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Resumo

O futuro do planeta Terra passa indiscutivelmente pela exploragéo dos oceanos, no ponto
de vista econémico, mas a0 mesmo tempo pela preservacdo do meio ambiente de forma

a que o desenvolvimento sustentavel das gerac6es futuras seja conseguido.

Esta dissertacdo tem como grande objetivo uma curta analise sobre a inovacédo na
Economia do Mar, nomeadamente ao nivel do transporte maritimo e da construcdo naval
atendendo a necessidade premente dos operadores maritimos serem ambientalmente

sustentaveis.

Esta anélise teve como base uma amostra de 9799 patentes verdes divididas entre
transportes; energia; agricultura e silvicultura; agua; poluicdo e residuos; produto,
materiais/processos e construcdo naval, cujos dados estdo situados entre 2000-2020 e
consoante 0s quais se vai medir o grau de inovacdo, na Otica da sustentabilidade
ambiental, no que diz respeito & economia do mar. Para este fim, recorreu-se a uma
metodologia quantitativa, centrada em operadores maritimos ligados ao shipping e a
construcdo naval para se aferir a capacidade de inovacdo de forma sustentavel em

atividades ligadas a economia do mar.

No final desta dissertacdo é possivel identificar que o desempenho de inovacdo dos
operadores maritimos na tentativa de tornar este setor mais sustentavel ainda estad numa
fase precoce, dai ser muito pouco significativo devido ao facto dos proprios operadores
maritimos estarem limitados nos processos de inovacao face a alguns fatores como os

locais de operacdo, investimento realizado em 1&D ou tempo de manutencdo no mercado.

Palavras-chave: Economia do mar; Inovacao; Sustentabilidade ambiental; operadores

maritimos
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Abstract

The future of the planet Earth undoubtedly involves the exploitation of the oceans, from
an economic point of view, but at the same time by preserving the environment so that

the sustainable development of future generations is achieved.

This dissertation has as its main objective a short analysis on innovation in the Economy
of the Sea, namely at the level of maritime transport and shipbuilding, given the pressing

need for maritime operators to be environmentally sustainable.

This analysis was based on a sample of 9799 green patents divided into transport; energy;
agriculture and forestry; water; pollution and waste; product, materials / processes and
shipbuilding, whose data are situated between 2000-2020 and according to which we will
measure the degree of innovation, from the perspective of environmental sustainability,
with respect to the economy of the sea. To this end, a quantitative methodology was used,
focusing on maritime operators linked to shipping and shipbuilding to assess the ability

to innovate sustainably in activities related to the economy of the sea.

At the end of this dissertation it is possible to identify that the innovation performance of
maritime operators in the attempt to make this sector more sustainable is still at an early
stage, hence being very little significant due to the fact that the maritime operators
themselves are limited in the processes of innovation in the face of some factors such as

operating locations, investment in R&D or time of maintenance in the market.

Keywords: Economy of the sea; Innovation; Environmental sustainability; maritime

operators
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1. Introducéo

O mundo e Portugal tem um historial amplo cujo 0 mar € uma das personagens principias
desse enredo. Na realidade, se for analisado o passado, remontando aos nossos primérdios
é percetivel a relevancia que o mar teve quer a nivel nacional, quer a nivel mundial numa

perspetiva financeira, politica e estratégica.

Em 2018, o VAB gerado pelas organiza¢des com influéncia na economia do mar foi de
3.3 mil milhdes de euros, criando 120 mil postos de trabalho. O setor que mais destaque
obteve na dtica da economia do mar, em 2018, foi o de “recreio, desporto e turismo” que
empregou 79 mil pessoast. As atividades relacionadas com o mar, em territdrio nacional,
registam uma pequena quebra apds um periodo de uma brusca aceleracdo (2012-2017),

onde a subida ocorrida foi maior que o Produto Interno Bruto.

O oceano atualmente ¢ “um recurso natural com uma variedade de oportunidades muito
superiores ao que era considerado na perspetiva tradicional” (SAER, 2009, p.90) e a
capacidade de crescimento é enorme, antevendo-se, de forma calculosa, o dobro do valor
da atividade econdémica no mar até 2030, de 1,5 para 3 trilides de dolares (OCDE, 2016,
p. 13). Num futuro préximo, estéa previsto um aumento da populacdo mundial de quase 2
mil milhGes de pessoas pelo que a economia maritima vai verificar um incremento
significativo devido ao facto dos paises necessitarem de recorrer ao mar para obterem

produtos e servicos (Patil et al., 2016, p. 11)

Nas ultimas décadas, por varias razdes, a Economia do Mar vem ganhando uma
relevancia crescente, sendo que este cenario vai permanecer nos proximos anos devido
ao destaque do oceano, fundamentalmente pelos recursos que oferece uma vez que devido
as dificuldades macroecondmicas, existem algumas industrias do mar que, nos Gltimos
anos, tém crescido e vivido niveis interessantes de desenvolvimento” (PWC, 2016,). A
Economia do mar define-se por um alargado conjunto de processos, recursos e
potencialidades, em particular, Portugal evidencia uma grande capacidade de
investigacdo para fortalecer toda a inovagdo e desenvolvimento que existem nas diversas
atividades (EY-AM&A, 2019).

11 https://www.dgpm.mm.gov.pt/observatorio
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No que diz respeito a Portugal, resumidamente, € impossivel falar de economia do mar
sem mencionar 0 nosso pais, isto porque, Portugal goza de uma localizacdo geoestratégica
vantajosa, fazendo fronteira com o oceano atlantico, possibilitando uma conexdo com o
continente europeu, africano , com a américa-do-sul e com a américa-do norte, permitindo

captar varios operadores maritimos de relevo, dinamizando a economia nacional.

Esta dissertacdo tem como objetivos primordiais, entender quais as repercussdes da
inovacdo na economia maritima na perspetiva de assegurar a sustentabilidade ambiental
e como as organizacOes ligadas ao setor maritimo, com mais capacidade e forca,
conseguem ter uma economia assente no mar e a0 mesmo tempo serem sustentaveis do
ponto de vista ambiental. Nesta tese o principal centro das atenc¢des vao ser 0s operadores
maritimos com uma maior ligacéo ao setor maritimo (fabricantes e construtores) e o facto
de existir ou ndo uma maior preocupacao pela sustentabilidade ambiental e inerentemente
uma maior disposigao para inovar, todavia para uma avaliacdo mais completa é necessario

considerar diferentes tipos e modelos de inovagéo.
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2. Revisao de literatura

2.1 Definigéo de inovagio

A definicdo de inovacdo é extremamente ampla, assumindo-se como um fenémeno
multidimensional em varios parametros e influéncia determinantemente “...0 sucesso

competitivo das empresas, mas também as trajetorias evolutivas das regides e dos paises.”

(Rodrigues, Neves, & Godinho, 2003, p25)

N&o obstante da ideia anterior poder ser valida, a verdade é que o conceito de inovacao
pode ter vérias definicbes, com diferentes camadas de profundidade, umas mais
sofisticadas e rigorosas e outras mais simples e diretas.

Segundo Godinho (2007) Inovagdo consiste em produzir novos produtos com processos
ja existentes, em produzir produtos existentes com novos processos ou,

concomitantemente, em produzir novos produtos com novos processos.

Segundo Gupta (2008) e Smith(2005), a inovacdo é um processo intuitivo e criativo,
portanto, um processo dificil de quantificar e medir e na sequéncia destas palavras,
acrescenta-se ainda o facto de este mesmo conceito, tal como muitos outros, se encontrar
em constante evolucdo e reformulacdo. O conceito de inovacdo tem vindo a ser
sucessivamente alargado. Nos estudos iniciais sobre inovacdo, nas décadas de 1960 a
1980, referiam-se essencialmente inovagdes de caracter tecnoldgico. Depois dos anos 90,
passaram a ser frequentes os estudos sobre inovacao contemplarem também as inovacoes
organizacionais, de marketing e de design. Por fim, nos ultimos anos, tem-se falado cada

vez mais de inovagao aberta e de inovagéo social (Godinho 2007).
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2.2. Invencéo e Inovagao

A invencdo resulta da ocorréncia da ideia e a inovacao refere-se a implementacéo concreta
dessa mesma ideia que a partir dai passa a ser aplicavel, ou seja, quando se afirma que a
«invencdo chega ao mercado» esta a querer dizer-se que a invencao passou do plano das
ideias para o plano da aplicagdo, isto é, da sua utilizacdo por potenciais adotantes, sejam
estas empresas, outras organizagfes ou consumidores finais (Godinho 2007), no entanto
esta definicdo acaba por se tornar redutora, isto porque, algum armamento desenvolvido
e usado, pela primeira vez, pelas forcas armadas de qualquer pais, € um exemplo de uma

Inovagao que n&o ocorre via mercado.

A estes dois fendmenos ja referidos anteriormente, junta-se um terceiro, que € de resto
vital para que a invencdo e posteriormente a inovacéo tenham sucesso: difusdo. Por maior
que seja 0 mérito da invencdo, o facto de esta ter alcancado o estatuto de inovacao ndo
constitui garantia da sua importancia econdémica (Godinho 2007). A inovagéo s6 adquire
importancia economica através da sua difusdo ampla e rapida na populacdo de forma a
contactar com potenciais adotantes. A difusdo da inovacdo €, portanto, uma etapa
fundamental para o seu sucesso (Godinho 2007). A titulo de exemplo, temos o caso do
Skype, e de outras redes sociais, bem como dos telemoveis, isto é, este processo sO se
tornou inovador precisamente pela grande conectividade que foi e é estabelecida entre as
pessoas, ou seja, devido ao conceito de difusdo, caso contrario mesmo chegando ao
mercado, se o publico-alvo, seja ele qual for, ndo aderisse a esta inovacao, seria 6 mais

uma invengédo gorada.

No que diz respeito a toda esta envolvéncia, uma inovacao tem de ter um fim econdémico,
por outras palavras, tem de acrescentar valor economicamente ou socialmente, segundo
Sarkar (2010), a inovacdo é multidimensional e sistémica, sendo possivel a sua medicdo
através do efeito que provoca no mercado, ndo se tratando apenas de grandes ideias, mas
acima de tudo, de ideias que tém um grande impacto. O autor define inovac¢do como a
combinacdo de varios elementos: a ideia, a perce¢do das oportunidades, a escolha da
melhor alternativa e a aplicacdo da ideia com aceitacdo pelo mercado.

O processo de inovagdo é descrito atualmente como um processo complexo e retroativo,
tendo em conta que forgas diversas e por vezes contrarias atuam simultaneamente. Ao
alargar a logica retroativa a milhares de inovacdes, 0 processo de inovacdo passa a ser

descrito como um «sistema de inovagao» (Godinho 2007).
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Nesta perspetiva mais lata considera-se os factos imediatos utilizados na realizacdo da
inovagdo, assim como todos os motivos que interferiram ou limitaram cada ato de
inovacédo singular (Godinho 2007). A partir desta generalizacdo da inovacdo decorrem

duas implica¢des importantes:

e A primeira diz que o processo de inovagdo consiste num processo que envolve
colaboragdo: entre empresas, entre empresas e 0s seus clientes, entre empresas e
instituicGes bancarias, entre empresas e estabelecimentos de ensino superior ou
entre empresas e o Estado, sendo que nesta perspetiva tera de haver um
entendimento claro que a coordenacgdo é vital e indispensavelmente necessaria

entre inovacao e ciéncia.

e A segunda passa pelo facto de a eficacia dos processos de inovagdo necessitar
muito da presenca de instituicdes que limitam as atitudes de quem esta por detras
dos agentes econémicos e ndo obstante a inovagdo perfila-se também como um

problema politico

Além de se poder ter quadros legais mais ou menos amistosos perante a inovagao, também
se pode ter culturas que acomodam propensdes a inovacdo bem diferenciadas (Godinho
2007).

Segundo Drucker (2002), a inovacdo € um instrumento ou processo, utilizado pelos
empreendedores para avaliarem as mudancas, que aproveitam para criarem oportunidades

(produtos ou negdcios).

Sao Vvérias as investidas realizadas ao redor do conceito de inovagdo, no entanto, o facto
de existir uma vasta perspetiva sobre o tema tem de ser visto como benéfico de forma a
construir uma analise para avaliar as muitas e diferentes vertentes do conceito. O facto de
haver inimeras ideias sobre a inovacao, torna a medicédo e anélise da inovagdo complexas

para as organizagdes, pois cada conceito tem um leque particular de indicadores.
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2.3. Tipos de Inovacgao

A respeito de qualquer fendmeno existem sempre vérias ideias e concegdes diferentes que
refletem pontos de vistas dispares, em relacdo ao conceito de inovacdo o panorama € o
mesmo, ou seja, ao longo do tempo foram esbocados, desenvolvidos e explanados alguns

tipos de inovagéo, nos quais se destacam os seguintes:

¢ Inovacao radical
¢ Inovacdo incremental

e Inovacdo de produto

e |novacdo organizacional
¢ g Manual de Oslo (2006)

e Inovagao de marketing

e Inovagcdo de processo

2.3.1 Inovagdo radical e inovagédo incremental

No que se refere quer a inovagdo radical quer a inovagdo incremental, Freeman
(1984;497) avangou com duas definicdes com o intuito de distinguir ambos 0s conceitos,
no que se alude a inovacdo radical, o professor americano estabelece que se esta perante
“discontinuous events and their «diffusion» ”, que ocorrem num determinado momento
ou época e que determinam os ciclos econdmicos, num outro plano, a inovacgdo
incremental tem por base aprimorar os produtos e 0s processos anteriormente criados e
desenvolvidos, este tipo de inovacdo ocorre de forma mais ininterrupta embora numa
cadéncia que oscila dependente do setor da economia e do ramo de atividade da
organizacdo e mesmo que ndo tenha uma grande expressdo para o cenario da economia,
0 que dai advém influéncia positiva ou negativamente o grau de eficacia do binémio

input-output.

Na mesma vertente, Cooper (1998) também faz a diferenciacéo entre os dois conceitos ja
mencionados, realcando o papel da empresa devido ao nivel das alteracbes que tera de
suportar e posteriormente adaptar-se, por outras palavras, a inovagdo incremental
encontra-se numa plataforma pautada pela permanente introducdo de alteracbes na

estrutura da empresa que visa incrementar o desempenho da mesma, ao passo que, a
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inovacéo radical pressup8e um virar de pagina com o sistema existente, sendo substituido
por um outro para que a performance da organizagdo seja marcada por um aumento de
rendimento. Desta forma, para executar uma implementacdo radical, a organizacdo deve

aguentar o impacto no plano estratégico e estrutural.

Frequentemente, o conceito e aplicacdo da inovacdo incremental é tido como mais
confiavel e seguro, em razdo de que os resultados tornam-se mais previsiveis e mais faceis
de serem antecipados, cenario completamente oposto no que toca a inovacéo radical, que
acarreta um conjunto de mudancas significativas e automaticamente aumentam o grau de
risco e incerteza, a varios niveis, a jusante e a montante da empresa, pois é mais dificil
antever se a empresa terd reconhecimento e aceitacdo no mercado, de resto, esta
conjuntura estd refletida nas palavras de Lundvall (1988:356) quando afirma:
“Innovations not yet conceived are not known to us, and therefore we do not have any

well-defined points of reference for such an analysis”.

