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O Contributo de Sines na Eclosao de um

Cluster Regional *

Resumo

O desenho daquilo que é tragado neste artigo ndo se confina ao estudo do porto de Sines numa
I6gica de pura gestdo portuaria, nem tdo sé a observagdo decomposta dos fluxos originados pelo
chamado complexo industrial, dado que até ao presente, a histdria econdmica se encarregou de
proceder a essa analise anatomica estrutural. Aquilo que se preconiza extravasa 0 mero
circunstancialismo ou o somatorio das partes e ambiciona olhar de modo multidimensional para
Sines como um sistema aberto, caracterizado pela forma como as partes se organizam e como
em conjunto podem contribuir para a revitalizacdo econdémica, desenvolvimento sustentavel e
coesdo social de toda uma parcela consideravel do territorio nacional. Por outras palavras,
assume-se a possibilidade da ocorréncia de um cluster regional suportado nas redes mundiais da

cadeia maritima.
Palavras-chave: Sines; cadeia maritima; gateway logistivo; cluster maritimo.

Abstract

The design of what is outlined in this paper is not confined to the study of the port of Sines in a
logic of pure port management, not even only as the decomposed observation of flows
originated by the so-called industrial complex, since until now, the economic history was
charged of such anatomical structural analysis. What is called for is beyond the mere
circumstances prevailing or the sum of the parts and aims to look Sines in a multidimensional
way as an open system, characterized by how parts are organized and how together they can
contribute to economic revitalization, sustainable development and social cohesion of a
considerable portion of the national territory. In other words, we assume the possibility of the

occurrence of a regional cluster supported on the global networks of the maritime chain.

Keywords: Sines; maritime chain; logistic gateway; maritime clusters.

! Este artigo foi elaborado tendo como suporte as concluses retiradas da Tese de Mestrado em Economia
Portuguesa e Integracdo Internacional, da autoria do autor e publicamente defendida em 4 de Outubro de
2012 no ISCTE-Business School. A Tese, com o titulo “"A Andlise De Sines Como Ativo Geoestratégico
Nacional: Um Cluster Suportado Nas Redes Maritimas Mundiais, estd disponivel através do seguinte link:
http://www.adfersit.pt/div_tematica/dt201201.html
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Sumario Executivo

No atual estado da economia nacional em que o setor exportador é alvo de redobrada atencédo
como forma de diminuir o défice externo e o endividamento, em que se valorizam empresas
cada vez mais competitivas e inovadoras, tal designio passa necessariamente por identificar
quais (as empresas), como (lograr tal objetivo) e onde (se localizam). Isso € parte do contributo
que se propde oferecer ao longo deste documento, pretendendo-se identificar o caminho a
prosseguir e propor a forma, para a discussdo de Sines como um cluster constituido por
empresas capazes de incorporar alto valor transaciondvel. Agora que reemerge na analise
econdmica, a importancia da “economia do mar e da procura por novos mercados de exportagao,
a opgdo pelo mar surge como uma inevitabilidade e como um desafio a adog¢&o de uma politica,
global, para um setor que se apresenta como estratégico. Neste sentido, Sines configura-se como
um ativo fundamental no contexto econémico nacional decorrente do processo de globalizacéo,
de tal forma que, parafraseando a APS: “se o porto de Sines parasse, parava o pais”.

O destino econdmico de Sines e talvez mesmo de todo o Sul do pais, estd na verdade ligado a
dindmica do seu porto devendo este produzir forgas centrifugas que estimulem, por efeito de
arrastamento, os beneficios para |4 da fronteira natural contrariando o nivel de desconexao que
possa vir a existir, principalmente numa regido em que o litoral continua a ser a principal zona
de interface. O acesso ao interior sera certamente melhorado, o que implica que grande parte das
atividades econdmicas ficardo localizadas mais para o interior e ndo, como convencionalmente
tem sido o caso, nas proximidades dos seus terminais portuarios. Com o acréscimo da influéncia
do porto sobre o tecido socioecondémico regional, a fase que se anuncia sera a de regionalizacdo
portuaria do hinterland, processo que descreve o alargamento da importancia da atividade
maritimo-portuaria ao seu hinterland principal. De acordo com este modelo (Notteboom e
Rodrigue, 2005), a regionalizacdo expande a atividade portuaria através da adocdo de varias
estratégias, ligando-a de modo mais forte aos centros logisticos de distribuicdo de cargas no
inland, o que aumenta a escala geografica da atividade portuaria para l4 do perimetro do porto.
Esta nova condigdo e novo protagonismo acrescentam ao porto uma dimensdo superior em
termos geoestratégicos o que pressupde falar das infraestruturas portudrias, da cadeia logistica e
dos modos de transporte associados. E pois inserido no ambito da geoestratégia dos espagos
economicos e das redes mundiais da cadeia maritima, entendendo-se por cadeia maritima, o
mercado maritimo, portudrio e logistico, que Sines deve ser colocado em andlise, no
pressuposto que as sinergias entre as partes contam mais que a sua soma individual.

