmente, por via rodoviaria para a Europa
e, inclusivé, muito do nosso comércio é feito através dos
portos de Roterddo e de Barcelona. Pelas mesmas razies,
tarda a implementagio do transporte maritimo de curta
distdncia e de certas solugBes possiveis de intermodelismo
rodo-maritimo e de transporte combinado, com amplos bene-
ficios para a qualidade ambiental e seguranca rodoviaria
nas nossas estradas, para além de beneficios econémicos.

2.3.1. Modernizagdo portudria

Para atingir o objectivo da capacidade de movimen-
tagdo de cerca de 1650 milhdes de TEU's/ano, impde-se o
investimento em novas infra-estruturas e equipamento
portudrio para a generalidade das estruturas portuarias em
Portugal, com a implementacdo das seguintes medidas:

- modernizagdo e ampliagdio do sistema de acessi-
bilidades terrestres (rodo e ferroviarias, no ambito do
Projecto Multimodal de Acessibilidades) no quadro
das redes transeuropeias.

- modernizagdo das estruturas portuérias abrangendo a
melhoria da quota no mercado do deep-sea.

- seguranca portudria

- informatizagdo dos portos a nivel da gestdo, comuni-
cagbes e meios, ambiente e suporte técnico informa-
cional.

projecto de construgdo do novo terminal de contentores no
porto de Setubal contribuira, segliramente, para aumentar
a capacidade portuaria para movimentago de contentores.
A capacidade dos portos de Lishoa e Leixdes sera
ultrapassada, mesmo tendo em consideracdo as melhorias
introduzidas, quer nas infra-estruturas, quer no sistema de
acessibilidades destes portos que passario de uma capa-
cidade de 570 mil TEUs para 940 mil TEUs.

No entanto, mantém-se significativamente inferior ao
movimento registade em Espanha; em 1997 o movimento
de contentores nos portos atingiu 4,04 milhdes de TEUs.
Destacam-se os seguintes portos: Algeciras com 1,54
milhdes de TEUs, Barcelona 965 mil, Valéncia 840 mil e
Bilbau 339 mil TEUs. Ao mesmo tempo constata-se que
os portos do Mediterrdneo captam movimento com
origem e destino nas rotas do Atlantico (Estados Unidos,
Canadd, Brasil, Uruguai, Argentina, México, Costa do
Marfim e Africa do Sul).

Nos anos 1996/2000 foram investidos 100 milhdes de
contos nos portos principais e secundérios de Portugal
Continental, a fim de os modernizar, tornando-os compe-
titivos, e relangd-los nas rotas maritimas internacionais e
europeias, numa légica de alargamento da area geografica
de influéncia. Porém, em simultineo, é prioritario melho-
rar as acessibilidades terrestres dos portos, pois s¢ um
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hinterland alargado permitird rentabilizar os investi-
mentos.

O PNDES (Plano Nacional de Desenvolvimento
Econémico e Social) defende a transformagio das nossas
estruturas maritimas e a cria¢do de capacidades de ligagio
a Africa, América do Norte e América Latina. Mas esta
estratégia de desenvolvimento implica fortalecer a rede
ferroviaria de ligagdo com Espanha, Franga e outros
paises da Europa e intensificar o uso do transporte
combinado rodo-ferrovidrio, garantir fluxos intensos de
carga aérea em infra-estruturas criadas para o efeito,
melhorar as redes de estradas que servem os portos e
estabelecer as amarragdes com Espanha que permitam
dinamizar o trafego entre os dois paises. Ha que ter em
conta que o hinterland, dos portos em Portugal
Continental, soma cerca de 25 milhGes de habitantes,
numa fachada atlantica que se estende desde a Galiza e
passa por Salamanca e Sevilha.

Nio € demais salientar as consequéncias da dimi-
nuicdo da frota mercante nacional, traduzidas numa
reducdo significativa da cabotagem maritima de merca-
dorias, e num crescimento do transporte terrestre compor-
tando riscos ambientais e de seguranga. Desta forma,
Portugal, no contexto econémico e logistico, perde a favor
da crescente vantagem dos portos e aeroportos espanhdis.
Com efeito, as empresas procuram um sistema de trans-
portes seguro e sustentavel do ponto de vista econdmico-
-financeiro e o cidaddo exige que este sistema respeite o
ambiente.