Geralmente, a realidade das organizacGes que seguem o caminho da inovacéo radical
mostram que, em matéria de outputs pode verificar-se um abalo no que ao posicionamento
do produto e da prépria organizacdo diz respeito, simplificadamente, pode concluir-se
que a opcao por esta forma de inovagdo esta associada, praticamente, a um novo comeco,
uma vez, por exemplo, que a empresa podera ver-se forcada a definir um novo publico-
alvo (McFadzean, O’Loughlin & Shaw, 2005)

Amendola e Gaffard (1988), ndo fazem a distincdo entre inovacdo radical e inovagédo
incremental, porque na sua perspetiva, essa diferenca ndo é estabelecida com o que cada
tipo de inovagao preconiza, mas sim somente ao longo do tempo, isto é, em face do tempo
que é necessario para serem introduzidos nas empresas. Detalhadamente, os dois autores,
explicam que na vertente das inovacOes radicais, estas constatam-se quando aparecem,
num determinado setor do tecido econdmico, um método ou procedimento, capaz de
melhorar muito o que até entdo existia, de uma maneira imediata e global, por outro
angulo, os autores afirmam que a inovagao incremental se da quando os diferentes setores
da economia, na figura de todo o organismo empresarial, vislumbram a hipotese de
melhorar a atividade, de uma forma geral, todavia, sem resultados a curto prazo,

nomeadamente, a nivel de receitas e faturacdo, em suma, esta linha de raciocinio defende

30



que o timing da inovagdo se encontra diretamente relacionado com 0s recursos que a

empresa dispde para poder implementar esse mesmo processo de inovagéo.

Fagerberg (2005) participa neste debate tendo em conta o produto, que ao longo dos anos,
vai ser alvo de inUmeras inovacdes, radicais e incrementais. O carro, por exemplo, passou
por uma inovacdo radical com a introducdo do motor a gasolina, mas, a partir desse
momento, continuou a integrar inovacgBes continuas e incrementais, quer ao nivel do

funcionamento, como do design.

Tabela 1-Resumo das diferencas entre inovacao radical e inovagao incremental

Inovagio Radical Inovagdo Incremental

Templo de Implementacao

Reduzido

Longo, por fases

Investimento

Maior e instantaneo

Inferior e distribuido por fases

Grau de variabilidade

Elevado

Curto, passo a passo

Risco e incerteza

Grande

Menor, acompanhado ao longo do
tempo

Fonte: Elaboragao propria

Schumpeter (1927), argumenta que a inovagdo promove uma “destruicdo criativa”,
devido ao facto de se assistir a um rasgar de ideias novas que podiam ter desenvolvimento
e chegar até ao mercado, neste cendrio as inovagdes acontecem gquando se constata uma

mudanca significativa na génese da matéria-prima que compdem o produto.

Freeman (1984) aponta um terceiro tipo de inovacdo, a chamada ‘“Technological

Revolution”, esta ideia advém do conceito da destruicdo descritiva de Schumpeter,

baseando-se numa rutura total que promove o desenvolvimento e a origem de varias
inovacOes, radicais e incrementais, decorre fundamentalmente quando existe uma
mudanca de paradigma nos processos de producdo e recursos disponiveis que vao
interferir nos produtos finais. Por se tratar de uma mudanca no que ao paradigma diz
respeito, a transformacao néo se limita a uma dada industria ou setor de atividade mas
sim vao ter em consideracdo todo o tecido econdmico, mexendo com 0s precos das
materias-primas e aparelhos, com a dindmica do trabalho e com a populagdo na sua
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globalidade. Na perspetiva de Freeman (1984) as revoluc@es tecnoldgicas sdo pontos de

viragem que d&o inicio a novas eras, tal como ocorreu com o surgimento da eletricidade.
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2.3.2 Inovagéo de produto

No que toca a definicdo de inovacdo de produto, deve ser referido que este tipo de

inovacdo pode estar associado quer a um bem quer a um servico (Manual de Oslo, 2005).

A inovacdo do produto é uma das razdes essenciais que asseguram a longevidade e a
subsisténcia de uma empresa, sendo que a inovacdo de produto permite as empresas
darem resposta as necessidades dos seus clientes, que advém de alteracGes a nivel social
e comportamental. Este tipo de inovagdo contribui para o sucesso da organizagdo, uma

vez que influencia diretamente o crescimento das vendas (Kotler, 2007).

A inovacdo de produto € considerada por alguns autores como a introdugdo de novos
procedimentos e conhecimentos, mas também pode ser vista como a aglutinacdo de
tecnologias que ja existem. O que torna possivel este tipo de inovacgéo, € por um lado o
rigor e o desejo dos consumidores em quererem possuir um produto ou servico cada vez
mais eficiente e eficaz, quer por outro lado o aparecimento de novas matérias-primas e

componentes que permitem inserir mais qualidade no produto ou servico.

Para Solomon (2002), a inovacao de produto ocorre quando num determinado produto ou
servico é implementado algo que € assimilado como novo pelo consumidor, sabendo que
essas transformacbes podem dar-se em produtos ja existentes ou na inovacgao de algum

novo produto. O autor faz a destrinca entre trés formas diferentes de inovacao de produto:

1. Ainovacdo constante é o tipo de inovacdo de produto mais usual, decorre quando
se verifica uma alteracdo no produto ja existente sem que dé origem a mudancas
significativas no produto e no comportamento do cliente. A meta desta forma de
inovacdo de produto passa por distinguir os produtos face aos produtos

concorrentes
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2. A inovacdo ativamente constante, significa uma transformacdo no produto de
forma substancial, sem realizar uma grande influéncia ao nivel da mudanca e ao
nivel do consumidor

3. Alinovacdo descontinua, promove grandes mudancas no produto e inerentemente

vai alterar o comportamento dos consumidores

Solomon (2002) justifica que a peca chave no processo de inovacdo do produto € o

consumidor e este pode determinar positiva ou negativamente o sucesso do produto.

A definicdo de inovacdo de produto € estabelecida como sendo “a introdugdo de um bem
ou servico novo ou significativamente melhorado no que concerne as suas caracteristicas

ou usos previstos” (Manual de Oslo 2005, p.57).

2.3.3 Inovagao organizacional

A inovacdo organizacional junta as praticas e os procedimentos que sd8o novos para a
empresa ou para os colaboradores, embora, este tipo de inovacao possa ser uma copia de

praticas ou processos ja usados noutras empresas.

A definicdo de inovagdo organizacional baseia-se nas inovacdes referentes as novas
formas de organizar operacdes, alusivas com a componente dos negdcios e dos recursos
humanos, bem como 1&D ou produ¢do. A inovacdo organizacional também pode ser
conceptualizada como sendo “a implementagdo de um novo método organizacional nas
praticas de negdcio da empresa, na organizacao do seu local de trabalho ou nas suas

relacdes externas” (Manual de Oslo 2005, p.61).

Damanpour & Aravind (2011), referem que a inovagdo organizacional resulta de

abordagens nunca vistas, no que concerne a maneira como a gestao do trabalho ¢é feita.

‘Mol & Birkinshaw (2009), especificam quatro fatores para detetar uma inovagao

organizacional
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Os que possibilitam uma evolucéo, num determinado momento, do conhecimento
Os que possibilitam alcancar as metas da organizacéao

Os que alteram a forma de trabalho de quem gere/coordena

A e

Os que séo introduzidos e ficam em atividade na organizacao

2.3.4 Inovagao de marketing

A inovagdo de marketing é “a implementacdo de um novo método de marketing com
mudangas significativas na conce¢do do produto/ou no design da sua embalagem, no

posicionamento do produto, na sua produgdo ou na fixagao de pregos” (Manual de Oslo,

2005, p.59).

A inovacao de marketing tem como principal finalidade conseguir arranjar solucdes para
as necessidades dos consumidores, através da subida do ndmero de vendas, pela
introducgdo de produtos novos no mercado ou até mesmo modificando os produtos que ja

se encontram disponiveis no mercado

2.3.5 Inovacao de Processo

Process innovation, though a new concern of organizations, has roots that can be traced
well back into the middle of this century 2.” (Davenport, 1993: 311).

Davenport (1993), acredita que na origem da inovacdo do processo esta a vontade de
melhorar o desempenho das empresas e para isso é necessario existir uma simbiose

perfeita entre trés fatores:

e Evolucdes técnicas
e Novas tecnologias de informacéo

e Valorizacdo dos colaboradores.
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Davenport (1993: 311-319) nomeia cinco elementos que permitiram o sucesso da
Inovagao dos processos:

e ‘“process improvement and the quality movement” — procura de melhorias a
longo-prazo;

e “process innovation and scientific management” — Implementacdo de maneiras
organizadas, rigidas, sistematicas, racionais e eficazes de producao;

e ‘“process innovation and work design” — incremento da formacdo e
desenvolvimento de tarefas mais estimulantes, com maior exigéncia ao nivel do
conhecimento;

e  “process innovation and the diffusion of innovation” — a importancia da
tecnologia da informacédo e as maneiras de introducéo de novas tecnologias;

e “process innovation and competitive information technology” — novas
tecnologias da informacdo como catalisador de conhecimentos, modificacdo e

vantagem competitiva.

Estes cinco elementos vao possibilitar que as mudancgas que acontecem nas empresas, No
que diz respeito aos processos, quer ao nivel do controlo de qualidade quer ao nivel de

sistemas computorizados tenham maior impacto do que tiveram até ao momento.

Process
Innovation

Continuous
Improvement

Level of Process Change

Inspection

1900 1940 1980

Figura 1- Evolucéo das perspetivas relativas ao melhoramento dos processos

Fonte: Daveport, 1993:320
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Perante a evolucdo descrita previamente, Davenport (1993) sobre a entrada das

tecnologias de informacdo na inovacgdo dos processos acrescenta-se:

e Automatizagdo das tarefas — Alteragdo dos métodos de trabalho humano;

e Papel informativo — face ao desempenho das funcées pelas pelos colaboradores
ou pelos equipamentos;

e Sequencialidade das a¢Ges — Mudanca da sequéncia das atividades para diminuir
0 tempo de producéo;

e Logistica— localizagéo e rastreamento da atividade;

e Andlise da informac&o — Fortificacdo da recolha de dados para tornar a tomada de

decisdo mais eficiente;
e Beneficio geografico — Comunicacédo e coordenacdo dos processos a distancia;
¢ Integracdo — Reducdo da segmentacdo dos processos e atividades atraves da sua

coordenacao;

e Funcdo intelectual — recolha e transmissao, a geréncia, do contributo de todos os

colaboradores;
e “Desintermediagdo” — Extincdo de intermediarios, que tornavam 0s processos

mais morosos e complexos.

(Davenport, 1993: 51-55 — traducdo livre da nomenclatura dos contributos)
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Tabela 2- Comparacéo do tipo de inovacao

Tipos de Inovagdes Subcomponentes Arcas afetadas
Artigos/Mercadorias Artigos
Servigos Servigos
Incluido ortigos e servigos
Produto
Captura de conhecimentos dos mesmos
Incluindo deseign
carateristicas dos artigos servigos
Produgdo Produgdo
Entrega e logistica Distribuigio ¢ logistica
Servigos auxiliares
Processo ; ’
incluindo compras, Informagdo e sistemas de comunicages
contabilidade ¢ Servigos
TIC
Praticas de negocios Administragdo ¢ gestio
Organizagio do local de
g trabalho (distribuiclio de
resposabilidades)
Design do produto Marketing, vendas ¢ servigo de pos
Localizaclo ¢ embalagem o
Marketing de produto
promogdo de produto
prego

Fonte: Manual de Oslo (OECD, Eurostat 2018)

2.3.6 Outros tipos de inovagao

As diferencas apresentadas até entdo sao os tipos de inovacdo mencionados, mais vezes,

pelos autores. Todavia, existem mais tipos de inovagéo, considerando-se relevante neste

topico referir outros, apresentados pelos autores a seguir mencionados, pela sua

importancia no contexto deste trabalho.

Schumpeter (1996) constata cinco esferas, com pontos de contacto com o Manual de Oslo,

em que a inovagéo pode ocorrer:
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» A introducdo de um novo produto ou uma nova caracteristica em algo que ja
existia;

» A introducdo de um novo método de producdo — que ndo tem de passar
necessariamente por uma nova descoberta cientifica ou tecnolégica;

» A abertura de um novo mercado — relativamente ao espaco ou as caracteristicas
da populacéo a que pretendem chegar;

» O recurso a novos materiais ou fontes de recursos, ou que anteriormente nunca
tivessem sido usados para esse fim;

» O desenvolvimento de um novo espago para a organizacdo na inddstria como

consequéncia da sua reestruturacédo

Fonte: (Deza, 1995; Schumpeter, 1996 — traducé&o livre da nomenclatura dos tipos
de inovagéo)

Damanpour (1991) aponta que a inovagdo pode ser vista como um novo produto ou
servico, uma nova vertente no que a producdo diz respeito, uma nova estrutura, ou a
modificacdo do papel ou funcdo dos membros de uma empresa, contrastando neste Gltimo
ponto com Schumpeter. Esta visdo centra-se na inovacao social da empresa, intervindo
juntos dos recursos humanos, que visa melhorar a prestacdo e o estado de espirito dos
trabalhadores.

Por outro prisma, Fonseca (2002) estabelece a diferenca da inovagcdo consoante o
proposito da mudanca: a inovacao pode decorrer no ambito da tecnologia e dos produtos-

“hard innovation” ou no &mbito dos processos e do marketing- “soft innovtion”.

Johne (1999) apresenta outro tipo de inovagdo: a inovagdo de mercado. Esta acarreta
mexidas no que toca ao mercado alvo e da maneira como a organizacgao vai dar resposta
as suas necessidades. O autor continua, dizendo que, para a escolha do melhor mercado,
é preciso efetuar a sua segmentacdo em face das caracteristicas fulcrais para o produto.
No momento seguinte, a selecdo do mercado vai ser realizada tendo por base as
oportunidades de vantagem comparativamente a concorréncia, atuando onde ela nédo

existe ou onde for possivel dar resposta as necessidades dos clientes de forma mais
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assertiva e claro esta, a escolha do segmento de mercado também deve ser

financeiramente acessivel.

Nesta perspetiva, Sarkar (2010: 141) afirma que a necessidade de uma organizagao inovar
no ambito do mercado se pode dever “ao langamento de novos produtos, a melhoria de
produtos existentes ou, a inovagdo organizacional para melhorar a eficiéncia da mesma”.
Edquist (2005) aponta a inovacdo organizacional, como um tipo de inovagdo de
processos, para o autor, a inovacao de processos pode ser tecnoldgica, isto €, inclusdo de
aparelhos e equipamentos que possibilitem o uso de técnicas de producdo mais avangadas,

ou organizacional, se houver uma reorganizacdo da atividade da empresa.

2.4 Modelos de Inovacgéao

2.4.1. Modelo Linear

O modelo linear ou modelo pipeline tem como fundamento uma sequéncia linear de
processos, onde a inovacao é interpretada como um processo sequencial, hierarquico e

funcional (Schumpeter, 1939).