Com o advento do alargamento do Canal do Panamé e perante um possivel incremento das rotas
maritimas trans-Atlantico por essa via, convira antecipar qual o potencial em termos de atragéo
de fluxos de carga para 0 porto de Sines, sem que este se transforme num simples hub

intermédio de transhipment.
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Um cluster regional suportado na economia do mar segundo a defini¢ao da CE, “consagra-se ao
desenvolvimento da economia maritima através da inovacdo e da aproximacdo entre
investigacdo, formacdo e a industria. Acompanham projetos de investigacdo, favorecem o
acesso das PME a novos mercados e inscrevem-se assim plenamente nos objetivos da estratégia
de Lisboa — a qual atribui grande importincia as politicas de inovac¢io™.

A inovacdo constitui uma necessidade no dominio maritimo (e nacional) e fornece a capacidade
embrionaria na gestacdo de um cluster regional desta natureza, dando especial atencdo aos
sectores da construcdo naval e da logistica, da explora¢do dos recursos energéticos e bioldgicos
marinhos, da aposta nas energias renovaveis produzidas nomeadamente pelas correntes, pelas
ondas e pelas marés, ao desenvolvimento de novos medicamentos provenientes da
biodiversidade marinha, a prevencdo de riscos, da seguranca, da vigilancia e da luta contra os
efeitos das alteragOes climaticas e ainda ao desenvolvimento de um turismo sustentavel que se
integre na protecdo do litoral®. Convém olhar para projetos da mesma ordem de importancia
estratégica criados na Finlandia, onde se desenvolvem competéncias industriais transversais que
vao da area da nanotecnologia a tecnologia de producdo de papel, passando pela investigacdo
em inteligéncia artificial e pela pesquisa em energias alternativas*

No seguimento desta linha programatica, Sines deve ser visto simultaneamente como
plataforma geoestratégica, no que respeita a atuacdo direta da autoridade portuéaria do poder
delegado pelo Governo da Nagdo e como ativo geoecondmico, segundo o primado da politica

global nacional.

2 In, http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/panorama/pdf/mag23/mag23 pt.pdf

3 Vidé, http://ec.europa.eu/regional policy/sources/docgener/panorama/pdf/mag23/mag23 pt.pdf

* Por exemplo: http://www.oske.net/en/centres of expertise/satakunta/, este site dé-nos a conhecer a
realidade do cluster maritimo de Satakunta
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INTRODUCAO

O conteudo deste artigo apresenta-se estruturado da seguinte forma: na Secdo 1 apresenta-se
uma viséo geral abrangente sobre o porto de Sines como ativo estratégico nacional. Analisa-se a
macroestrutura como interface maritimo-terrestre e enunciam-se alguns principios cruciais para
a sua sobrevivéncia na guerra que se verifica em termos de atragdo de cargas: competitividade e
centralidade. Esta Secdo é dedicada igualmente ao estudo da importancia do desempenho
portudrio medido em termos de eficiéncia (produtividade) e de eficacia (fidelizagéo), cujo foco
seja centrado nos clientes do porto. Neste contexto, surge a preocupagdo de elevar o
desempenho de Sines para o efetivo controlo de gestdo e a consequente reorientacdo estratégica,
visando aumentar a competitividade.