As empresas internacionalizam-se, os mercados
globalizam-se, e a logistica deixou de ser uma questio
estritamente nacional para assumir um cunho interna-
cional. Neste cendrio, impde-se que o sistema de trans-
porte garanta um adequado nivel de servigo nas entregas
aos clientes. Estd em causa a gestdo de fornecimento
(supply chain management) tanto ou mais que a moder-
nizagdo tecnologica das empresas.

Nesta logica, é fundamental a interligagio do territério
numa rede transeuropeia de transportes. Neste dominio, a
nivel da Peninsula Ibérica, defende-se a estruturagio das
ligacdes ferroviarias, rodoviarias, maritimas e aéreas.

2.3.2. Reestruturagdo dos portos

A reestruturacdo dos portos ndo passa apenas pela
redugdo de efectivos, como tem sido executado (Quadro
VI), numa légica de baixar os custos junto dos clientes
portudrios, mas, fundamentalmente, pela transformagio
do sistema administrativo e fiscal. Segundo os peritos
analistas, o maior problema reside na estrutura das alfdn-
degas (estruturas aduaneiras portudrias), 6rgdos regionais
da respectiva direcg¢do-geral, na dependéncia do Minis-
tério das Finangas.
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Quadro VI - Pessoal ao servi¢o nos portos

Portugal | Aveiro | Fig. Foz | Leixdes | Lisboa
1980 4864 143 60 1487 2045
1990 4269 188 105 1115 1333
1998 2350 165 85 93 655

Fonte: Idem Quadro 11,

Muita da carga (sobretudo proveniente do Extremo
Oriente, caso de brinquedos, por exemplo) entrada em
Portugal passa em trénsito pelos portos nacionais (Lisboa
ou Leixdes), ¢ descarregada no porto de Roterdiio e depois
dai segue, por estrada, ou inclusivamente por via mari-
tima, para o destinatario em Portugal.

A razio desta situagdo estd na forma como ¢ exigido o
pagamento do IVA, no caso de mercadorias exteriores a
Unido Europeia. Enquanto em Portugal o [VA € pago pelo
Importador no acto de desalfandegar o produto, portanto
antes da venda deste, no porto de Roterd&o essa obrigacio
ndo existe. O IVA € pago s6 apds a venda do produto.
Impde-se, assim, que este esquema seja adoptado também
pelos nossos portos, se se pretender ganhar clientes.

Esta situacdo, para além disto, prejudica os transpor-
tadores portugueses na sequéncia dos muitos percursos
que fazem em vazio. Em Portugal estima-se uma taxa,
bastante elevada, de cerca de 50%.

A estrutura que controla os portos maritimos € por sua
vez muito complexa, pelo facto de estarem representados
varios ministérios: Alfindega (Ministério das Finangas),
Brigada Fiscal da GNR (Ministério da Administracio
Interna), Capitania (Ministério da Defesa), servicos de
Sanidade Maritima (Ministério da Saude), servicos depen-
dentes do Ministério da Agricultura e Pescas tratando-se
de um porto de pescas, Ministério do Ambiente se houver
REN, Pilotos de Barra e Administragdo Portudria tutelada
pelo MEPAT. Reunir consenso entre estas entidades &
complexo, dificultando a implementagiio de uma politica
coerente de desenvolvimento.

3.0 CONTEXTO LOCAL/REGIONAL

Os portos maritimos, no Continente, sio nove. dos
quais cinco sdo considerados nacionais (Lisboa, Leixdes,
Aveiro, Setubal e Sines) e quatro regionais (Faro,
Portimdo, Figueira da Foz e Viana do Castelo).

Na Regido Centro, os portos da Figueira da Foz e de
Aveiro estdo vocacionados para o transporte de merca-
dorias comerciais.

Como portos piscatorios, destacam-se os de S. Mar-
tinho do Porto, Nazaré, Peniche e Ericeira.