O modelo linear (figura 2) aparece para esclarecer o paralelismo entre a ciéncia e a
tecnologia. Neste modelo, a criacdo da inovagdo deve-se, em grande parte, a0 progresso
cientifico que da sustentacdo as atividades de investigacdo (Schumpeter, 1939). Num
segundo momento verifica-se 0 avan¢o do produto ou processo, para num ultimo

momento passar a ser possivel ser colocado no mercado.
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Investigagiio Investigngiio Desenvolvimento

bésica/fundamental aplicada

experimental

Comercializagiio o — Produgio

Figura 2— Modelo Linear de Inovacao

Fonte: Tese de Jodo Tiago Lourencgo Pinto 2020

Este modelo define-se como linear “porque existe um conjunto bem definido de estagios”
(Fagerberg, 2003, p.19). Para Swann (2009) o modelo linear deve ser descomplexado e
ter inicio com uma pesquisa, que em comunhdo com ideias recentes e criatividade, pode
dar origem a uma invencdo. Esta invencdo sé pode ser colocada no mercado se atingir
varios objetivos ao nivel do design, desenvolvimento, investimento, custos e possiveis

beneficios.

Swann argumenta que uma inovacao sé se concretiza, se for eficiente e se tiver aceitacdo
por parte do mercado, isto é, se tiver uma grande procura quando colocado a venda.
(Figura 3)

Elil*en:]!al.r.l-de Invenslo —_— . F.'l.er._u:m_-?_: N — Inovagho
Crisdividade Dieservolvimente

Figura 3— Modelo Linear de Inovacgdo

Fonte: Adaptado de Swann (2009)

Para Rosenberg (1982), o processo de inovacao nédo era o fundamental, mas sim o0s inputs

e outputs.

Constata-se que existem duas vertentes fulcrais no modelo linear de inovacgao
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na visdo deste autor que sdo a ciéncia e o mercado, desta forma, pode fragmentar-se o

modelo linear em duas partes: modelo cientifico e modelo de mercado.

No modelo linear cientifico (figura 4), denominado também como science-push, a
inovacdo inicia-se na pesquisa e desde esse momento, obtém-se conhecimento e
informacao em catadupa, que possibilita a realizacdo de muitas atividades cientificas, até

0 produto ser disponibilizado no mercado.

Diescaberia Desizii ¢
— Poduio | Muin Vendas

Figura 4 — Modelo Science-Push

Fonte: Adaptado de Rothwell (1994)

Numa outra via, 0 modelo linear de mercado, denominado também como demand-push
ou market-pull (figura 5) tem por base a intervengdo dos mercados que estimulam o

aparecimento de inovagoes.

Neste modelo, séo as mais-valias do mercado que véo regular os processos de inovacgao

pois é a procura que vai determinar a oferta (Abrunhosa 2003, pagina 12-14)

S Diesenvolvimenin [ S— m—*

Figura 5- Modelo demand-push
Fonte: Adaptado de Rothwell (1994)
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2.4.2. Modelo interativo ou modelo de “ligacio em cadeia”

Na perspetiva de Kline e Rosenberg (1986) o modelo linear é curto porque consideram o
I&D como o Unico catalisador de inovagdo, sendo assim, foram reunidas forgas para
substituir o modelo linear, pois este era tido como insuficiente e s6 se adequava para

poucas inovacdes (Kline 1986).

O modelo interativo ou de ligagdo em cadeia, também chamado de chain-link, estabelece
0 conceito de inovacdo como um processo de interatividade complexo, entre muitos

intervenientes nos diversos estagios do processo de inovacao.

O modelo interativo (chain-link model) proposto por Kline e Rosenberg (1986), tem como
premissa suplantar o olhar mais restrito do modelo linear, exibindo uma componente
estratégica relacionada com a relevancia que se atribui ao conhecimento interativo,
contrariando o modelo linear. Este modelo defendido por Kline e Rosenberg (1986)
apresenta uma nova forma de inovar e pode derivar para cinco caminhos diferentes (figura
6)

1. A primeira alternativa da pelo nome de cadeia central de inovacao e tem origem
na selecdo de um mercado capaz de receber uma inovacgdo ou uma reformulacao
de conhecimentos ja estabelecidos num produto, ou seja, a inovagdo rege-se,
fundamentalmente pelas necessidades do mercado;

2. A segunda opc¢do de inovacdo evidencia que ao longo da cadeia central de
inovacao se verifica acdes de feedback (letras f e F da figura 6). Este padrdo vinca

a ligacdo entre o produto, o processo de producéo e comercializacéo;

3. A terceira via possibilita ultrapassar um problema no processo de inovacdo, a
partir de, numa primeira instancia, do conhecimento disponivel (relagédo 1, figura
11), se o problema nao for debelado recorre-se a pesquisa para ter novas
informacdes para a investigacdo (relacéo 3, figura 6) e o problema pode néo estar
resolvido pois 0s novos dados de investigacdo podem ser de dificil encaixe com a
aplicacdo prética (relagéo 4, figura 6). Esta forma de inovacao faz a ponte entre o

conhecimento cientifico e a inovagdo, em todas as fases da cadeia central;

43



4. A quarta possibilidade de inovacdo tem que ver com a evolugdo da ciéncia,
nomeadamente das inovagOes radicais (letra D, figura 6). Estas inovagdes

implementam mudancas drasticas e sdo mais vistas em novas industrias;

5. O ultimo caminho de inovacdo (letras M e S, figura 6) ilustra a relacdo existente

através do feedback entre os produtos de inovacao e a ciéncia.

Pesquisa

Conhechimento

=] [ [

Cadela Central

de ooy agao

~
Mercado C
potencial I g

TAAA T

v . W W W

- W - - W
Invengio oou ] C Projeto C Revisho do C
projeto | detalhado ¢ ,. projeto e
conceitual = toste - produgao =3

‘ { ' ] Fil
|
|

Comee rctalizae

Distribuir ¢ J

f f F

Figura 6— Modelo de ligagdes em cadeia

Fonte: Adaptado de Kline e Rosenberg (1986)
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2.5 Medicéo de inovagao

Em qualquer processo, seja ele qual for, é necessario existir medidas/indicadores de forma
a ser possivel fazer uma avaliacdo do desempenho desse mesmo processo, que na maioria
dos casos leva a criagdo de um produto ou servico que esta ha pouco tempo no mercado,
mais concretamente, no passado recente, a maior revolucdo estd relacionada com a
utilizagdo de indicadores complementares, de forma a filtrar a diversidade de questdes e
camadas subjacentes ao fendmeno da inovacao. «A intencao é cada vez mais compreender
a natureza global do fenédmeno em observacdo, olhando-o de diferentes perspetivas e
percecionando o na sua profundidade” (Godinho 2007, p. 31)». A estes indicadores
complementares, juntam-se os indicadores de publicacdo cientifica, que no caso da
inovacdo sdo 0s mais usuais de serem utilizados, estas publicacdes cientificas sdo
referenciadas mundialmente tendo em conta a sua origem, derivando de bases de dados,
por fim, é normal fazer-se uma avaliagdo, recorrendo também a bases de dados, aos
proprios artigos que compdem as publicacdes cientificas, considerando como campo de
analise dados como as vérias nacionalidades, as muitas conexdes institucionais e também
a participacdo simultdnea de investigadores académicos e investigadores proprios da
empresa, muita embora estes padrbes de avaliacdo sejam pertinentes num contexto

econdmico préspero e num constante incremento.

O problema destas analises e avaliacdes realizadas ao conceito de inovacédo,
fundamentalmente, a nivel nacional, passa pelo facto de, atualmente, vivermos num
contexto historico, conhecido como a era da tecnologia, pautado por muitas informacgdes
que surgem de diversos 6rgdos de informacao e através de muitas plataformas, sendo que
algumas dessas informacdes ou até dados estatisticos podem estar errados e tudo isto
somado, introduz uma grande dificuldade aos investigadores no sentido de recolher,
filtrar e processar conteido que seja fidedigno «...passou a ser como encontrar um rumo
apropriado, em fontes e indicadores a selecionar e, mais que isso, na procura de modelos
interpretativos, que usassem relacdes entre indicadores com suficiente robustez tedrica e

pertinéncia pratica.» (Godinho 2007, p32).

Para fazer frente a estes problemas, desenvolveram-se metodologias compositas que
visam sintetizar e resumir ideias que, por sua vez, geram indicadores e inerentemente

medidas que visam melhorar as vérias dimensdes da inovacdo a nivel nacional, um
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exemplo desta metodologia é o European Innovation Scoreboard , criado em 2000 e mais
tarde, em 2012 designado por Innovation Union Scoreboard , que desenvolve a sua
atividade tendo como alvo os Estados-Membros da UE, recorrendo a vinte e quatro
indicadores (Godinho 2007).

Em Portugal, a nivel Micro a Cotec desenvolver uma metodologia semelhante aplicada a

empresas

2.5.1. Utilizagdo de patentes e de direitos de propriedade industrial

Para l& dos indicadores mencionados anteriormente, ha que realcar também os direitos de
propriedade industrial, com destaque para as patentes, que se configuram como um
indicador intermédio de inovacdo, devido ao facto da patente ser pedida no instante de
transformacéo de inovacéo, por outras palavras, no momento que os criadores querem
colocar no mercado algo novo e dai retirar dividendos através da sua exploragéo. O grau
de mudanca nos produtos também é um indicador insuficiente, principalmente quando se

pretende estudar a inovacao de processos (Gupta, 2008; Smith, 2005).

E de salientar que os direitos de propriedade foram concebidos para tornar mais segura a
criacdo de inovacdo, impossibilitando os concorrentes de copiarem conhecimentos

previamente estabelecidos pelos criadores desses novos conceitos (Godinho 2007).

A verdade é que as empresas fazem valer-se de um conjunto vasto de meios para
protegerem as suas inovacdes utilizando-os em simultaneo para que se possam agregar.
Num estudo realizado em 1967, com base num inquérito a 650 diretores de 1&D de
organizagOes com inovacdes, sediados nos EUA, levado a cabo por Levin, Klevorick,
Nelson e Winter revelou-se exatamente este cenario: as empresas utilizam mecanismos,
alternativos ou complementares as patentes de forma a tornarem mais seguras as suas
inovacOes tecnoldgicas e confirmarem que conseguem retirar lucro sobre 0s seus
investimentos inicias. Os nimeros deste estudo tém sido corroborados por estudos mais
recentes, definindo como mecanismos alternativos de forma a ter retorno financeiro a
imagem perante os clientes, por exemplo, uma marca com boa reputacdo e uso de pontos
de vendas muito benéficos, outro exemplo passa por estar um passo a frente das empresas
concorrentes e para isso € necessario ser lesto na realizacdo dos upgrades, desde a sua
origem até a producdo em massa. Outra resolucdo fundamental da investigagédo de Levin

e dos demais para la da conclusdo de que as patentes ndo sdo a ferramenta mais fiavel
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para proteger as inovacdes, foi a observacdo de uma grande variabilidade intersectorial
na relacdo das empresas com as patentes, desde da industria farmacéutica, que se apoia
muito neste mecanismo & aeronautica, que mesmo com uma aposta forte no 1&D,

recorrem pouco as patentes.

Atendendo as consideracfes anteriores a realidade diz que, por varias razdes, as
organizagdes mais inovadoras e também as maiores universidades a nivel mundial s&o
apologistas da utilizacdo de patentes e de direitos de propriedade intelectual (ex marcas,
design e direitos de autor), sendo que uma das grandes excecdes se verifica na area do
software, devido a implementacdo de open source. Ndo obstante, na grande maior parte
do tecido empresarial ligado a tecnologia € indispensavel possuir conhecimento de como
funciona a propriedade intelectual, para precaver investidas abruptas dos mais diretos
concorrentes e dispor de patentes para afirmar campos de atuacdo e obter espaco nos

mercados.

Os direitos de propriedade intelectual, sdo um fendmeno complexo e podem ser divididos

em trés dimensoes:
e Tecnoldgica
e Juridica

e Econdmica

Como nao podia deixar de ser, a utilizacdo de direitos de propriedade intelectual também
apresenta problemas, desde logo a nivel econémico, pois ainda que a maior parcela dos
custos de inovacdo se centre no I&D, a amplificacdo da cobertura geogréafica pode
inflacionar esses custos, seja com o pagamento de traduc@es ou honorarios de juristas.
Perante este cenario as organizacdes que tenham vontade de entrar na discussdo de
patentes devem gerir muito bem as questdes ligadas a propriedade intelectual, sendo que
este problema se adensa devido também as bases de dados online que colocam ao dispor
das empresas varios registos de indole técnica e comercial de grande valia, possibilitando
gue 0s concorrentes estejam sempre a par do progresso tecnoldgico e de inovagéo e desta

forma, para combater este problema, uma solucdo pode passar por colaboragdes entre
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organizagOes. A inovagao com recurso a parcerias tem-se demonstrado eficaz, tendo em
conta o numero elevado de patentes dela resultantes e a vontade, cada vez maior, das

empresas desenvolverem contactos e integrarem redes. (Powell & Grodal, 2005).

2.6 Economia do Mar

2.6.1 Definicdo

O conceito de economia do mar ndo possui uma definicdo Unica e inequivoca, existindo
varios conceitos associados a este fendmeno, muito embora, seja aceite de forma
consensual e generalizada que a economia maritima esteja ligada a atividades financeiras,
indUstrias e a produtos que recebem estimulos provenientes do oceano e a0 mesmo tempo
também se verifica o inverso, ou seja, atividades econdmicas, industrias e produtos que

alimentam bens ou servigos para o oceano.

“A Economia do Mar, enquanto cluster ou complexo de atividade econdmica, caracteriza-
se por uma aglomeracdo de varios setores interligados e interdependentes entre si, e com

a constante de estarem diretamente ligados ao Mar como fonte de atividade empresarial.”

(Albuquerque, 2014)

Um estudo levado pela ECORYS (2012) para a Comissdo Europeia — Dire¢do Geral dos
Assuntos Maritimos e das Pescas (DG MARE) aponta e nomeia vinte e sete atividades

econdmicas com ligacdo a economia maritima, separadas em seis grupos:

Comeércio maritimo e transporte

Alimentacdo, nutricdo e salde

Energia e matérias-primas

Vida, trabalho e lazer nas regides costeiras e no mar

Protecdo costeira e desenvolvimento da natureza

L

Prote¢cdo maritima

Posteriormente, foi publicado um estudo, no qual procurou definir-se uma classificagcdo

singular para a economia maritima, sendo mais abrangente do Albuquerque: “The ocean
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economy is defined as economic activities that take place in the ocean, receive outputs
from the ocean, and provide goods and services to the ocean. In other words, the ocean
economy can be defined as the economic activities that directly or indirectly take place
in the ocean, use the ocean’s outputs, and put the goods and services into the ocean’s

’

activities.’