Na Secdo 2 langca-se um olhar sobre Sines como plataforma logistica (gateway logistico)e
efeitos multiplicadores sobre o tecido socioeconémico regional. Deste modo, as redes
ferroviarias de transporte de mercadorias é-lhes atribuida uma importancia fundamental no
quadro da continuidade da cadeia de abastecimentos. E neste ambito que se procede & analise da
importancia da adocdo urgente da bitola europeia e da ligagdo direta a regido de Madrid de
modo que Sines ndo fique reduzido a um simples ramal de ligacdo a Espanha. Sobreleva
portanto a interconectividade, algo que se constitui como a “espinha dorsal” do processo de
regionalizac&do da atividade portuéria.

A Sec¢do 3 dedica-se aos estudos quantitativos. Neste aspeto foram efetuadas duas andlises: a
andlise do grau de especializacdo/diversificacdo através do calculo de um indice e da sua relagdo
em termos de assimetrias - Coeficiente de Gini aplicado ao volume desagregado de cargas dos
principais portos ibéricos -, 0 que constitui uma tentativa de aferir o atual grau de dependéncia
de Sines no universo do sistema portuario peninsular. Uma segunda, que respeita a evolugdo das
movimentagdes de cargas nos Ultimos dez anos, através do Coeficiente de Localizacdo, de modo
a perceber qual a tendéncia de convergéncia/divergéncia de Sines em comparagdo com quatro
portos constituidos num arco geografico que se denominou port range B-B: Barcelona;
Valencia; Algeciras e Bilbao, com os quais se pressupde uma maior competicao inter-portuaria
a nivel peninsular, o que constitui um indicador da medida do desempenho portuario global.

Na Secdo 4, estuda-se o potencial que Sines encerra na eclosdo de um cluster regional suportado
na cadeia maritima, enquadrado num cendrio prospetivo delineado para o horizonte 2030,
inserido no contexto das tendéncias globais de comércio maritimo, realizado com base nos
cenarios de procura de transporte e energia elaborados pelo iTREN-2030 e nas previsdes
macroeconomicas da OCDE, para 0 mesmo periodo: Cenério de Recuperacdo Moderada.

Por fim, na Secdo 5, procede-se & apresentacdo das conclusBes finais que sintetizardo os
resultados obtidos em todas as analises efetuadas ao longo das diferentes Se¢des e que serdo

expostas sob a forma de um relatério final.
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1. O PORTO DE SINES: PASSADO, PRESENTE E FUTURO

Passado

Em 1971 foi tomada a opg¢do de se construir uma nova refinaria de grande dimensao no sul do
pais, em local que reunisse as condi¢des de um porto de &guas profundas para realizar operacées
de acolhimento de grandes petroleiros, procedendo-se posteriormente a reexportagdo de
refinados. Este empreendimento faria com que o pais visse aumentada a sua capacidade de
refinagdo com a qual se iriam langar as bases duma industria petroquimica diversificada. Era um
projeto que se pretendia integrado, dotado de instalacGes e equipamentos apropriados, de modo
a atrair a instalacdo de outras atividades industriais. A visdo subjacente era pois de teor
“concentracionista” com o melhor ordenamento do territorio como base dos principios do
progresso harmonico e equilibrado de todas as regides.

Sines representou uma tentativa de criacdo de um polo de desenvolvimento cuja vantagem seria
a suscetibilidade de atenuar a forte atracdo exercida pelas cidades de Lisboa e Porto e de
contrariar os efeitos geradores de deseconomias que estas regides, ja na altura congestionadas,
comegavam a apresentar. No entanto, Sines representou efetivamente uma situagdo de
industrializacdo local sem promover desenvolvimento regional e ndo se constituiu como um
centro dinamizador do(s) Alentejo(s) ou do sul do pais. Os efeitos da sua presenga apenas se
fizeram sentir na faixa litoral, proporcionando indicadores econémicos surpreendentemente
dissentaneos da realidade do interior: é uma regido que apresenta quer um PIB per capita quer
um PIB por pessoa empregada invejavel, em termos nacionais®. O que esses indicadores
traduzem em bem-estar e desenvolvimento econémico é o que se pretende replicar para a

dimenséo regional.