3.1. Infra-estruturas portudrias na Regifo Centro

Destacamos, nesta andlise, os dois portos comerciais -
o de Aveiro e o da Figueira da Foz -, que dispem de
infra-estruturas especializadas para a movimentagio de
mercadorias de natureza diversa, para além de disporem
também de zonas acostdveis para as pescas e embarcacdes
de turismo.

Para além de contribuirem para o desenvolvimento
sécio-econdmico desta area, assumem também (sobretudo
o de Aveiro) uma fun¢do complementar em relacio ao
porto de Leixdes. A sua importdncia pode mesmo crescer
de forma significativa com o provavel aumento dos
transportes de cabotagem.

Requalificagdo das infra-estruturas portudrias na Regidio Centro

3.1.1. Porto de Aveiro

O porto maritimo de Aveiro movimentou, em 1998,
2,8 milhdes de toneladas das quais 330 mil correspondem
a cabotagem (movimento de carga e descarga entre portos
nacionais) e 2,4 toneladas em 2000 (decréscimo de 6,7%
relativamente a 1998), correspondendo as maiores tonela-
gens carregadas precisamente aos produtos industriais
manufacturados no hinterland local e regional (Quadro
VII): artigos em couro e vestuario (219,2 mil ton. em
1998 € 162,3 em 2000) pasta celuldsica para papel (198,4
mil ton. em 1998 e 178,4 em 2000) e compostos quimicos
relacionados com o Complexo de Estarreja (97,8 mil ton.
em 1998 e 89,2 em 2000).

Quadro VII - Mercadorias manuseadas nos portos de Aveiro e da Figueira da Foz (1998)

Aveiro % Fig.Foz %

TOTAL (ton.) Carregadas 644.984 482220
Descarregadas 2.171.994 206.887

Cereais Carregadas - -
Descarregadas 598.666 27.6 -

Madeira e Cortiga Carregadas 2.953 26.561
Descarregadas 19.839 48.850 23,6

QOutras mat, anim.e veget. Carregadas 27 |
Descarregadas 7.966 -

Produtos alim. e forragens Carregadas 41511 41
Descarregadas 132.244 - -

Comb. minerais sélidos Carregadas - -
Descarregadas 7.477 10.181

Produtos petroliferos Carregadas - 11
Descarregadas 2.396 -

Produtos metalirgicos Carregadas 3.039 548
Descarregadas 618.050 28.5 15,240

Cimentos e mat. const. Carregadas 10.309 139
Descarrcgadas 313.287 14.4 -

Rochas Carregadas 66.687 10,3 13.062
Descarregadas 149.979 5.3861 26.0

Adubos Carregadas - -
Descarregadas 3.806 319

Produtos Quimicos Carregadas 97.872 152 -
Descarregadas 293.934 13.5 5.352

Celulose Carregadas 198.422 30.8 436.734 90.6
Descarregadas 15.181 44.824 21.7

Veiculos e mat. transporte Carregadas 643 771
Descarregadas 92 378

Artigos metalicos Carregadas - 108
Descarregadas 55 -

Mat. p/ vidros ¢ cerimicas Carregadas 4.241 -
Descarregadas - 13.114

Couro, téxteis ¢ vestudrio Carregadas 219.280 34.0 4.222
Descarregadas 8.981 14.768

Diversos Carregadas - -
Descarregadas 37 -

Fonte: fden Quadro 111,
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Por efeito dos produtos manuseados e armazenados ¢
volumes correlativos, os riscos de desastre ecoldgico estéo
presentes no porto de Aveiro (3,6% da mercadoria total
manuseada).

O porto de Aveiro supera o porto da Figueira da Foz,
quer em dimensdo, quer em capacidade de movimentag&o
(Quadro VIII). O porto de Aveiro possui terraplenos que
se encontram folgadamente dimensionados e equipamento
adequado e adaptado as necessidades do trafego actual.

No porto de Aveiro esta assegurado o acesso perma-
nente ao porto em qualquer estagio do ano, verificando-se
fundos estaveis, ao invés do que ocorre no porto da
Figueira da Foz.