Dentro desse estudo desenvolve-se um sistema de classificacdo das atividades

relacionadas com a economia maritima, divididas em onze setores principais:

Pescas;

Mineracao marinha;

Petroleo e gas offshore;

Transporte maritimo e portos;

Lazer maritimo e turismo;

Construcdo maritima;

Fabricacdo de equipamentos maritimos;

Construcgéo e reparacao de navios;

© 0o N o g b~ w D P

Servicos de negocios maritimos;
10. I1&D marinho e educacéo;

11. Administracdo maritima;

Em 2016, a OCDE divulgou um relatério intitulado The Ocean Economy in 2030, onde
afirmava o seu proprio olhar sobre a economia maritima: “The ocean economy can be
defined as the sum of the economic activities of ocean-based industries, and the assets,
goods and services of marine ecosystems. “(OCDE, 2016, p. 22). Este relatério faz
constar ainda que as industrias maritimas se separam entre fluxos de mercado, servicos e
reservas de capital fixo, ja os ecossistemas marinhos podem ser fluxos e servi¢os ndo

comerciais ou ativos de capital natural.
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Figura 7- Conceito de Economia do Oceano.

Fonte: (OCDE, 2016, p. 22)

No que concerne aos setores da economia maritima foram valorizadas vinte atividades
em dois grupos diferentes (OECD, 2016, p. 46-48):

Bloco 1

© oo N o g b~ w DN E

Pesca de captura;

Processamento de produtos do mar;

Transporte maritimo (n&o incluindo navios de cruzeiros);
Portos;

Construcéo e reparagédo naval;

Petréleo e gas offshore em aguas pouco profundas;
Fabrico e construcdo maritima;

Turismo maritimo e costeiro (inclui turismo em cruzeiros);

Servigos de negdcios maritimos;

10. I1&D marinho e educacéo;

11. Dragagens.

Bloco 2

a ~ w e

Aquicultura marinha;

Petréleo e gas offshore em aguas profundas;
Energia e6lica offshore;

Energia renovavel oceénica;

Mineragdo marinha;
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6. Seguranca e vigilancia maritima;
7. Biotecnologia marinha;
8. Produtos e servi¢cos marinhos de alta tecnologia;

2.6.2 Potencialidade da Economia do Mar

O oceano vai ser uma forca econdmica neste século e o potencial de crescimento é
elevado, perspetivando-se, de forma conservadora, a duplicagdo do valor da atividade
econdmica no mar até 2030, de 1,5 para 3 trilides de USD (OCDE, 2016, p. 13).

Estima-se que a populagdo mundial possa aumentar de 7,6 para os 9,6 mil milhGes de
pessoas até 2050 e prevé-se que a economia maritima ird registar um crescimento
exponencial assim que os paises tenham de utilizar o oceano para encontrar alimentos,

energia, medicamentos e outros produtos e servicos (Patil et al., 2016, p. 11)

Desta forma, considerando o ponto anterior e também a necessidade de regulacdo em
geral e o ordenamento do territorio em particular, promovem uma visdo especial para o

potencial de inovacéo, tecnologia e recursos que 0 oceano pPossui.

2.6.3 Agenda 2030 e o impacto na Economia maritima

No ano de 2016 foi estabelecida a Agenda 2030 de Desenvolvimento sustentavel por parte
da Organizacdo das Nacfes Unidas (ONU), que é formada por dezassete objetivos,
incluindo o objetivo 14 que é o Desenvolvimento Sustentdvel que se centra na
preservacdo da vida marinha, em especial na defesa e utilizacdo de forma sustentavel do
mar e dos recursos marinhos. Os objetivos tracados na Agenda 2030 e nomeadamente
este objetivo 14 vao ditar tendéncias com impacto na economia maritima nos anos mais

préximos.

O objetivo 14 da Agenda 2030 ira implementar grandes desenvolvimentos em Vvarios

campos:
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» Prevencao e reducdo da poluicdo maritima;

= Gestdo sustentavel e preservacdo dos ecossistemas maritimos e costeiros;

= Controlo da extracdo de recursos vivos, fazendo frente a problemética da
sobrepesca e pesca ilegal;

» Introducdo de medidas de gestdo de cariz cientifico; na preservacédo de pelo menos
10% das zonas costeiras e marinhas (criacdo de areas marinhas protegidas);

» Incremento do conhecimento cientifico, desenvolvendo skills de investigacéo e
transferéncia marinha;

»= Manutencdo e utilizacdo sustentavel do mar e dos seus recursos devido a criagdo
do Direito Internacional, na figura da Convencdo das Nagbes Unidas sobre o
Direito do Mar

A OCDE exibe também algumas orientacdes relativas a atividade comercial e ao emprego
em industrias ligadas a economia maritima, frisando e reforcando que o valor a longo
prazo em areas como a inovacao, criacdo de emprego e crescimento economico é
formidavel (OCDE, 2016, p. 31-32, 205, 214).

Pormenorizadamente, a Agenda 2030 pretende desenvolver também um lado mais
socioecondémico pois € espectdvel uma subida em algumas atividades maritimas,
concretamente a aquicultura marinha, energia e6lica offshore, processamento de pescado
e nas atividades portuérias. O crescimento da economia do mar tem implica¢des ao nivel
da empregabilidade, prevendo-se um crescimento do nimero de postos de trabalho, de 31
milhGes de pessoas em 2010, para mais de 40 milhdes em 2030 (OCDE, 2016, p. 24, 31).
Algumas areas emergentes detém uma margem de progressdo enorme a longo prazo, mas
ndo conseguem alcancar economias de escala, € o caso das energias renovaveis (ondas e
marés), a mineracdo no mar, a biotecnologia marinha, captura e armazenamento de

carbono, setor da pesca e o setor do petréleo e gas offshore.
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2.6.4. O Transporte Maritimo

Em relacdo a este topico, deve ser salientado que nos ultimos anos se verificou um
aumento significativo na procura do setor de transportes maritimos, setor este que é
composto por algumas atividades, como por exemplo o transporte de mercadorias e

transporte de passageiros.

Considerando as estatisticas divulgadas pelo Forum Internacional (DGPM, 2018) de
transportes, a procura por este meio de transporte tende a triplicar até 2050, em especial
no que diz respeito a movimentacdo de carga. Segundo o Transport Outlook 2019,
perspetiva divulgada pelo Forum Internacional dos Transportes, registou-se uma subida
de 4% em 2017 na rdbrica da movimentacdo de carga, Nno mesmo ano assistiu-se a um
record de 58 toneladas transportadas por quilémetro, o que comparativamente a 2016
significou um incremento de 6%. Este documento antecipa que pode ser possivel até 2050

que cerca de 15% do comércio maritimo mundial atravesse o Atlantico Norte.

No término de 2017, a frota de comércio em Portugal era composta por 406 navios que
no total tinham por volta de 17,8 milhdes de DTW (Deadweight Tonnage) como mostra

a tabela seguinte (tabela 3):

Tabela 3- Frota Operacional de Bandeira Portugués (ano de 2017)

denes | RegstoComendonal | mNMMAR | Towl |
Tipo de navios
(N | ow [ Ne | tow I Ne | ow |
0 o 11

Passageiros 201,236 11 101236
Carga geral a o 57 5§52.204 57 52204
Grane leiros 0 0 1] §.054.425 | g8 | £.064.478
P. Contentiores 2 14.155 +1 T 10.727.028 116 10.741.183
Petrokeiros . a . o 10 . 713.421 . 10 . 713-421
T. Quimicos . 0 0 26 130.328 . 26 . 330.328
T. Gas a a g L8556 g J1.856
Outros 1 4370 1B . 158.629 1g 162.8Bgg9
Total 3 18425 403 17.809.127 406 17.827.552

Fonte: DGPM (2018), Economia do Mar em Portugal

53



Em Portugal, entre 2009 e 2017, houve um incremento de 56,3% no numero de
trabalhadores, com destaque para 2017, onde este valor foi na ordem de 1977
trabalhadores (tabela 2). No entanto esta subida, so representou 0,2% para 0 VAB médio
deste setor a nivel europeu e se a amostra analisada for em relacdo ao transporte de
mercadoria conclui-se que representa mais de 50% do VAB em 2017 (EY-AM&A, 2019).

E importante mencionar ainda que dentro do ano de 2017 deram entrada nos portos
portugueses cerca de 11 mil navios e que no mesmo ano atravessaram a costa portuguesa
mais de 70 mil embarcag6es. Estes niUmeros mostram a solidificacao de escalas de navios
e um paradigma de aumento no que diz respeito aos navios de grande dimensdo a

atravessarem as éguas portuguesas.

Tabela 4— Dindmicas do transporte maritimo em Portugal

2017 A2009-2017
VN (milhdes de €) 345 15 40%
Transportes maritimos de mercadorias ya g (milhdes de € 56 18,70%
Emprego (N2 de postos ciados) 805 -1,80%
VN (milhbes de €) 422 30,50%
Transportes per dgua. VAB (milhdes de €) 94 §5,90%
Emprego (N de postos ciados) 1977 56,30%

Fonte: Adaptado de EY-AM&A, (2019) - A Economia do Mar em Portugal

Levando em consideracdo a tipologia de embarcacdo, em 2017 pode afirmar-se que 0s
navios porta-contentores foram as embarca¢cdes que mais atravessaram as aguas
portuguesas, logo seguido dos navios de carga geral e de graneis liquidos. Os trés portos
nacionais com mais destaque sdo o Porto de Sines (15,2%), o Porto de Lisboa (17,4%) e

0 Porto de Leixdes (18%).
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Gréfico 1 — Entradas nos Portos Nacionais por Tipo de Embarcacéo (2017)
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Fonte: Instituto Nacional de Estatistica (2018)

O transporte maritimo, ndo s6 em Portugal, mas também na esfera europeia e mundial
possui um grande peso. Da mesma maneira que o desenvolvimento do comércio, a
globalizacao e o desenvolvimento tecnoldgico ajudaram a alavancar o setor do transporte
maritimo, em Portugal, situacdo idéntica verificou-se por todo o continente europeu, mas

também a escala mundial.

No cenario europeu, todas as alteracGes foram provocadas pelo incremento da quantidade
de carga transportada pelos portos europeus, em volume e toneladas, sendo que outro
fator relevante para esta equacdo é o alargamento da Unido Europeia aos paises de leste.
(Harald Grossmann 2006)

“Pensa-se que no ano de 2013 o setor do transporte maritimo tenha contribuido com cerca
de 147 mil milhdes de euros (cerca de 1%) para o PIB da UE. Além disso, ajudou a
empregar cerca de 2,2 milhdes de pessoas. Destas, cerca de 1,5 milhdes de pessoas foram
diretamente empregues por portos da UE. Os portos também desempenham um papel
importante na ligacdo das ilhas e regides periféricas com o continente” (Tribunal de

Contas Europeu- Relatorio Especial- Transporte Maritimo na UE)

O peso bruto total de mercadorias movidas nos portos da UE foi de 3,7 bilides de
toneladas (Pedro Cardoso 2015), estatisticas mais recentes, possibilitam aferir a
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importancia das cargas transportadas por via maritima no plano internacional nos vinte e
oito Estados Membros entre 1977 e 2017, verificando que existiu um aumento em todos
os Estados ao longo destes 40 anos, com excecdo de Italia. Conforme se pode ver na
tabela 5 os quatro principais destaques, foram: Paises Baixos; Reino Unido; Espanha;

Alemanha.

Tabela 5- Mercadorias Transportadas por Via Maritima Internacional nos Portos
Principais (total), em Milhares de Toneladas (2017)

Pais 2017
Paises Baixos 574.994
Reino Unido 370.663
Espanha 344.062
Alemanha 288.636
Italia 270.762
Franca 268.966
Bélgica 254.684
Suécia 143.684
Grécia 110.955
Finlandia 96.965
Portugal 79.788
Pol6nia 75.442
Dinamarca 68.394
Letdnia 56.424
Irlanda 49.944
Lituania 49.855
Roménia 45.496

Fonte: Pordata 2020

No contexto mundial, foram recolhidos e analisados dados face a carga movimentada nos
portos em 2018 no ranking “One Hudred Ports 2018 constata-se que os dez primeiros
portos que lideram a lista estdo sediados no continente asiatico, especialmente na China
(tabela 6).
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Tabela 6— Movimentacdo de Cargas nos 10 Maiores Portos Mundiais, em Milhdes de

TEU (2018)
Ranking Porto Pais TEU
] Xangai China 42010200
2 Singapura Singapura 5. 594,300
3 Mingbo-Lhoushan China 26,351 .00
4 Shenzhen China 25 740000
5 Guangzhou China e e ()]
[ Busan Coreia do Sul 21663000
T Hong Kong China 149, 545,000
H Dingdao China 19.315.400
9 Tianjin China 15.972.004)
10 Dubai Emirados Arabes 14.954 000
Unidos

Fonte: Gi Santos 2020

2.6.5. Construcdo Naval

A medida que o tempo foi avancando, as embarcacdes foram alvo de mudancas e
transformac6es, passando das mais tradicionais feitas em madeira para as mais atuais, a
base de metal, comecando a aparecer navios com maiores dimensdes e com motores a
vapor, numa primeira fase e motores de combustdo, numa segunda fase, devido a
revolugdo industrial, tornando as deslocacOes de pessoas e cargas mais eficazes e
eficientes (José Brito e Castro 2018).

Atualmente, apds tantas evolucGes, existem diferentes tipos de embarcacdes tais como:

v Navios porta-contentores
Navios graneleiros
Navios-tanque

Navios ro/ro

Navios cruzeiro
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A importancia do transporte maritimo é por demais evidente e associado a este facto esta
também o fendmeno da contentorizagdo (shipping) que foi construido e desenvolvido por
Malcom McLean possibilitando resolver questdes como o ato de entrega das cargas (Lima
e Silva,2015).

“O uso de contentores, mais robustos, com diferentes dimensdes € com diferentes
capacidades, veio permitir o transporte de diversos tipos de mercadorias que, antes, eram
embaladas em paletes de madeira. Além disso, a adequada contentorizagcdo (maximizando
0 espaco disponivel para armazenagem dentro deles e, consequentemente, aumentando a
carga), em articulacdo com bons meios de transporte terrestres, nas zonas portuarias, iria
reduzir o custo de movimentacdo das mercadorias, nos portos (exigindo areas
pavimentadas consideraveis), e também minimizaria o tempo de carga e descarga dos

navios” (José Brito e Castro 2018 pagina 6).

Na tabela 7 estdo explanadas as varias tipologias de navios porta-contentores ao longo da

historia.