Presente

Até recentemente, Sines, no sentido estrito, resumia-se ao papel de complexo industrial e a um
mesmo tempo era sindnimo de porto cuja vocacdo energética Ihe permitia ser considerado como
ativo estratégico, embora longe de contribuir verdadeiramente para a diminuicdo da
dependéncia conjuntural que caracteriza a nossa economia. A sua nova configuracdo, iniciada
em 2003 com a aposta no segmento da carga contentorizada, veio dar-lhe um novo alento e
permitir-lhe, ao ter-se libertado da sua dependéncia extrema como porto petroquimico, criar
novas possibilidades de neg6cio por via da diversificagdo da carga (Gréfico 1). A breve prazo, a

sua nova natureza como porto aberto a diferentes mercados pode impulsionar, através da

> 0 PIBpc era, em 2008, o 2.° logo depois da Regifo da Grande Lisboa e o PIBppe era, em 2009, 0 1.0 do
pais. (in: DPP, Desenvolvimento Sustentavel e Competitividade, Informagéo Socioeconomica, 1.9 Trimestre
de 2011).
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participacdo de novos agentes na criagdo de polos logisticos e industriais ao longo da cadeia de
distribuicdo, - agdo -, a que os efeitos da dindmica portuéria se alarguem ao hinterland - reacéo -,
reformatando o porto de Sines na légica de eixo privilegiado no cruzamento das rotas maritimas

mundiais.

Grafico 1: Movimentacdo de contentores no Porto de Sines (2003-2011)
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Fonte: Elaboracdo propria (a partir de dados da APS).

A Administracdo Portudria de Sines (APS) administra as infraestruturas entregando a
exploracdo e a manutencdo dos terminais a iniciativa privada em regime de concessdo - a
superestrutura. Este regime, denominado Landlord port no jargdo internacional da gestdo
portuaria, revela um quadro estrutural que, tal como Ng e Pallis (2010) assinalam para o caso
dos portos gregos, envolve a posse e a intervencdo governamental: o conceito de bem publico é
prevalecente e as autoridades nacionais atuam como reguladoras através de administragdes
portuarias publicas controladas pelos Estados (board of directors), em contraste com 0s portos
briténicos, tendencialmente privados ou do norte da Europa, administrados por juntas
camararias (board of advisors), na tradi¢cdo do modelo hanseético.

O modelo Landlord port é aquele que apresenta uma tendéncia global de adogdo (Tovar,
Trujillo e Jara-Diaz, 2004; Verhoeven, 2009). No caso de Sines a propriedade assume a
natureza publica e, as atividades de carga e descarga nos seus terminais, 0 concessionamento.
No entanto, mesmo atuando dentro deste quadro juridico especifico, a APS realiza fungdes
simultaneamente como Landlord port, como regulador e como operador. Como Landlord port,
gere os ativos do porto sob sua jurisdicdo. Refere-se nomeadamente ao fornecimento de
infraestruturas como os cais e molhes de amarracgao ou a dragagem dos fundos. Como regulador,
a APS define o quadro regulatério em termos de tarifas, alfandega e procedimentos de
seguranca. Como operador, fornece o abastecimento diério a navios - servicos de pilotagem e de
bancas.
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O ativo mais valioso de um porto, pelo seu valor intrinseco e escassez, é a terra. No modelo
Landord, a terra é propriedade de um organismo publico ou da prépria autoridade portuéria,
enquanto a gestdo das superestruturas é entregue a participacdo do setor privado, dando origem
a que o foco da estratégia competitiva se tenha deslocado do porto propriamente dito para 0s
terminais. Em Sines, o terminal de contentores foi concessionado a PSA, um operador mundial
especializado na movimentacdo de terminais de contentores, o qual fixa os precos dos servicos
por ele realizados. O determinante por detras da opcdo de concessionamento destas atividades
parte da reducdo da postura burocratica e da aplicacdo da flexibilidade laboral e do
empreendedorismo (Ng, e Pallis, 2010), porque as autoridades portuarias apresentam
tipicamente maus niveis de desempenho na gestdo destas superestruturas, (The World Bank,
2007), por motivos da redugéo do esforco financeiro publico (Tovar, Trujillo e Jara-Diaz, 2004)
e da alteragdo da cultura empresarial (Verhoeven, 2011), embora a teoria econémica ndo
consiga provar de forma inequivoca estes pressupostos (Tongzon e Heng, 2005).