O desenvolvimento deste porto estd, todavia, condi-
cionado pela criagdo de um terminal de contentores e pelo
melhoramento dos acessos: ligagdo ferroviaria a partir da
Linha do Norte (projecto aprovade mas ainda nido pro-
gramado), conclusfo e reavaliacido da ligagfo rodoviaria
(altimo lango do IP5 - Aveiro/Barra e ligagdo sul a partir
do IC1).

No presente século, o futuro dos sistemas de trans-
portes passa pelo modelo intermodal. Efectivamente, a
intensa utilizagdo das vias rodoviarias para o transporte de
mercadorias esta a afectar a Europa, nfio s6 pelo conges-
tionamento das redes viarias (com a crescente responsabi-
lizagdo no acréscime da sinistralidade), como contribui
para a degradagdo do ambiente.

Acresce, ainda, o facto de os frequentes bloqueios
rodoviarios motivados por movimentos grevistas gerarem
rupturas nos sistemas de tranportes, a nivel geral e, mais

gravosamente, em paises geograficamente periféricos,
como ¢ o caso de Portugal. Recorde-se que as greves dos
camionistas em Franca e posteriormente em Espanha,
desencadeadas em 1998, bloquearam o nosso Pais iso-
lando-o do resto da Europa.

A estrutura e dindmica da actividade econdmica actual
impde que se projectem acessibilidades rodo-portudrias e,
fundamentalmente, ferro-portudrias (atendendo & capaci-
dade de mobilizagdo de maior volume de cargas).

As recentes obras de grandes terraplenos permitem a
carga e descarga de mercadorias de grande porte.
Acrescem as acessibilidades vidrias, com destaque para a
cintura interna que liga os cinco terminais directamente ao
IP5, conectando o porto com a fronteira de Vilar Formoso
(€, por isso, o porto mais proximo de Madrid), consti-
tuindo condi¢do fundamental para o desenvolvimento.

Deste modo, o hinterland deste porto estende-se,
preferencialmente, as Regides do centro de Portugal e de
Espanha. O porto de Aveiro projecta-se para o nivel dos
portos de Leixdes, Lisboa e de Setibal.

O porto de Aveiro constituiu, desde cedo, um factor de
apoio ao desenvolvimento da regido centro-norte. Ocupa o
5° lugar no ramking dos portos nacionais a nivel da
movimentagdo de mercadorias. No entanto, a capacidade
de manuseamento de mercadorias, neste porto, € signifi-
cativamente inferior & dos principais portos nacionais de
Leixdes e de Lisboa (cfr. Quadro VIII). O manuseamento
de contentores s6 passa a ser efectuado nos finais do
século XX.

Quadro VIII - Movimento de Mercadorias segundo os Tipos de Mercadorias (ton.) 1998

Total Granéis Granéis Contentores RO-RO com RO-RO sem
liquidos solidos - auto propul. auto propul.
Carregadas
Portugal 1.373.2614 7.074.318 2.070.587 2.678.936 251.619 218
Aveiro 644.974 138.962 69.413 300
Fig.Foz 482.212 - 13.062 307
Leixdes 2.773.757 1.239.120 405.632 920.537 66 16
Lisboa 2.197.016 117.521 249.401 1.734.166 4.012 2
Descarregadas
Portugal 41.861.678 21.710.872 14.133.466 2.005.833 275.947 5.828
Aveiro 2.171.993 317.171 1.173.805 91
Fig.Foz 206.886 - 76.404
Leixdes 10.515.425 6.918.706 1.543.869 940.271 21.864 3.833
Lisboa 8.324.968 1.950.547 4.873.601 1.052.511 36.762 -