Tabela 7— As Vérias GeracOes de Navios Porta-Contentores

Ceraches Designacdio Comprimento {m) | Calado (m) | Capacidade (TEL)
120G 1956 Cam I:'J'n'-L‘.'l"'["r.l.l'_qr) Vessel 137 9 S00-R00
10 Fully Cellular 200-215 10 LO00-2500
220G 1980 FPanamax 250 12.5 JO00-3400
Ll Panamax Mex 290 12,5 14004500
120G 1988 Pt Panamayx 1 300 13 SO0
LD Post Paname 11 340 14.5 GOGO-HS00
iil]c‘:: 200 VLCS 397 15.5 1 1iM-1500
ULCS 400 16 1E00-2100
3G 2014 Mew Panamax 366 15,2 12500

Fonte: José Castro e Brito 2018
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Desta forma, os contentores, bem como as consequéncias que se repercutem nas
infraestruturas portuarias, proporcionam novos obstaculos a gestdo portuaria, sendo que
a premissa que tem, de ser alcancada é a eficdcia para rentabilizar o investimento, o que

por sua vez obriga a uma organizacdo do espaco minuciosa. (Figura 8)
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Figura 8- Evolucdo dos navios porta-contentores

Fonte: José Castro e Brito 2018

No que toca aos navios graneleiros, apareceram nos EUA, através de navios de carga a
granel, estes navios também sofreram uma evolucdo ao longo do tempo e foram
relevantes para o comércio mundial - “ Os navios graneleiros destinam-se ao transporte
de carga homogénea, a granel, com carga e descarga vertical, por meio de escotilhas de
grandes dimensdes” (Manuel Ventura 2020). Sendo possivel apontar diferentes tipos de

navios graneleiros:
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Bulk carrier - Navio com ou sem meios de carga ou descarga proprios
Ore carrier — Navios com fatores de estiva entre 0,34-0,51 m3/t
Cement carrier — Navios com fatores de estiva entre 0,79-0,83 m3/t

Ore/bulk/oil — Navios dedicados ao transporte de granéis sélidos e liquidos

ASERNEE N NERN

Container/bulk — Navios dedicados ao transporte de contentores e graneis

Na tabela 8 é demonstrada a classificacdo dos navios graneleiros, com base nos seus

cumprimentos, calados e portes.

Tabela 8- Classificacdo dos Navios Graneleiros

Classificacio | Comprimento (m) Calado (m) Porte (DWT)
Handysize 169 7.5-10.5 15000-50000
Handymax 190 10,5-12,25 35000-50000

Panamax 225 12,25-14.5 GOO00-B0000
Capesize 291 14.5-18.0 120000-1 70000
VLEBC =300 18.0-23.0 =200000

Fonte: José Castro e Brito 2018

No século XX apareceram 0s havios-tanque, que se assumem como uma subcategoria dos
navios graneleiros. “Para o transporte de petrdleo e dos seus derivados, tendo
desempenhado um papel importante no comércio maritimo mundial, pois foram muito
Uteis para o transporte deste importante recurso a nivel mundial, em longas distancias, de
uma forma econdmica e eficaz” (José Castro e Brito pagina 10). Existem atualmente

varios tipos de navios-tanque:

v Oil Tanker — Navio dedicado ao transporte de petréleo bruto

v Product carrier — Destinado ao transporte de produtos refinados derivados do

petrdleo (ex.: gasolina)
v Shuttle tanker - Dedicado para o transporte direto de crude das exploracoes

offshore para os terminais ou refinarias
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Tabela 9- Classificacdo dos Navios-Tanques

Classificacio Comprimento (m) Porte (DWT)
Panamax =280 GO000-20000
AfraMax 245 ROO00-120000
SuexMax =270 120000-200000

VLCC =300 160000-320000
ULCC =400 320000-550000

Fonte: José Castro e Brito 2018

Por seu turno, os navios Roll-on/Roll-off evidenciam-se por processos de carga e descarga
realizados a bordo de veiculos ou plataformas equipadas com rodas (Manuel Ventura

2020). A tabela 10 mostra cada um dos diversos tipos dos navios ro/ro

Tabela 10— Classificacdo dos Navios Ro/Ro

Clasifiagta | Compriment | Caado | B | Mereadoria
Ferry #35 14 2400 100
Pure Car Carvier 150 54 GO0 1500
Pure Car Truck Carrier 200 1.0 16600 T000
Conflo 200 9.4 244K 3260 1320 TEU

Fonte: José Castro e Brito 2018
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Por ultimo e ndo menos importante, surgem 0s navios cruzeiro devido ao forte
crescimento que o setor do turismo verificou nos anos mais recentes, o que funcionou
como fator catalisador para o aparecimento de navios mais estaveis e operacionais, Como

de resto é possivel ver na tabela 11

Tabela 11— As Vérias GeracGes de Navios Cruzeiro

reraches Comprimento (m) | Calado (m) | Capacidade (passageiros)
1.* Gz 1960°s 120 =9 400-500
200G 1970°s 150 6, 0-10.8 500
30 G 1980°s 240 7.8-9.0 1200
45 Gz 1990°s =270 <4 <2500

Fonte: José Castro e Brito 2018

Numa perspetiva mais ampla da frota mundial nos dias de hoje, regista-se um pequeno
crescimento na quantidade de navios, bem como na capacidade de transporte (tabela 12),

este dado verifica-se devido ao aumento do nimero de abates dos navios.

Tabela 12— Tendéncia da Frota Mundial de Navios de 2013 a 2017

2017 \Variag8o Média
Ui Capacidade Capacidade
Mavio Quantidade Quantidade
(chwt 107) [dwt 10%)
Tanque 14 512 G364 2.8% 3,5%
Grag:"::m" 11139 T 2T% 3,7%
Contentores 5147 245 6 0,3% 4.4%
Passageiros 1741 23 2.9% 2. T%
Ro/Ro 2687 4.3 2.8% 0,8%
Total 52 183 17724 1,7% 3 6%

Fonte: José Castro e Brito

Desta forma, com o passar do tempo, os navios sofreram alteracGes significativas, como
a sua propria utilizacdo também foi modificada, dai a criacdo e desenvolvimento dos

varios tipos de navios referidos anteriormente. E percetivel que o transporte maritimo tem
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cada vez mais protagonismo nos fluxos comerciais, quer na Europa, quer no Mundo,
deparando-se sempre com multiplos desafios: fiabilidade; capacidade de carga;
sustentabilidade; concorréncia com outros modos de transporte e inclusdo do transporte

maritimo como elemento das cadeias de abastecimento porta-a-porta (Rui Costa 2009).

2.7 Sustentabilidade Ambiental e 0 Mar

O tdpico relacionado com a sustentabilidade € muito vasto, existindo algumas convencdes
e tratados relevantes acerca deste tema, bem como outras disposi¢des. Os Estados tém

como obrigacéo geral proteger e preservar o meio marinho?.

2.7.1. Marpol

Uma das convencgdes mais importantes neste ambito é a Marpol pois todos os dias, pelo
mundo, sdo transportados por volta de 2.900 milhdes de toneladas de 6leo e seus
derivados por via maritima®, por este motivo, é necessario recorrer a medidas mais fortes
para evitar niveis altos de polui¢do. A polui¢do causada pelo 6leo oriunda dos navios
deve-se a acidentes maritimos (ex. colisdes), mas também pode ocorrer aquando da

limpeza dos tanques.

Desta forma, com o intuito de alterar o paradigma pautado por desastres ambientais e que
colocava em causa 0 meio marinho e a sustentabilidade ambiental, foi criada pela IMO a
convencdo MARPOL, em 1973, que € composta por dois protocolos e seis anexos, para
extinguir a poluicdo provocada pelos navios, atraves de derrames e outas substancias
nocivas nos oceanos e diminuir acidentes maritimos originados pelas descargas destes

produtos.

O Anexo | e Il sdo de cariz obrigatério para todos os Estados Membros (Tanaka
Yoshifumi 2015), e no que diz respeito ao Anexo |, passa por regular a poluicdo de 6leo
presente nos navios e estabelecer limites para a descarga de 6leos nos oceanos. Um dado
muito relevante que consta neste anexo tem que ver com regras sobre a construcdo dos

navios; navios petroleiros necessitam de possuir tanques de lastro segregados, casco

2 Convencao das NacGes Unidas sobre o Direito do Mar — Artigo 192°
3 http://www.imo.org
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duplo e fundo duplo para poderem navegar, pois caso haja um acidente consegue-se evitar

uma perfuracéo do casco e inerentemente ndo se verifique um derrame de petréleo.

O Anexo Il impede as descargas em qualquer area a menos de 12 milhas néuticas e aborda
0s métodos sobre a descarga de residios de substancias liquidas nocivas e aguas de lastro,

estas substancias sdo separadas em quatro niveis:

e Categoria X — Proibicdo de descargas em meio marinho
e Categoria Y e Z — Limitacdo de descargas em meio marinho
e QOutras substancias - Possibilidade de descarga em meio marinho, desde que se

trata de limpeza de tanques ou aguas de lastro

O outro anexo que vale a pena destacar é o VI, que define medidas de seguranca contra a
poluicdo do ar originada pelos navios com a premissa de estancar principalmente as
emissdes de oxido de enxofre, mas também de Oxido de nitrogénio (Yoshifumi Tanaka
2015). A tabela 13 mostra de uma forma resumida o panorama atual e quais as grandes

alteracdes que existiram.

Tabela 13— Teor maximo de enxofre nos combustiveis das embarcacdes

Data Teor maximo de Aplicagao Requisito Legal
enxofre
Regra Geral
Até 311212011 4,50% Todos 0s navios e embarcacdes independentemente da bandeira que arvoram Regra 14.1 do Anexo VI da MARPOL

De 1/1/2012 a 3.50% Todos os navios & embarcacdes independentemente da bandeira que arvoram Regra 14.1 do Anexo VI da MARPOL e Artigos 3.°-A e 4.°-A(1) do

3112/2019 Decreto-Lei n.° 170-B/2014, de 7 de novembro
A partir de 1/1/2020 0,50% Todos 0% navios & embarcaces Regra 14.1 do Anexo VI da MARPOL & Artigos 3.°-A & 4.°-A(1) do

ndependentemente da bandeira que arvoram Decreto-Lei n.° 170-B/2014, de 7 de novembro

Zona de Controlo de Emissdes

Até 30/8/2010 1.50% Todos os navios e embarcacdes Regra 14 4 do Anexo VI da MARPOL
De 1/7/2010 a 1,00% Regra 14 4 do Anexo VI da MARPOL
311212014
A partir de 1/1/2015 0,10% Regra 14.4 do Anexo VI da MARPOL e Artigo 4.°-A(3) do Decreto-

Lein.° 170-B/2014, de 7 de novembro
Navios de passageiros que efetuem servigos regulares com partida ou destine em pertos da Unido Europeia
Até 31/12/2019 1,50% Mar territorial poriugués, zona econémica exclusiva e zonas de controlo da Artigo 4.°-A(2) do Decreto-Lei n.° 170-8/2014, de 7 de novembro
poluigdo que se situem fora de zonas de controlo
das emissdes de SOx

Teor maxime de enxofre nos combustiveis navais utilizados pelos navios em portos nacionais

A partir de 1/1/2010 01% Portos nacionais Artigo 4.°-B(1) do Decreto-Lei n.° 170-B/2014, de 7 de novembro

Fonte: DGRM*

4 Teor Maximo de Enxofre nos Combustiveis Navais - DGRM (mm.gov.pt)
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2.7.2. Convencdo BWM 2004

Devido a todas as contrariedades em torno da gestdo das aguas de lastro e sedimentos de
navios, que servem para manter uma navegacao segura (Tiago Vinicius Zanella, 2010) a
IMO adotou esta convencdo, constituida por normas obrigatdrias, que os Estados devem
executar de forma a controlar as aguas de lastro dos seus navios. A convencdo BWM
2004 diz que s6 poderia entrar em vigor depois de alcancar 35% da arqueacédo bruta da
frota mercante global °, o que s6 ocorreu em 2016. Esta convencgéo é de cariz obrigatdrio
para quase todos 0s paises, pois quando um navio que arvora uma bandeira de um Estado
que ndo aderiu a convencao, o havio, mesmo assim, deve regular-se pelas regras definidas
pela prépria convencdo. A convencao tem requisitos que se destacam, com enfase para a
obrigacgdo de substituir as aguas de lastro a pelo menos 200 milhas da costa e com pelo
menos 200 metros de profundidade (Regra B-4 Anexo da Convencdo BWM/04), é
imperioso também, realizar sucessivamente inspecdes aos navios, por parte do Estado

bandeira, Estado costeiro e o Estado do porto.

No que concerne aos impactes ambientais na qualidade dos sedimentos acontecem devido
a derrames, a nivel de legislacdo, Portugal, por exemplo adota uma classificacdo
qualitativa para ordenar os sedimentos, através da Portaria n°1450/2007. A tabela 14
descodifica o significado dado a cada uma das classes de material dragado, assim como

a sua utilizacdo e o destino provavel para o material referido.

Tabela 14— Classificagdo do material dragado

Classificagio Descricdo
Classe 1: Material Pode ser depositado no melo aguéatico ou reposto em locaks sujeitos a
dragado limpo erosdo ou utilizado para alimentacio de praias sem normas resfritivas

Classe 2: Material
dragado com
contaminacao vestigiria

Pode ser imerso no meio aquatico, tendo em atencao as caracteristicas
do meio recetor e o uso legitimo do mesmo

Classe 3: Material Pode ser utilizado para terraplenos ou, no caso de imers&o, necessitar
dragado ligeiramente de estudo aprofundado do local de deposigho @ monitorizacao posterior
contaminado do mesmo
Classe 4: Material Preposicio em terra, em local impermeabilizado, com a recomendacio
dragado contaminado de posterior cobertura de solos impermeaveis

|dealments, ndo devera ser dragado e, em caso imperativo, deverio os
Classe 5: Material muito  dragados ser encaminhados para tratamenio prévio e ou deposicio em
contaminado aterro de residuos, devidamente autorizado, sendo proibida a sua
imersao

Fonte: Diario da Republica, 1.2 série — N.° 217 — 12 de novembro de 2007

> Convencdo BWM — Artigo 18 n°1
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2.7.3. Conferéncia Rio 92

Esta conferéncia tornou-se historica no que toca ao direito ambiental internacional pois
foi peca chave para viabilizar a salvaguarda do meio ambiente e assegurar um

desenvolvimento sustentavel.

A Rio 92 teve a sua origem através de alguns documentos, mais concretamente, a Agenda
21, que consiste em garantir a conservagao dos interesses das geracdes presentes e futuras,
bem como, principios fundamentais para uma politica ambiental de acordo global
(Hidelbrando e Casella 2012).

Fruto da conferéncia do Rio, foram estabelecidos principios ambientais de poluigédo
marinha, sendo que o primeiro a ter origem foi o principio do utilizador pagador. Este
principio afirma que “tendo em vista que o poluidor deve, em principio, arcar com o custo
decorrente da poluicdo, as autoridades nacionais devem promover a internalizacdo dos
custos ambientais e 0 uso de instrumentos econdmicos, levando na devida conta o

interesse publico, sem distorcer o comércio e os investimentos internacionais” ©

A premissa fundamental deste principio passa por punir civilmente todos os individuos
que contribuem para a poluicdo, independentemente do tipo de polui¢do, para evitar
prejuizos ambientais que possam comprometer o meio ambiente, este principio tem
carater preventivo pois inibe atos que podem provocar danos para o ambiente, assim como

san¢Oes para o agente poluidor (Dario Almeida Passos de Freitas 2009).

O segundo principio designa-se por cooperacdo e participacdo, em relacdo a cooperagdo
designa que para atingir o resultado positivo dos problemas ambientais deve haver uma
cooperacao entre os diversos Estados e a populacdo, pois a polui¢cdo é um problema
comum’. O principio da participagdo, que se encontra interligado ao principio da
cooperacdo, sugere que todas as pessoas tém de ser parte ativa e integrante nas tematicas
relacionadas ao meio ambiente mediante dados transmitidos pelas autoridades

responsaveis e o Estado deve solicitar a participacio ptblica em massa®.