Como entidade dependente da tutela do Ministério da Economia, as grandes linhas
programaticas sdo emitidas por este 6rgao governativo. Deste modo interessa descortinar o que
se propde implementar em termos de politicas portuérias e conexas. Do Plano Estratégico de
Transportes 2011-2015 (PET) aprovado em Outubro de 2011, destaca-se a importancia que
agora se atribui ao mar, relevando dai a sua estratégia como fronteira natural e como fonte de
recursos ao longo da nossa ZEE, sendo alias o Unico sector da economia ao qual é atribuido um
esforco de investimento para os proximos anos (PET: 70). Segundo este Plano, o sector
maritimo-portuario desempenha um papel fundamental a favor do desenvolvimento do pais
devendo-se portanto melhorar as exportacGes por via maritima e reforcar a competitividade do

pais neste sector.
A cadeia maritima e a macroestrutura portuaria

Os quatro elementos funcionais principais que definem um interface maritimo-terrestre sao:
foreland, hinterland, modos de transporte e sistema portudrio.

Quanto ao primeiro, foreland, é acima de tudo o espagco maritimo no qual um porto desempenha
relacbes comerciais e pode ser identificado com o ponto de origem das redes maritimas
(maritime chain). As redes maritimas representam todos 0s movimentos portuarios, de logistica
e de distribuicdo. Quanto ao segundo, hinterland, considera-se o espaco interior com o qual um
porto mantém relagdes comerciais. Este pode ser dividido em hinterland principal — espaco
geogréafico de mercado para o qual um terminal € o mais proximo - e hinterland competitivo,
utilizado para descrever as areas de mercado sobre as quais o terminal tem que competir com
outros pelo negdcio. A nogdo de hinterland principal com limites bem definidos tem-se esbatido
porque muitos hinterland se tornaram descontinuos, um processo facilitado pelo

desenvolvimento de corredores e terminais terrestres (Rodrigue, Comtois e Slack, 2006). No
9
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entanto, em termos teoricos, pode-se concluir que o hinterland principal de um porto é
normalmente continuo. Ja o hinterland competitivo tende a ser descontinuo devido a densidade
da origem ou destino das cargas ser menor, ao efeito da acessibilidade dos corredores de

transporte e dos terminais terrestres.

Figura 1: Localizacéo de Sines na Cadeia Maritima (fluxo outbound).

Foreland Hinterland

prd
o

competitivo

natural

Margens de competicio

Fonte: Elaboragdo prdpria (a partir de Rodrigue, Comtois e Slack, 2006).

Cada modo de transporte esta estruturado como um corredor que permite o acesso ao hinterland
e as plataformas logisticas do interior (inland hubs) as quais atuam como centros intermodais e
transmodais. Quanto ao Gltimo conceito, 0 sistema portuédrio pode neste caso ser visto como o

conjunto de infraestruturas intermodais que servem as operagfes portuarias.
Futuro

A expansdo do Canal do Panama, com a ligacdo direta do Pacifico ao Atlantico de navios de
maior envergadura, com os ganhos de eficiéncia e de escala dai decorrentes podera originar um
aumento do fluxo de trocas entre a bacia do Pacifico, ambas as costas da América do Norte, o
Mercosul e a Europa. Sines surge como uma frente atlantica nesta batalha ao pretender captar
este transito, o chamado fluxo eastbound. A questdo que se coloca é se 0 seu posicionamento
geoestratégico e as potencialidades que encerra lhe permitirdo, e de que forma, atingir tal
desiderato.