Fonte: Idem Quadro I11.
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O porto esta organizado em cinco zonas dispostas ao
longo de um canal com 9 Km de extensdo. O terminal
quimico, destinado & recepcio e armazenagem de granéis
e combustiveis liquidos, serve basicamente a indistria
qui~miéa de Estarreja (CIRES - cloreto de vinilo,
PETROGAL - GALP, UNITECA, APD Quimica,
BRESFOR - Indastria de Formol, DOW Portugal -
anilinas). O terminal de pesca do largo estd conectado
com as instalagfes de secagem do bacalhau (10 secas) e
tratamento de peixe diverso (congelagfo) e o terminal de
pesca costeira (quase no centro da cidade) estd préximo
da barra e do IP5. Novas infra-estruturas de apoio, em
terra, a actividade do porto foram construidas entre 1996 e
1997. O facil acesso rodovidrio do porto as auto-estradas
AT e A3, que ligam Lisboa e Braga e ao IP5 (Aveiro-Vilar
Formoso), constituiu um dos factores de crescimento e
atraiu diversas empresas de transitarios (cerca de 30) para
os concelhos limitrofes.

O porto de Aveiro ¢, essencialmente, um porto recebe-
dor de mercadorias (82% das mercadorias manuseadas em
2000).

Projecta-se, ainda, mediante o desassoreamento da
laguna, actividades de lazer (um projecto conjunto da
GRIA, AMRIA - Associa¢do de Municipios da Ria de
Aveiro e Junta Auténoma do Porto de Aveiro): banhos,
pratica de vela, remo, canoagem, motondutica, pesca des-
portiva e amadora, bem como a construgdo de uma marina
para barcos de recreio a localizar no canal de Mira, junto a
povoagio de Barra.

3.1.2. Porto da Figueira da Foz

Em finais de 1996 anunciava-se para o porto da
Figueira da Foz obras que o transformariam no primeiro
porto multimodal para toda a Regido Centro. Este pro-
Jecto permitiria a descarga directa de vagdio ou camifo
para navio e vice-versa. De acordo com o calendario
estabelecido, seriam executados, durante 1996/97, o
prolongamento do cais de granéis e o acesso maritimo-
-ferroviario. O estabelecimento de interfaces maritimo-
-ferroviarios no cais comercial e no futuro cais de granéis,
através de ligagdo ao ramal de Alfarelos, seriam feitas
através de uma linha geral, dois terminais e um feixe de
triagem. Assim, e com ligagdo a Mangualde, Guarda,
Leiria, Lisboa, Leixdes, Madrid e Salamanca, o porto da
Figueira da Foz permitiria servir as empresas localizadas
nesta vasta area: grupos papeleiros, industria do vidro
(Figueira da Foz e Leiria), vinhos, madeiras, cerdmicas,
entre outras.

O acesso maritimo seria melhorado com dragagens até
a cota da barra. Obra indispensavel para o desen-
volvimento do trafego de porta-contentores, aumento da
arqueacio dos navios, diversificagiio de mercados e opera-
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dores interessados, nacionais e internacionais. Contudo,
as obras necessarias nfio estdo executadas e o movimento
do porto da Figueira da Foz, apesar do acréscimo con-
tinuado registado na tltima década, quedou-se pelas cerca
de 700 mil toneladas em 1998 (900 mil ton. em 2000),
longe, portanto, dos 2,8 milhdes de toneladas manuseadas
no porto de Aveiro (cfr. Quadro III). Todavia, entre 1980
e 1990 o movimento de mercadorias foi multiplicado
por 7, em consequéncia das obras da primeira fase do
plano geral de desenvolvimento.

Em meados dos anos 60 o movimento comercial quase
desapareceu e o de pesca ficou bastante reduzido. Em
causa estavam as deficientes e perigosas condicBes da
barra e do canal de acesso ao estuario, mas, igualmente, as
estruturas portuarias existentes ndo respondiam as exigén-
cias da procura. Em 1968 comegou a fase de revitalizagdo
do porto, com a realizagdo das obras exteriores para pro-
teccdo e definicdo da embocadura e molhes, conjunta-
mente com a dragagem do canal e ancoradouros.