Por ultimo existe o principio da prevencdo que se evidencia entre 0s principios

ambientais, dado que, tem como fim eliminar o perigo ambiental em atividades que

¢ Declaracao do Rio, principio n° 16
7 Convencao das NacOes Unidas sobre o Direito do Mar — Artigo 197°
¢ Declaracdo do Rio 92, Art.° 10
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provocam estragos ambientais, € vital devido a circunstancia de muitos destes danos
ambientais serem dificeis de serem reparados ou até mesmo impossivel de serem

concertados, como por exemplo a extingdo de uma espécie (CRFB/88 Art.° 225)

2.7.4 Perspetivas futuras do setor dos transportes maritimos e construcéo naval

Existem algumas tendéncias que se destacam para o futuro deste setor, desde logo, Briest
(2019) salienta um padrao para a informatizacdo de processos, que chega a todas as

empresas ligadas a atividades maritimas e influencia o seu posicionamento no mercado.

A digitalizacdo vai provocar uma quebra nos custos operacionais que pode chegar aos
40% o que viabiliza uma resposta em tempo real. Os concorrentes, fornecedores, clientes
e restantes agentes econdémicos do setor podem reformular os modelos de negdcio,
tornando-os mais digitais, simplificando a conexdo com os clientes. Desta forma possuem
um controlo mais alargado de toda a atividade, ndo s6 a nivel maritimo, mas também ao
longo de toda a cadeia de abastecimento, diminuindo os erros cometidos (Pernia &
Galveia, 2018).

O relatério elaborado pela UNCTAD (2020) aponta os pontos chave que irdo pautar a
reorganizacao no cenario dos transportes e 0 que realmente se pode esperar deste setor e
assim sendo, estéo colocados novos desafios e oportunidades que requerem uma gestao e
analise ao longo do tempo para se estabelecer medidas e tomadas de deciséo fortes e

eficazes:

e Aumento do investimento na automac&o de navios e portes com o intuito de incluir
a informacdo, juntando a nocao de navegacao inteligente como maneira de tornar
0 navio mais auténomo possivel, todavia, estas inovacGes e a permanente
utilizacdo de tecnologia necessita de uma maior aposta na cibe seguranca.

e Uso de documentacdo eletronica. Face ao periodo pandémico iniciado em 2020,
as organizagOes e 0S governos nacionais tém permitido a apresentacdo de
documentos em formato digital, desmaterializando processos.

e Diminuicdo de emissbes de efeitos de estufa no transporte maritimo e
subsequente adaptacdo das infraestruturas para conseguir corresponder aos
impactes causados pelas alteragfes climaticas, desta forma tera de existir uma

maior eficiéncia energética, através de combustiveis alternativos.
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e Diminuicédo da poluicdo no transporte por via maritima, estdo em marcha varios
cenarios para aumentar o grau de protecdo do meio marinho e inerentemente da
dos ecossistemas que o compdem, nomeadamente mediante a imposi¢éo de niveis
de enxofre mais baixos, quebra da poluicdo de plasticos e mudanca para

combustiveis mais ecoldgicos.

2.7.5 Os navios de energias renovaveis

Cada vez mais, a politica de cariz ambiental tem ganho maior enfase no panorama
mundial, no que ao transporte maritimo concerne, com o intuito de tornar o planeta mais
verde e ecoldgico e alcancar niveis de sustentabilidade mais altos. Ha uma maior procura
por embarcacfes ambientalmente amigéveis com sistemas propulsao elétrica ou sistemas

hidricos de energias renovaveis (Dong 2020).

De acordo com o programa Horizon 2020 sera expectavel que o combustivel seja mais a
base de eletricidade e &gua, por isso, é preciso instaurar armazenamento de energia,
redesenhar o design e implementar baterias com mais durabilidade, estes combustiveis
alternativos diminuem a emissao de gases toxicos para a atmosfera e conservam o planeta

(Comissdo Europeia 2019a).

N&o obstante, a falta de eficiéncia dos navios mais ecoldgicos, as ddvidas que surgem das
empresas sobre adotar ou ndo estas medidas constituem-se como os principais obstaculos
a implementacdo de novos combustiveis menos poluentes, pois o lado financeiro ndo
pode ser posto em segundo plano ( SAFETY4SEA, 2020) e devido a este facto, num
momento posterior vai ser abordado os prés e os contras de cada um dos varios

combustiveis que existem no mercado, e que alguns ja foram referidos anteriormente.
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2.7.5.1 Navios elétricos

Este tipo de embarcacGes foi alvo de uma bateria de teste com o intuito de ser colocado
no mercado em 2020, como grande exemplo, pode mencionar-se 0 porta-contentor
(Guangzhou Taker) desenvolvido em 2017 que ja circula nos mares do interior da China
(Macola 2020). Os novos movidos a eletricidade tém registado um incremento nos
ultimos anos, face a evolugdo da tecnologia e a necessidade de tornar este setor mais

ecologico e sustentavel (Nguyen 2020).

v' Vantagens

A eletricidade como fonte de alimentacgéo € eficiente para qualquer embarcacéo e permite

a ja mencionada automacao mediante o uso de uma smart ship.

Outra mais-valia destes navios tem que ver com a alta viabilidade na navegacao de curtas
distancias, pois as baterias sdo de pequena durabilidade e permite, nestas deslocacdes,
diminuir custos. (Dev 2020)

v Desvantagens

Como ponto negativo, foco para a auséncia de eficacia operacional e alto investimento
econdmico. As infraestruturas de combustiveis e a capacidade de manutencdo do mesmo

necessita de upgrades de forma a moldar-se a grande parte dos navios. (Dev 2020)

2.7.5.2 Navios a Gas

No que toca aos navios a gas, a que ressalvar o Q-Flex, com origem na india, que navega
através deste tipo de substdncia devido as carateristicas dos seus terminais que
descarregam muito granel liquido (SAFETY4SEA, 2020). No panorama portugués,
emerge Viana do Castelo e as suas atividades de recreio, como 0s cruzeiros. (O Minho
2020).
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v" Vantagens

A grande quantidade e qualidade de gas natural a baixo preco, a quebra na libertacdo de
residuos e a adaptabilidade com muitos navios sdo fatores que abonam a favor desta
substancia. O uso de gas como combustivel possibilita um abaixamento das emissdes

poluentes na casa dos 80% em relacéo ao gaséleo (Peng 2020)

v Desvantagens

As maiores barreiras sdo os custos quer a nivel de investimento, quer operacional (mais
de 30% face ao diesel), o espaco do tanque de armazenamento retira espaco para

acondicionar a carga e as baterias tém uma duracao curta.

Os navios mais pequenos ndo estao prontos para terem como combustivel o gas, pois isso

poderia significar uma exposicao ao ruido capaz de provocar surdez a tripulacdo.

2.7.5.3 Navios a Hidrogénio

No que toca a este combustivel, varias empresas j& mostraram interesse em navegar
recorrendo a sua utilizacdo. A MSC aposta forte em combustiveis compostos por
hidrogénio e biocombustivel de forma a rentabilizar a frota, diminuindo os niveis de
dioxido de carbono libertados para os oceanos. Em Portugal, as organizacdes também
avancam na mesma direcdo, para reduzir o uso de diesel (Revista Cargo,2020).

v Vantagens

A aplicacdo do hidrogénio permite uma quebra da libertacdo de dioxido de carbono e
inerentemente das emissdes de gases para a atmosfera, bem como pode entrar em contacto

com outros combustiveis de forma a aumentar a eficiéncia energética (Pagliaro 2020)

v Desvantagens

Os maiores problemas em relacéo a esta energia devem-se & complexa adaptac¢éo do navio
para cumprir com armazenamento, problemas de seguranca, conflitos de regulamentagéo
e pouca poténcia deste combustivel. Acresce a esta circunstancia os elevados custos que
resultam para as empresas derivado das perdas de energia e do processamento de energia
(Pagliaro 2020).
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2.8 Digitalizacéo

A progressao tecnologica no setor naval, através de navios autbnomos e drones, colocam
em causa a oferta do setor maritimo, e este cenario adensa-se com o fenomeno do
blockchain, que possibilita rastrear o trajeto da carga desde a sua origem até ao
consumidor final. Outras tecnologias de auxilio ao transporte maritimo passam pela

Internet, robdtica, automacéo e inteligéncia artificial.

As inovacdes tecnoldgicas neste setor sdo imensas, nomeadamente, desde particularizar
os dados dos navios, como caracteristicas e posicionamento, digitalizacdo da
documentacdo, reduzindo tempo e custos até ao melhoramento das decisbes para
incrementar a comunicacao entre 0s varios agentes. Estes fendmenos recentes, permitem
rentabilizar o trafego, elevar as operagdes, eliminar erros e aprimorar a transparéncia e o

ritmo das atividades.

Negativamente, ainda sdo muito patentes as dificuldades face a digitalizacdo, devido aos
custos de formacao e aos poucos recursos, bem como quanto a questdes de seguranca,
protecdo cibernética e possiveis danos colaterais ao nivel dos empregos (UNCTAD,
2020)

Em suma, é impreterivel solidificar as parcerias e mecanismos entre todos 0s integrantes,
essencialmente os portos, operadores logisticos, fabricantes, governos e investidores para

descomplexar a aceitacdo a novas tecnologias (UNCTAD 2020)
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3. Metodologia

O propdsito deste capitulo passa pela apresentacdo da metodologia utilizada na
investigacdo que vai ser desenvolvida, permitindo dar a conhecer factos relacionados com
a maneira como esta investigacdo vai ser conduzida. Desta forma, nesta parte da
exposicdo vao ser mostrados 0s objetivos do projeto e as questdes de orientacdo, bem

como métodos de pesquisa usados.

Um dos objetivos passa também, numa primeira instancia, por afirmar quais as
motivacgdes que levaram a escolha deste tema, fazendo uma abordagem relacionada com

0 mar em Portugal e no mundo.

3.1. Atividades de investigacao e inovacao ligadas ao mar em Portugal e
no Mundo

Nas Gltimas décadas, tem se registado um padrdo no que se refere ao desenvolvimento da
inovacdo e investigacdo cientifica, no que toca ao espa¢o maritimo, ou pela circunstancia
de se inibir grandes hipdteses de negdécio, ou pelas preocupacdes com 0 meio ambiente e
social, que se configuram, atualmente, num enorme obstaculo no panorama dos dias de

hoje.

No que concerne ao oceano mais propriamente dito, 0 mundo e em particular Portugal
tém vindo a adquirir ferramentas para avaliar, investigar e conceber conhecimento, isto
porque, ha um desenvolvimento significativo na investigacdo que é realizada nos paises,
face a mobilizacédo de investigadores em massa, que exibem cada vez mais interesse pelas

potencialidades do oceano, sendo Portugal um destaque neste campo.

A (FCT), Fundacdo para a Ciéncia e a Tecnologia entidade publica nacional de apoio a
investigacdo estuda e acompanha as entidades europeias e mundiais com mais relevancia
a nivel maritimo, criando a possibilidade de seguir diferentes formas de investigacdo, para
assegurar novas oportunidades no futuro, em simultaneo, a FCT engloba mecanismos de

cooperagéo e orientagdo de programas no contexto europeu, relacionados com o mar.

Esta organizacdo suporta a nivel econdmico o0s projetos de investigagdo e

desenvolvimentos de varios setores. A tabela 15 mostra os dados, entre 2007-2015, em

72



face dos projetos de investigacdo nacionais patrocinados pela FCT em Portugal,

contabilizando os seguintes projetos:

e |&D nas ciéncias e tecnologias do Mar,

e A percentagem de projetos 1&D nas CTM, no que toca ao total garantido pela
FCT

e A percentagem de financiamento concedido a projetos de 1&D nas CTM no que

refere ao total de projetos de I1&D financiados pela FCT

Tabela 15- Projetos de investigacdo nacionais nas CTM financiados pela FCT, durante
2007-2015 em Portugal

Numero de projetos (N.9)

Percentagem do nimero de
projetos (%)

Percentagem do
financiamento executado (%)

710 730| 740| 640 470 740 460 850| 16,50

380| 6,20| 500 8,50 8,70 8,30 8,00 7,80 6,70

Fonte: DGPM (2018) — Economia do Mar em Portugal

A tabela 16 mostra dados sobre 0s projetos portugueses para o territério nacional, no
mesmo periodo, no &mbito de programas europeus, no que toca ao total dos projetos, o
valor do investimento fornecido aos projetos portugueses, percentagem de financiamento
dado as organizagdes portugueses de projetos com participacdo lusa face ao total do

financiamento (Economia do Mar em Portugal, 2017)
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Tabela 16— Projetos com participacdo portuguesa no ambito das CTM oriundos de

Programas de Quadros Europeus

Ndmero de
projetos (N.)
Percentagem do
n.® de projetos 5,20 8,80 5,10 7,10 5,90 5,30 7:40 6,00 6,50 9,30
(96}
Financiamento a
entidades 1.342,34 |3.032,15 | 3.660,98 | 5.009,24 | 5.133,B5| 5.656,93 6.815,93 |7.627,58 | B.794,34 |9-234,04
nacionais (mil €)
Percentagem
financiamento 5,30 7.70 6,10 9,40 7,60 7,50 7,10 6,60 6,90 7,20
(%%)

14 15 10 13 16 13 24 18 18 26

Fonte: DGPM (2018) — Economia do Mar em Portugal

Numa outra vertente, registou-se também um incremento alto de projetos financiados por
PQE nas CTM, com intervencdo portuguesa (figura 9 e 10). Este progresso ndo é tao

nitido em relacdo ao total de projetos financiados com a participacéo lusa.

B
-

]
-

H
[\ /
B

‘ “\ \/\-’Il

-

e | PO 0=1000
u B

-

HOT 04 2006 MG N1 A2 MA) B4 MnY N
a1 B ]

Figura 9- Evolugdo do nimero de projetos nos Programas-Quadro Europeu (PQE) nas
CTM, no periodo de 2007-2016, em Portugal
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Figura 10- Evolucdo da percentagem total de projetos nos Programas-Quadro Europeu
(PQE) com participacdo portuguesa, no ambito das CTM, no periodo de 2007-2016, em
Portugal

Fonte: DGPM (2018), Economia do Mar em Portugal - 2017, Documento de Suporte ao
Acompanhamento das Politicas do Mar, Relatdrio anual, Lisboa, dezembro 2018

As vertentes da investigacao e inovacdo, interligadas com o oceano, tem atraido cada vez
mais empresas e promovido apostas em novos mercados, essencialmente empresas que

habitualmente tinham processos mais rudimentares.