Ao contrario do que tem sido antecipado para 0s portos das costas norte-americanas e para 0
triangulo do transhipment caribenho, os estudos efetuados pela PCA (Panama Canal Authority),
n&o incidem sobre as tendéncias de crescimento no volume de cargas na rota Asia-Europa mas
sim Américas-Europa e Américas-Asia. No que diz respeito aos portos da Europa, pressupde-se
a continuidade do grosso do trafego via Suez o qual apresenta o caminho mais curto entre a Asia
e a Europa (-2.100 Km, aproximadamente). Os efeitos produzidos com o alargamento estardo
dependentes de vérias condicionantes, nomeadamente das tendéncias de crescimento da

economia mundial, (para a qual concorre o maior ou menor grau de protecionismo comercial
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adotado por cada pais), dos precos dos combustiveis de origem fossil (bunker prices) e do valor
das taxas a aplicar por TEU que transite pelo Canal. A primeira condicionante tem um grau
superior sobre as restantes (efeitos diretos sobre o volume de comércio), a segunda atua sobre 0s
custos de transporte maritimo (o que pode implicar a escolha de rotas terrestres como a
transiberiana como alternativa) e a terceira, mais dependente da vontade dos investidores, pode
fazer erodir 0 ganho obtido pelos armadores na op¢do Panama em detrimento do Suez e logo na
sua atratividade.

No caso concreto de Sines como porto concentrador de trafego, as condicionantes ndo se
resumem apenas as variaveis acima elencadas. Os portos ndo sdo escolhidos por mero acaso,
contribuindo para isso varios fatores. Ducruet e Notteboom (2010) apresentam onze fatores
condicionantes da competitividade inter-portuaria, Tongzon (2005), sugere oito, enquanto
Vitsounis (2009) aponta nove e Zondag (2008) cita sete. Se alguns destes fatores sdo enddgenos
e resultam do esforgo que as administra¢fes portuarias devem prosseguir no ambito das grandes
opcOes politicas nacionais, ja outros serdo de cardcter exdgeno e como tal, passiveis de ndo
serem controlados®. Uma verdade é certa: a inexisténcia destas qualidades pode fazer inverter a
capacidade de Sines em atrair fluxos de trafego que serdo absorvidos inevitavelmente pelos
competidores e originar um resultado neutro naquilo que se espera obter com as novas rotas

trans-Atlantico que se projetam.

As linhas de servigo, a escolha dos portos e o conceito de centralidade

Cullinane e Wong (2012) afirmam que: “the position of a particular port within the network
port hierarchy relies upon the number of significant flows connected to the port and the
origins/destinations of those flows”. Na realidade, as principais linhas de servico de trafego de
contentores ao redor do mundo contemplam, nas suas escalas, uns meros 10 a 15 portos
considerados os mais importantes (Rudel e Taylor, 2000); a rede maritima global esta
fortemente polarizada em alguns poucos grandes portos (Ducruet e Notteboom, 2010). Ora, 0s
portos ndo sdo escolhidos por acaso ou por aparentes vantagens que o observador, incauto ou
desconhecedor da rede global de transporte maritimo, Ihes possa porventura atribuir. Ducruet e
Notteboom (2012), referem que “a escolha de um porto é fungdo dos custos e da performance
globais da rede”, defini¢do que remete para a andlise de tarifarios e de desempenho portuarios.
As linhas determinam os portos que escalam com base nas parcerias que tém e nas redes

logisticas que integram, dando os armadores obviamente preferéncia aos portos onde operam os

® Utiliza-se um método heuristico na aplicacio dos fatores condicionantes da competitividade,
considerados como sendo hipoteticamente os mais importantes na escolha dos portos por parte das
companhias maritimas, nomeadamente as de transporte de contentores, perante o advento do
alargamento do Canal do Panama: i) Posicdo geografica; ii) Eficiéncia; iii) Conexdes ferroviarias do
hinterland; iv) Acesso a grande numero de consumidores; v) Profundidade das aguas do porto; vi)
Numero de Linhas Regulares; vii) Desempenho financeiro; e, viii) Grau de congestionamento.
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seus proprios terminais. Dada a incursdo destes agentes nas atividades logisticas em terra, 0 seu
papel na selecdo dos portos tornou-se ainda mais preponderante do que anteriormente (Brooks e
Pallis, 2008). Isto significa que os portos hoje em dia possuem menos poder nas suas relacdes
com os clientes (Brooks, Schellinck e Pallis, 2011: 17). Segundo Wilsmeier e Notteboom
(2009), a configuragdo das linhas de servico maritimo ndo sdo apenas o resultado de fatores
exogenos relacionados com o desenvolvimento do comércio e com a dispersdo da atividade
econdmica no hinterland. Os fatores enddgenos ligados ao ambiente local do porto, o acesso ao
hinterland, as estratégias dos players do mercado e as politicas governamentais tém um claro
impacto na forma como as regides se ligam. O investimento publico realizado nas
infraestruturas basicas e na interconectividade do hinterland jogam uma cartada fundamental ao
permitirem ligagdes terrestres rapidas, eficazes e confiaveis.