As obras integradas no plano geral de desenvol-
vimento do porto, compreenderam, a partir de 1977
(Plano desenvolvido pela Direcgio-Geral de Portos) o
sector comercial, com prolongamento do cais acostavel de
240 para 350 metros e, posteriormente, para 462 metros.
obras na doca de Pesca (Caxine, na margem esquerda),
obras de correcgdo hidrdulica do estudrio (regularizagio
das margens norte e sul), dragagens de aprofundamento
dos canais de navegagio, obras de abrigo (esporo), doca
de recreio, servigos e equipamento portudrio {margem
norte) e instalacGes e acessos terrestres.

Contudo, este porto continua a estar mal protegido das
ondulagdes de oeste e agitacio em frente ao cais, o que
provoca o respectivo encerramento durante alguns dias de
Inverno. A este factor acresce ainda o acolhimento dos
navios, limitados a 16 pés. Para além disto, os fundos no
canal de acesso e na bacia do porto comercial encontram-
-se & cota de -6 metros.

No que se refere ao equipamento, este responde as
necessidades do trafego e os terraplenos estreitos (100 m.)
deverdo ser aumentados, com o crescimento do porto para
nascente (a montante da ponte do Mondego).

O porto da Figueira da Foz esta vocacionado para o
desenvolvimento em trés vertentes: comercial, piscatéria
e de recreio. A doca para embarcagdes de recreio, com
177 postos de acostagem, pode receber 23 embarcagdes
até 14 metros. No ano 2000 o nimero de embarcagdes
ascende a 694 (mais cerca de 30%, relativamente a 1996,
no entanto, o maior acréscimo ocorre em 1998). Estas
embarcacdes sdio provenientes, maioritariamente, de
Inglaterra (35%) e de Franga (cerca de 15%).

Adjacente ao porto da Figueira da Foz mantém-se a
construgio e reparagio naval.
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A vertente comercial é, actualmente, a de maior
importéncia e, funcionalmente, a de exportacio (70% dos
movimentos). Sdo manuseados, essencialmente, pasta de
papel (70%), madeira (11%) e granéis diversos (cfr.
Quadro VII).

O hinterland restringe-se a um dmbito local/regional
proximo, mas, eventualmente, se forem concretizadas as
infra-estruturas e acessibilidades projectadas, poderé
esten-der-se a sul abrangendo a dérea industrial Leiria-
-Marinha Grande e, inclusivamente, a Regifio de Lefio e
Castela para cargas especificas e, deste modo, ampliar o
volume de cargas manuseadas.

Neste cenario estdo langadas as bases para redefini¢io
do porto, na 6ptica da localizagdo estratégica na Regifo
Centro e, bem assim, contribuir para o desenvolvimento
econémico regional.

A acessibilidade rodoviaria € outro ponto fraco deste
porto.

A integragdo do caminho-de-ferro na zona portuaria
destina-se, fundamentalmente, a estabelecer interfaces
maritimo-ferrovidrias no actual cais comercial e no futuro
cais de granéis. E uma instalagio que serve para fazer
composi¢do e decomposi¢do de comboios ¢ parque de
estaciona-mento de material circulante.

Este projecto integra a possibilidade de adequacio a
uma racional matriz de terminais de origem/destino, rodo-
-ferroviarios, de que se destacam Mangualde, Guarda,
Leiria, Lisboa, Leixdes, Madrid, Salamanca.

A estrutura do trafego inclui ja contratos firmados com
a CP envolvendo um projecto logistico ibérico do Grupo
STORA/CELBI, a exportagdo de papel da SOPORCEL,
recepdo de matéria-prima para a industria do vidro, com
ligagio ferroviaria s unidades de fabricacio sediadas na
zona de Leiria, recepgdo portudria de produtos siderir-
gicos, com difusdo ferroviaria para diversos destinos
ibéricos, recep¢dio portudria de matérias-primas para
ragdes, encaminhamento de aglomerados de madeiras
para unidades produtivas instaladas na Beira Alta
(Madibéria em Nelas e SONAE, SIAF e SOMIT em
Mangualde), recepgdo de rochas ornamentais para expor-
tagdo. pavimentos e produtos ceramicos, elc.

Os acessos rodovidrios merecem, igualmente, ateng¢io
neste projecto, na oOptica de segregar os trafegos com
origem e destino no porto, do trafego urbano, ligando
directamente ao trogo final da A14.