No contexto nacional, a investigacdo cientifica engloba atividades desenvolvidas em
navios de investigacdo estrageiros, em aguas com jurisdicdo portuguesa, em que 0S
pedidos sdo analisados pela Comissdo Oceanografica Intersectorial (COI) do Ministério
de Ciéncia e Tecnologia e Ensino Superior (MCTES). A tabela 17, mostra no periodo
referido anteriormente, 0s nimeros face aos niumeros de pedidos e nimero de campanhas

de investigacdo, mediante navios estrangeiros em aguas de jurisdicdo nacional.
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Tabela 17— Numero de pedidos e numero de campanhas de investigagdo por navios

estrangeiros, no periodo de 2006 a 2017, em aguas de jurisdicdo nacional

2006 2007 2008 2009 1010 2011 2012 2013 1014 1015 2026 aoay

Nomero de 13 24 a7 32 &6 19 3 20 38 20 9 1
pedidos (n.#)

Participagio

nacional a g 16 20 14 17 12 18 8 10 nd nd nd
bardo (n.2)

Fonte: DGPM (2018), Economia do Mar em Portugal - 2017, Documento de Suporte ao
Acompanhamento das Politicas do Mar, Relatdrio anual, Lisboa, dezembro 2018

Em resumo, as atividades de investigacdo e inovacdo, fundamentalmente ligadas ao mar,
no ponto de vista tecnoldgico e cientifico, abarcam muitos areas da ciéncia e ajudam ao

crescimento da Economia Azul.

Seré conveniente que no futuro exista um investimento mais concreto em pesquisas e
investigacdo para tornar os paises mais dindmicos no setor maritimo de forma a capitalizar
dividendos para os proprios territorios, essencialmente atraves de novas e reformuladas

infraestruturas.
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3.2.  Objetivos de investigacao e questdes orientadoras do projeto

Os objetivos da investigacdo sao a base do que se tenciona alcancar com a pesquisa, em
relacdo a esta dissertacdo, passa por entender se 0s operadores maritimos estdo a inovar,
se estdo a inovar de forma a garantir um desenvolvimento sustentavel e qual o reflexo que

tém nas economias nacionais.

Uma investigacdo deve principiar pela criacdo de questdes orientadoras, que devem ser
concisas e diretas ao que se quer descobrir ( Quivy e Campenhoudt, 1992) e segundo as
palavras de Yin (1994) a construg¢do das questdes de investigagdo “é provavelmente o

passo mais importante a tomar num estudo de investigacao”.

A revisdo de literatura e os objetivos do projeto que pautam esta dissertacdo, levaram a
duas questdes fundamentais para esta investigagédo:

1. Havera uma aposta concreta dos grandes operadores num desenvolvimento
sustentavel?
2. Serd possivel existir uma economia prospera assente num desenvolvimento

sustentavel?

3.3. Tipos de investigacao

A estratégia de investigacdo consiste numa pandplia de diversas formas de técnicas e
procedimentos e sdo usados pela comunidade cientifica para solucionar questdes de uma
forma permanente. As metodologias utilizadas no decurso de uma pesquisa cientifica
incluem inquéritos, entrevistas, recolha de patentes, analise de documentacao, diarios e

muitos outros (Hudson e Ozanne, 1998).

O objetivo de uma investigacdo cientifica passa por desvendar a verdade recorrendo a
comparacédo de hipdteses que séo elos de comunicacéo entre a realidade e a ciéncia para

explicar factos reais.

Numa primeira instancia, a pesquisa foca-se de forma a conseguir respostas as questoes
de investigacdo delineadas para que o objetivo do projeto seja alcancado, logo, a

abordagem usada sera aquela que possibilita 0 uso de métodos quantitativos e define-se
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pelo emprestimo da quantificagdo no tratamento de dados que podem ser mais
rudimentares ou mais complexos (Richardson, 1999). Por isso esta pesquisa foi assente
no estudo de patentes, nomeadamente patentes verdes, que s&o um sinal de inovagédo que

¢ a questdo central na prosperidade econémica.

A metodologia quantitativa € a mais acertada para esta dissertacao pois irdo ser analisadas
patentes verdes relacionadas com diversas empresas, entidades e organismos para

desenvolver e cimentar uma pesquisa quantitativa.

3.4. Investigacdo quantitativa

3.4.1. Patentes

Como vimos, as patentes sdo muitas vezes utilizadas como um proxy para a capacidade
de inovacdo. S&o considerados indicadores de output que podem traduzir a intensidade de

inovacdo de uma empresa, regiao ou pais.

No presente estudo segue-se a perspetiva “absoluta” de inovagao, recorrendo a analise de
pedidos de patentes no contexto empresarial. Na analise a realizar ttm-se em conta as
vantagens e desvantagens de utilizacdo de patentes enquanto indicadores de inovacao.
Reconhece-se que a patente constitui um indicador intermédio do processo inovativo,
constituindo essencialmente um ponto possivel de passagem entre o desenvolvimento da

inovacao e a sua exploracdo econdémica.

A literatura existente sobre a utilizacdo de patentes tem referenciado essas vantagens de
forma sistematica (Griliches,1981, 1984 e 1990; Pavitt, 1985 e 1988; Griliches et al.,
1991; Kleinknecht et al., 2002. Ferreira, 2012). Na identificacdo das vantagens destaca-
se que as bases de dados de patentes fornecem séries temporais muito longas, sendo a
informacdo nelas contida temporalmente consistente, com exce¢éo de situacdes em que
se verificam alteracdes significativas na legislacdo, ou nas préaticas dos tribunais que
intervém nestas matérias. Estas bases de dados sdo também, em geral, pablicas e com
tratamento facilitado através de meios informaticos. A informacao nelas contida pode ser
analisada em termos tecnologicos muito especializados, por via das nomenclaturas de
classificacdo muito desagregadas empregues. A analise do conteido das patentes também

proporciona, por via da contagem de cita¢des, informagéo importante sobre a influéncia
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de invengdes-chave e permite identificar inventores sistematicos (serial-inventors). Os
dados disponiveis tornam possivel ainda estudar as organizagbes com maior propenséo a
patentear e realizar estudos comparativos a nivel internacional ou regional (Ferreira,
2012).

3.4.2 Patentes Verdes

As patentes verdes estdo ligadas as tecnologias que procuram reduzir e eliminar a
poluicdo do ar e da &gua; proteger ecossistemas; reduzir as emissdes de gases provocadas

pelos transportes e atenuar as alteragdes climaticas. (Tolliver et al 2021)

O Instituto Nacional de Propriedade intelectual, na sequéncia da conjetura global, alinha
as praticas de desenvolvimento sustentavel com a utilizacdo de patentes viradas para
tecnologias verdes e com base nesta combinacdo foi desenvolvido o Programa Piloto de
Patentes Verdes, de forma a dinamitar a avaliacdo de patentes verdes (Instituto Nacional
de Propriedade intelectual, 2021)

Desta maneira, 0 processo de invencéo, inovacgdo e difusdo de tecnologias limpas deve
ser 0 epicentro da mudanca cultural a nivel da sustentabilidade ambiental, em detrimento
de tecnologias mais poluentes, para que o planeta tenha um futuro prospero, sendo que
todas as alteracBes ndo colocam em cheque e economia mundial (Ardito, Petruzzelli,
Ghisetti, 2019; WIPO 2020).

Os custos em investigacdo e desenvolvimento, bem como em patentes evidenciam o
investimento em inovacdo dentro dos operadores maritimos/organizagdes, um exemplo
desta realidade sdo os operadores chineses, pois a China é um dos paises que mais regista
patentes verdes, deixando a nu que é exequivel ter um desenvolvimento sustentavel sélido

e uma economia forte ( Zhang; Rong; Ji, 2019).

As atividades ligadas a inovagdo podem incrementar o lucro dos operadores e as patentes
verdes tem um papel decisivo para que as organizacdes se moldem de acordo com as
necessidades de preservacdo do meio ambiente. O maior e mais frequente investimento
em investigacdo e desenvolvimento deriva do aparecimento de novos produtos/servicos
e inerentemente de novos registos de patentes verdes que auxiliam no desenvolvimento

sustentavel e geram uma vantagem competitiva (Zhang; Rong; Ji, 2019).
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As tecnologias verdes tém dois grandes objetivos que vao de encontro a esta pesquisa:

e Ajudar a garantir o acesso, particularmente dos paises desenvolvidos a programas
cientificos e informagdes tecnoldgicas, nomeadamente informacBes sobre
tecnologia mais recente

e Promover, facilitar e financiar, consoante a situacédo, 0 acesso a tecnologias que

aumentem a sustentabilidade ambiental®

A Organizacdo Mundial de Propriedades Intelectual com o proposito de divulgar os
processos de inovacdo, trabalhou para originar instrumentos de propriedade intelectual
que permitam encontrar respostas aos grandes desafios ambientais da atualidade. Nessa
perspetiva, uma das grandes criacdes desta organizacao foi a WIPO GREEN, conhecido
como mercado de tecnologia sustentavel, que foi desenvolvido para permitir o
aparecimento de solucBes ecoldgicas nos varios paises do mundo, consiste numa
plataforma online de troca de tecnologia que apoia os esfor¢os globais para fazer frente a
mudancas climatéricas, utilizando tecnologias que ndo comprometam o ambiente. Possui
uma base de dados, projetos em rede e agrupa os principais players para canalizar a

inovacdo e a difusdo da tecnologia verde.

A WIPO GREEN possui, entdo uma base de dados de patentes verdes, que serviu de
suporte neste projeto, para a identificacdo de contagem de patentes verdes, emitidas pelos

principiais construtores navais e empresas de shipping.

No que concerne a metodologia desta plataforma, pode dizer-se que € uma rede que
agrega multinacionais, PMEs investidores, ONGs e universidades que se propde a varios

designios:

e Adquirir visibilidade para os seus produtos verdes ou necessidades.

e Obter parceiros para encontrar oportunidades comerciais e de investimento.

e Descobrir parceiros e investidores em eventos de formacdo de parcerias e
congressos.

e Comunicar os proprios servi¢os ou achar na Base de Dados da WIPO GREEN,

os fundamentos necessarios para expandir o negocio.

% Agenda21.doc (un.org)
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e Retirar dividendos a nivel de recursos e de formacdo a nivel comercial,

concessdes ou licencas.

Em suma, qualquer organizacéo ao aderir ao WIPO GREEN, consegue colaborar com a
plataforma em projetos ou eventos, de forma a alavancar o nimero de participantes
pertencentes ao tecido dos varios setores econdmicos, exponenciar a visibilidade desta

base de dados e colaborar no processo que visa por fim as alteragdes climaticas.”

10 WIPO GREEN Conectando utilizadores e fornecedores de tecnologia sustentavel
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4 Analise Empirica

No que diz respeito propriamente a analise de patentes verdes relacionadas com o mar,
este projeto partiu de uma amostra composta por 9799 patentes que disponham da

seguinte diviso:

e Transportes — 652 patentes

e Energia — 3882 patentes

e Agricultura e Silvicultura — 1659 patentes

e Agua— 1286 patentes

e Poluicdo e residuos — 1321 patentes

e Produto, materiais e processos — 439 patentes

e Construcdo — 560 patentes

Com base nos pontos mencionados anteriormente as dez empresas de um total
aproximadamente de 500 que mais possuem patentes verdes e simultaneamente mais

contribuem para a sustentabilidade ambiental séo:

Hallinburton Energy — 71 patentes

Vestas Wind Systems— 70 patentes
Mitsubishi Heavy Industries — 64 patentes
Siemens Aktiengesellschaft — 49 patentes
Voith Patent — 37 patentes

Hitachi — 36 patentes

Toray Industries — 33 patentes

Robert Bosch — 23 patentes

© ©o N o g bk~ w DN

General Eletric Company — 22 patentes
10. Saudi Arabian Oil — 20 patentes

11 https://wipogreen.wipo.int/wipogreen-
database/search?query=&type=ADVANCEDA&filters.0.field=TITLE&filters.0.condition=ANY_ WO
RDS&filters.0.value=sea&filters.1.field=ALL&filters.1.condition=ANY WORDS&filters.1.value=s
ea&pagination.page=0&pagination.size=10&sort.0.field=ALL&sort.0.direction=DESC&queryFilte
rs.0.field=TECH FIELD ID&gqueryFilters.0.value=2
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https://www.google.com/url?q=https%3A%2F%2Fwipogreen.wipo.int%2Fwipogreen-database%2Fsearch%3Fquery%3D%26type%3DADVANCED%26filters.0.field%3DTITLE%26filters.0.condition%3DANY_WORDS%26filters.0.value%3Dsea%26filters.1.field%3DALL%26filters.1.condition%3DANY_WORDS%26filters.1.value%3Dsea%26pagination.page%3D0%26pagination.size%3D10%26sort.0.field%3DALL%26sort.0.direction%3DDESC%26queryFilters.0.field%3DTECH_FIELD_ID%26queryFilters.0.value%3D2&sa=D&source=calendar&usd=2&usg=AOvVaw1VjEGNWDUJlYr_t6jArVJU

A figura 11 mostra como as organiza¢des num computo geral ao longo dos anos tém

evidenciado uma maior preocupacdo pelo meio ambiente em todas as areas ligadas ao

mar.

Evolucao do numero de patentes verdes
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Figura 11- Evolucdo do numero de patentes verdes

Fonte: Elaboracéo propria

Numa analise mais particular ao setor do transporte maritimo pode-se afirmar com base

na amostra mencionada acima que os atores que mais contribuiram nas ultimas duas

décadas para a sustentabilidade ambiental foram:

a b~ w0 N

Mitsubishi Heavy Industries — 13 patentes

Dawwoo Shipbuilding - 8 patentes

Siemens Aktiengesellschaft — 7 patentes

Wobben — 5 patentes

Ishikawajima Harima Heavy Industries — 4 patentes
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A figura 12 mostra dados particulares em relacdo ao transporte maritimo no que concerne
ao numero de patentes verdes e subsequentemente a evolucdo que 0 mesmo registou ao
longo dos anos.

Evolucao do numero de patentes verdes
no transporte maritimo

25

20

15
1
11 11111
0

2000 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o

Figura 12- Evolugdo do nimero de patentes verdes no transporte maritimo

Fonte: Elaboracéo Propria

Os numeros e a respetiva evolugdo apresentadas nas figuras 11 e 12 mostram que na
ultima década embora nem sempre de forma crescente, tem havido uma aposta concreta,
porém lenta em patentes verdes, nomeadamente quando comparado com o inicio do
milénio, 0 que demostra cada vez mais uma preocupacdo das organizagdes com a

sustentabilidade.

Este cenario ilustrado anteriormente, derivada do facto das questdes ambientais serem
uma tematica recente no contexto do transporte maritimo, de tal forma que o anexo VI da
MARPOL, ja elencado no ponto 2.7 desta tese, surgiu ha muito pouco tempo, tendo como

premissa fundamental, controlar e reduzir as emissdes poluentes libertadas pelos navios
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diretamente para atmosfera, nomeadamente CO2 e NOx. E unanime que se verifica uma
incorreta utilizacdo da energia e por isso origina-se mais emissdes de didxido de carbono,
mas também de outras substancias bastante nefastas para 0 meio ambiente, concretamente

particulas de NOx e COV’s, que sdo compostos organicos volateis.