Quanto a distancia, grandeza fisica na qual radica o conceito de centralidade - “proximidade aos
mercados de origem/destino”- (Ducruet e Notteboom, 2012), contrariamente ao que se pensa,
ndo é o critério que mais peso apresenta na escolha dos portos ou no delinear das rotas. A
fiabilidade e a qualidade geral dos servicos (que passa pela interconectividade entre modos e
pela rapidez e eficiéncia das operagdes) tém um peso superior (Rudel e Taylor, 2000: 6). Estas
duas condicionantes sdo superadas principalmente através da verticalizacdo de operagdes em
terra por moto proprio ou através da constituicao de aliangas estratégicas.

A centralidade que se atribui a Sines resulta do seu posicionamento geografico na encruzilhada
de varias rotas maritimas este-oeste (ou equatorial), norte-sul e diagonais. No entanto, se as
linhas de servigo ndo fizerem escala em Sines, apenas se podera observar navios a passar ao
largo, ndo se retirando disso quaisquer dividendos. O Estreito de Gibraltar € um ponto de
passagem estratégico da global beltway o que constituiria certamente uma vantagem de
localizacdo para Sines, se 0 investimento na carga contentorizada tivesse sido realizado década e
meia antes. Por essa metamorfose passaram varios portos do Mediterraneo em que a falta de
adequacao tecnoldgica ter-se-4 transformado em vantagens comparativas para os grandes portos
do Norte, os quais ndo desprezaram a oportunidade de aumentar a sua posi¢do dominante. Esse
panorama sofreu entretanto grandes alteragdes e varios portos ao longo da rota principal
recolheram grandes beneficios dessa sua reestruturacdo. Este novo protagonismo possibilitou a
alguns portos transformarem-se rapidamente em novos hubs dedicados ao transhipment, por
feeder costeiro e por ligagdes ferro-rodoviarias ao interior, tendo consecutivamente ganho quota
no mercado do transporte de contentores e reacendido o tema da melhor opgéo para os fluxos de
carga no interior do continente europeu. Deste modo ndo se perdeu apenas o “boom” do
crescimento deste segmento de mercado como se permitiu que se estabelecessem nas

proximidades dois grandes hubs intermédios; Algeciras e Tanger Med. Assim as linhas de
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servico optaram evidentemente por estes portos e criaram as condi¢fes para a posse total ou
parcial dos meios operacionais, i.e., dos terminais.

Segundo Ducruet e Notteboom (2010), o grau de centralidade de um porto é uma medida de
nivel local em que se conta 0 nimero de conexdes de um porto para outros portos; € uma
medida da conectividade, enquanto a centralidade intermédia (betweenness centrality) é uma
medida de nivel global e é dada através da soma, para cada porto, do nimero de caminhos mais
curtos possiveis dentro de toda a rede; é uma medida da acessibilidade. A escolha dos portos e
da sua importancia e centralidade ja ndo obedece a equacdo em que a linha de servico (o
armador) escolhia o porto e a carga (o carregador), escolhia a linha de servigo. “Essa
competicdo deixou de ter a natureza de uma luta entre armadores e portos para uma gue
envolve as cadeias logisticas” (Meersman, Van der Voorde e Vanelslander, 2002), ou seja, entre
as cadeias logisticas que conectam a origem ao destino.