Assim, pretende-se melhorar eficiéncia, comodidade,
seguranga, economia e consequéncias ambientais.

Esta, igualmente, prevista a construgdo de um novo
terminal com dois cais de acostagem para navios de cerca
de 5 mil TAB. Estas obras serdo entretanto conjugadas
com a dragagem da barra do anteporto (doca dos
Estaleiros Navais do Mondego, porto de pesca e doca de
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recreio) e canal de acesso para que os fundos atinjam
7 metros ZH indispensaveis para o trafego de porta-
-contentores. Prevé-se, ainda, um novo terminal de areias,
justificado pela localizagiio no hinterland proximo deste
porto de empresas vidreiras (Vidreira do Mondego),
cimenteira (CIMPOR), entre outras, que gerariio trifegos
nacionais e internacionais, em especial a nivel da
exportacio.

Para este porto, a ligacdo ferrovidria representa um
extraordinario aumento de movimento em cargas, em con-
tentores, de granéis e da carga em geral. Nesta perspectiva
insere-se o aprofundamento do canal de navegaciio ¢ a
construgdo do terminal de granéis solidos e, ainda, o
estabelecimento de um Plano de Emergéncia e de
Seguranga para o porto.

Na sequéncia das obras, entretanto executadas, o
movimento de mercadorias aumentou significativamente:
de quase nulo em 1960 passou a cerca de 80 mil toneladas
em 1980, vindo a aumentar gradualmente, como ja foi
referido, em funcdio da confianga dos operadores e arma-
dores nas expectativas criadas pela anunciada melhoria da
acessibilidade.

CONCLUSAQ

O sistema logistico das empresas e dos paises e
consequentemente as suas componentes principais como
0s ftransportes e os pontos de interconexdo (infra-
-estruturas nodais de transporte e plataformas logisticas)
tém enorme importancia no abastecimento. transformacio
e distribui¢do de produtos.

O Sistema Logistico para Portugal terd que desen-
volver uma estratégia prépria independente da de Espanha
e centrada no Atlantico, de modo a permitir assegurar as
ligag@ies por via terrestre para leste com a Espanha e o
resto da Europa e, simultaneamente, melhorar as ligacies
com o ocidente. Esta logica condicionara. forcosamente,
as infra-estruturas nodais de transporte e o papel da
intermodalidade no plano comercial interno e externo.

A importancia de um porto avalia-se em fungiio da
tonelagem e do valor das mercadorias manuseadas. No
entanto, o trafego depende das comodidades oferecidas
pelo porto ao trdnsito e, consequentemente, dessas
depende o desenvolvimento dum porto ou a manutencio
da actividade.

A vitalidade de um porto depende, fundamentalmente,
da realiza¢@o de trés condigdes:

- "condi¢des politicas; situagdo num pais relativamente
importante e sistemas aduaneiros e econdmicos favora-
veis as relagdes com diversas regides (hinterland)



- "condigdes de geografia natural; localizacdo, sitio e
meios de acesso

- condi¢bes de ordenamento ou condicdes técnicas, no
que respeita a correcgdes da geografia natural e que
facilitem as operagdes portudrias

- condigBes infra-estruturais e de equipamento meca-
nico diferenciado que agilizem as operacées portus-
rias" (adaptado de GEORGE, p. 350).

O perfeito funcionamento de um porto maritimo &
condigio para ser frequentado pelas diversas companhias
de trafego maritimo. Este desiderato pressup@e um acesso
facil, a seguranca dos navios no porto, a possibilidade de
acostar rapidamente ao longo de um molhe ou de um cais
onde as operagdes de descarregamento e de carregamento
possam ser executadas num minimo tempo apés a che-
gada do navio ao porto, a rapidez destas operagdes, a
seguranga da conservaciio das mercadorias e da sua
manipula¢do e a rapidez de expedigdo para os diferentes
destinos, na regifio servida pelo comércio maritima.

Finalmente, o desenvolvimento da actividade portudria
induz uma série de empresas directa e indirectamente
relacionadas e que constituem uma fonte de emprego
sustentado.
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