O grande obstaculo a sustentabilidade ambiental deve-se ao facto de que somente as
emissdes de NOx tém um valor limite, pois no que diz respeito as emissdes de dioxido de
carbono, existe um valor maximo que foi estabelecido para a presenca de enxofre nos
combustiveis, que em 2015 teria de ser igual ou inferior a 1% ( dentro das Zonas ECA),
sendo que a partir desta data o valor minimo passa para 0.1% e em 2020 esse valor fixou-
se nos 0.5% para as zonas ndo ECA e por isso é espectavel que as grandes empresas de
shipping e de construcdo naval num futuro a médio e longo prazo possam registar um

maior nimero de patentes verdes associadas ao transporte maritimo.

Atualmente, face a rapidez e quantidade de mercadoria que € preciso movimentar por
todo o mundo, o mercado do transporte maritimo tem de possuir uma frota com
instalagOes propulsoras com grandes poténcias e desta forma s existem trés cenérios em

cima da mesa.

O primeiro deles e de todos 0 menos viavel, por véarias questdes, mas essencialmente pela
questdo financeira, passa pelo gas nuclear que além do mais ndo reine consenso entre 0s
varios atores deste setor, a segunda op¢do é o combustivel liquido que é uma das solu¢des
mais utilizada nos dias de hoje, isto é, os operadores continuam a utilizar combustivel
com um elevado teor de enxofre, mas procedendo a uma limpeza dos gases de escape dos
motores através de scrubbers, por fim , a outra opcdo passa pelo gas natural, uma
substancia que iria favorecer o meio ambiente porém a dificuldade de abastecimento na
grande maior parte dos portos perfila-se como uma barreira muito dificil de ser superada,
ndo obstante, 0 uso de gas natural iria obrigar os navios a serem capazes de oxidar as
quantidades de gas que passam para 0 sistema de evacuacdo sem serem queimadas,
transformando-as em particulas de CO2, nomeadamente através de catalisadores, 0 que
poderia originar o aparecimento de mais patentes verdes pois trata-se de um processo de

inovagdo.!?

12 https://www.am-lisboa.pt/documentos/1462559614F41'Y O9ek2Bal0JRO.pdf
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Outra vertente da sustentabilidade do transporte maritimo deve-se aos estaleiros
financiados por paises asiaticos, tornando mais complexo a aposta por parte dos maiores
operadores mundiais em “ecoships” que sdo navios que promovem a sustentabilidade

ambiental e que financeiramente sdo mais viaveis.

Em resumo, o shipping estd numa fase em que é alvo de um espartilho de regras e
condicionalismos de mercado, que estdo a ser prejudiciais e a levar & ruina muitas

organizagoes.

Esta problemética deve-se a uma combinacéo de trés fatores:

e Valor dos fretes
e Custo dos combustiveis

e Eficiéncia energética e impacte ambiental

O ritmo alucinante a que a populagédo tem acelerado a aquisicdo de produtos/servicos a
nivel internacional obriga a uma maior oferta por parte dos operadores, o que significa
que terdo de ter uma frota mais sélida e capaz de dar resposta a esta conjuntura e
naturalmente que esta tomada de posicdo influéncia negativamente a sustentabilidade

ambiental.

No entanto e presentemente, ndo ha outras solu¢des que possam surgir em detrimento ao
transporte maritimo, pois o processo de globalizacdo esta disseminado e grande parte das

grandes empresas mundiais tem 0s seus meios de producdo em paises asiaticos.

Perante este prisma, a saida encontrada pelos operadores maritimos passa por ter uma
frota composta por muitos navios e de grande dimensao, estes navios tém consumos
particulares, por unidade de carga movimentada, mais reduzidos, originando assim
menores emissdes poluentes, sem contar com 0s custos ambientais no processo de abate

e reciclagem que ocorre posteriormente.

Todo este cenario se encaixa na 6tica da sustentabilidade ambiental mesmo face as
previsdes do aumento da procura, que vai exigir de todas as grandes empresas do setor

do transporte maritimo a posse de uma frota massiva, sendo este o ponto de viragem na
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perspetiva da sustentabilidade ambiental e que vai promover o surgimento de novas
patentes verdes e a necessaria diminuicdo das emissdes poluentes, ao abrigo de
convencOes e legislacdo, que obriga mesmo a uma quebra do consumo de energia e
naturalmente leva ao aumento de processos de inovagdo no campo da engenharia naval,

em especial na area da propulsao.
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5 Concluséao

Este trabalho teve como objetivo estudar e analisar as dindmicas de inovacdo e
sustentabilidade no setor maritimo, proporcionado uma viséo integrada e conjunta face
aos oceanos, ao transporte maritimo e a construcdo naval, bem como ao desenvolvimento
sustentavel. A necessidade dos operadores serem competitivos dentro do mercado, dado
0 crescimento da competicdo e & exponencial evolugdo da tecnologia e da construcdo
naval, ndo invalida a prioridade da sustentabilidade — pelo contrério reforca-a (Harvey,
2006)

Na primeira parte desta dissertacdo foi abordado o conceito de inovagdo, as suas
tipologias e importancia. No que concerne ao mercado, a inovacgdo ocorre quando uma
empresa pioneira coloca um novo produto ou estabelece alteracdes significativas no
produto ja comercializado; por outro lado, no ponto de vista da empresa, a inovacao é a
colocacgéo de novas componentes no processo de producédo, ou seja, as inovacgdes que se
verificam nas empresas podem j& estar disponiveis no mercado, mas para uma dada
empresa derivam de alteracdes feitas a algo que estava implementado presentemente,
constituindo assim processos de difusdo de inovacdo, pois muitas organizacdes tendem a
copiar processos de inovacdo de empresas pioneiras para conseguirem continuar a dar

resposta dentro de determinados mercados. (Moch e Morse (1977: 716)

A inovacdo, de um modo geral, independentemente do tipo ou modelo, assegura algumas

vantagens:

e Valor acrescentado nos servicos associados

e Aumento de eficiéncia e qualidade da producéo

e Diminuicéo de custo e tempo de producao

e Flexibilidade de producdo ou integracéo de atividades produtivas e de gestéo

e Possibilidade de um dos quatro pontos anteriores se tornar numa vantagem

competitiva para a organizacao
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Na segunda parte deste projeto foi mostrada uma perspetiva de cariz mais econémico,
relacionada com o setor maritimo, essencialmente atraves do desenvolvimento conceito
da economia do mar e do vasto leque de potencialidades que este dispde, com enfoque

também na influéncia da agenda 2030 na economia maritima.

Na Europa, a maioria do comércio realizado pelas populagbes dos Estados-Membros é
feito por via maritima, mais concretamente: 5 bilides de toneladas de carga por ano, o que
equivale a mais de 90% do comércio externo europeu, fixando em 25% o total do
comércio maritimo com passagem pelos portos europeus, juntado a isto, os mais de 350

milhdes de pessoas que circulam pelos portos europeus (EC 2008).
A importancia da economia do mar reflete-se também mediante os seguintes dados:

e 40% do petrdleo e 60% do géas existente na Europa é extraido em perfuragdes
offshore

e A Europa lidera o mercado mundial de energias renovaveis offshore

e Aproximadamente 40% da frota mundial pertence a empresas europeias de
transporte maritimo

e aconstrucdo naval europeia é o setor com o maior volume de negdcios na Gltima

década

Num ambito geral, no que toca aos transportes maritimos, as grandes melhorias podem
surgir fruto do desenvolvimento tecnologico, que permite adquirir e partilhar dados em
relacdo a todas as operacdes realizadas. A gestdo de informacdo entre os transportes
maritimos, 0s portos e a restante cadeia de abastecimento proporcionam a otimizacao da
movimentacdo de cargas e pessoas, e simultaneamente, introduz medidas mais seguras,

financeiras e ambientalmente mais eficazes.

O setor da construcdo naval na Europa tem-se especializado no desenvolvimento de
navios de maior valor acrescentado, como o0s cruzeiros, utilizando solugdes
tecnologicamente mais modernas, os estaleiros europeus também tem pautado o seu
trabalho por atividades de reparagdo e manutencdo de navios de grande dimensao,
colocando de lado a hipdtese do abate, com o intuito de otimizar o transporte maritimo e
reduzir custos (SAER (2009).
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No capitulo 2, num segundo momento, esta dissertacdo explanou a temaética do
desenvolvimento sustentavel, dado que se torna evidente que as consequéncias da
poluicédo séo extremamente nocivas para 0 meio ambiente marinho, nomeadamente pelas
alteracdes que provocam ao nivel das condi¢BGes climatéricas e nos ecossistemas.
(Scalassara 2008). O problema da poluicdo é uma tematica comum a toda a sociedade e
dessa forma, necessita de ser regulamentada de forma a assegurar a preservagao do meio

ambiente e consequentemente garantir o desenvolvimento sustentavel.

As convencdes internacionais abordam temas ligados a poluicdo maritima oriunda de
navios e, como foi demostrado neste documento o transporte maritimo constitui-se como
a principal via de comércio internacional, o que obriga as populagdes a coadunarem a
exploracdo dos oceanos com a preservacdo do meio ambiente, ou seja, as varias atividades
no sector maritimo tém de ser sustentaveis, de forma a que 0s recursos naturais ndo se

findam.

Desta maneira, sobressai a convencdo MARPOL, que foi ratificada e que implementou
normas mais severas, com o intuito de responder aos acidentes maritimos que derivam da
poluicdo dos oceanos, pois é fundamental existir legislacdo apertada de forma a controlar

0s impactes ambientais.

A IMO, face as regras menos flexiveis que desenvolveu e que foram aplicadas pelos
Estados-Membros, é atualmente o meio de transporte menos poluente para 0 meio
ambiente, contudo, a IMO permanece em campo, executando um trabalho permanente no
sentido de descobrir novas medidas para minimizar as emissfes poluentes que resultam
do transporte de mercadorias, sendo que a componente tecnoldgica é vital neste

processo.®

13 http://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/Default.aspx
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Na analise empirica, houve o recurso a uma base de dados, denominada WIPPO GREEN,
que consiste numa plataforma online para troca de tecnologia, que apoia os esforcos
globais para enfrentar as mudangas climéticas, conectando provedores e tecnologias
ecologicas, por meio da sua base de dados, projetos de rede e rapidez, retne os principais

players para catalisar a inovacéo e difusdo da tecnologia verde.*

Através de uma amostra de aproximadamente 10 000 patentes verdes, é percetivel que o
repto em volta deste tipo de patentes tem sido levado a cabo, todavia, de forma muito
progressiva, significando que os operadores aos poucos comecam a dar relevancia a

sustentabilidade ambiental.

A nossa analise relativamente metodologicamente simples, parece indicar que a
sustentabilidade ambiental vai marcar o futuro, e que permitira o aparecimento de mais
patentes verdes face a indispensavel quebra das emissGes poluentes, suportada por leis,
que limitam a energia utilizada. Esta premissa vai provocar um incremento dos processos
de inovacdo na construcdo naval, com o surgimento de navios movidos a hidrogénios e

outras substancias que ndo sejam nocivas ao meio ambiente marinho (Streets 2000).

5.1 Limitagdes da investigacao

O objetivo desta dissertacdo foi o de analisar os processos de inovacdo inseridos na
Economia do Mar e de facto, os contetdos literarios em torno deste fendmeno abundam,
em sentido inverso, 0 mesmo ndo se pode afirmar em relacdo ao estudo propriamente dito
sobre a Economia do Mar, que se perfilou como uma limitag&o, soma-se a isto o facto, de
que existem muito poucas pesquisas ligadas a inovacdo no shipping e na economia do

Mar, o que também tornou mais dificil a recolha de informacao.

Um terceiro ponto, que condicionou esta tese, foi 0 reduzido nimero de patentes verdes
encontradas, somente 9799 patentes e as poucas empresas, sejam de transporte ou
construgdo naval que apostam de forma convicta em patentes desta natureza. Esta
circunstancia, inibiu este estudo de certa maneira, limitando os resultados obtidos, e a
analise dos dados estatisticos, tornando muito mais complexo uma percecao real sobre a

aposta em patentes verdes por parte dos operadores maritimos.

14 WIPO GREEN — The Marketplace for Sustainable Technology
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5.2 Perspetivas Futuras

5.2.1 Sustentabilidade ambiental

No que se refere a sustentabilidade ambiental, trata-se de uma discussao transversal, ndo
SO aos oceanos, mas a toda a sociedade mundial e os governos necessitam de mostrar uma
predisposicdo maior para assumir uma diversidade de compromissos sobre as posi¢des

em vigor.

A Internacional Chamber of Shipping afirmou que mesmo cumprindo o objetivo inicial
que passa por reduzir as emissdes de dioxido de carbono no setor do transporte maritimo
para 50%, os upgrades ao nivel da construcdo naval teriam de ser assinalaveis. A
sustentabilidade ambiental esté de tal forma na ordem do dia que, existe um acordo para
reduzir as emissdes poluentes libertadas para os oceanos, independentemente do
incremento registado pelo comércio, este acordo é imperial para abrandar os movimentos
unilaterais e dar o input necessario de forma a encorajar o setor do shipping a ter apostas

que visem o desenvolvimento sustentavel.

A ICS deixou claro que é preciso instaurar, por parte da IMO, uma tatica ousada cujo a
premissa primordial seja a extincao entre 2050 a 2100 de todas as emissfes no shipping
e nas palavras de um representante deste organismo, as propostas feitas por paises que

mais tendem a inovar com um proposito de serem sustentaveis a nivel ambiental, como

Jap&o e China foram e seréo tidas em linha de conta no futuro.®

15|CS alerta: governos devem assumir consensos realistas rumo & sustentabilidade ambiental do
Shipping | Revista Cargo
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5.2.2 Transporte maritimo

No dmbito do transporte maritimo, fundamentalmente no que toca ao transporte de carga
contentorizada (shipping) as expetativas futuras sdo de um aumento de 5% face ao ano

de 2019, momento pré-covid.

Prevé-se que mesmo com todos os problemas associados a esta atividade o sucesso do
shipping continuard assente na concentracdo de mercados e nas aliancas estratégicas,
fatores estratégicos que contribuiram para o desenvolvimento da economia azul, ao
desvalorizar o fator distancia. A participacdo excessiva das autoridades que regulam o
mercado, ird colocar em cheque, caso suceda, 0s ganhos de eficiéncia obtidos fruto das
aliancas estratégicas, gerando, provavelmente, um incremento dos custos de producgédo
que podera significar uma subida dos precos de venda dos produtos/servigos ao

consumidor final.

N&do se antevé, a curto prazo, uma mudanca drastica nas condi¢cbes de mercado do
transporte maritimo, devido a iminéncia de uma acentuada procura provocada por eventos
como o periodo do Natal e o ano novo chinés, que vdo potenciar ruturas de stock em
varias de cadeias de abastecimento. O consumo previsto nestas épocas festivas, vai ser
alavancado pelo aumento de rendimentos das familias, que se traduzird num incremento

da procura por servicos de shipping.

Ninguém esta contente com o cenario atual, caracterizado por condi¢bes cadticas
presentes no mercado, 0s operadores de grande expressdo, como a CMA e a Hapag-Lloyd,
estdo a tentar limitar o aumento dos fretes maritimos até ao proximo dia 1 de Fevereiro
de 2022. E claro que que os demais operadores tenderdo a seguir esta ideia pois 0s
problemas afetam toda a cadeia de abastecimento e 0 mercado tendera a ajustar-se por si

préprio (Fernando Gongalves, 2021).
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