Do exposto pode-se inferir que os portos serdo escolhidos em virtude do peso global dos players
e condicionados pelas malhas de interesses instalados. Isto conduz-nos a questdo da competigdo

inter e intra-portuaria.
Competicao inter-portuaria; transhipment, hubs e gateways

Mesmo que as condicionantes referidas sejam ultrapassaveis, ndo é suficiente recolher carga e
redistribui-la. Esta atividade (transhipment), mesmo quando ¢é significativa, interage pouco com
o hinterland (Rodrigue, 2011: 15) e ndo adiciona valor as mercadorias. E essencialmente
atraente do ponto de vista financeiro para os operadores de terminais e para as AP’s, razdo pela
qual todos os portos de contentores se empenham tanto na captacdo deste tipo de atividade. No
entanto, sdo fluxos que carecem de efeito multiplicador em termos regionais. O transhipment
representa o equivalente maritimo da atividade grossista em terra; serve a continuidade da
cadeia de abastecimento possibilitando a entrega dos bens aos distribuidores ou aos clientes
finais. Mas, embora esta atividade induza custos (mesmo que o preco do frete ja incorpore esta
modalidade), ao contrario do que acontece com a logistica em terra, ndo é previsivel que
qualquer agente possa interromper a cadeia e saltar esse elo.

A atividade de transhipment ndo esta vinculada a um porto especifico, mas sim a mercados, ao
contrario de um gateway que esta ligado & distribuicdo de mercadorias no interior. A incidéncia
de transhipment ¢ a parcela do rendimento total do porto que é transferido de navio para navio,
implicando que o destino final do contentor seja outro porto. Quanto maior for, mais um porto
pode ser considerado como um centro de transbordo e uma incidéncia acima de 75% coloca o
porto como um hub de transhipment "puro” (Rodrigue, 2011) e, em teoria, ndo possui hinterland
mas sim um vasto foreland (Rodrigue, Comtois e Slack, 2009). Um hub de transhipment puro é

mais instavel em relacdo a um porto gateway: assim que 0s volumes de trafego para os portos
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gateway sejam suficientes, os hubs deixardo de ser escalados e podem até tornar-se redundantes,
embora vérios autores afirmem que em muitos casos, as diferengas entre hubs e gateways se
tenham esbatido (Ducruet e Notteboom, 2010; Notteboom, 2012). Isto significa que a escala do
movimento de cargas aliada as redes logisticas e infraestruturas de transportes, podera converter
um porto de trasfega num porto de distribuicdo de bens, se as condi¢6es forem promovidas.
Mas, para Sines, nem a simples atividade de transhipment estd garantida uma vez que a
competicdo é proxima e forte. Os hubs que concorrem diretamente com Sines estdo localizados
ao longo da costa sul de Espanha. Outros portos importantes como Huelva (essencialmente
graneleiro), A Corufia (de pequena dimensdo e pouco profundo) ou Gijon (principal porto
peninsular dedicado ao minério) ndo sdo vistos como “ameacas” diretas a captacdo de carga por
parte do porto de Sines. Falamos evidentemente de Algeciras. A Maersk, a companhia maritima
de referéncia mundial, escala Algeciras ndo apenas pelas condi¢fes que este porto possui em
termos comparativos mas sobretudo porque a Maersk opera aqui 0 seu préprio terminal de
contentores.

No entanto, existe um novo hub do Norte de Africa, Tanger-Med, o qual oferece desvios
maritimos muito baixos e surge como competidor direto na atracio de trafego para Sines. E um
porto construido de raiz para se tornar um hub de transhipment puro “low cost” e concorre
através das tarifas, as quais tém por base 0s baixos custos laborais praticados naquele pais, entre
outros, tais como isengdes fiscais e estimulos financeiros ao estabelecimento. Em termos
estratégicos, Tanger pode ser visto como uma plataforma de acesso ao continente europeu para
bens baratos produzidos no norte de Africa, servindo os portos do mediterraneo como porta de
entrada. Muito concretamente, este porto pode surgir como concorrente direto devido a presenca
da MSC e da PSA, que nele operam. Da PSA ja se falou, quanto a MSC é o principal operador

de linhas de servigo em Sines.
Competitividade e novos fluxos de comércio

Centrado no estudo dos portos de um port range B-B (Barcelona-Bilbao), com o0s quais se
admite uma maior concorréncia ibérica, procedeu-se a recolha documental disponivel nos sites
dos respetivos portos e ainda a fontes diversas. O modelo conceptual proposto com esses
elementos levou & elaboragdo de uma matriz preliminar (Quadro 1), a qual pode constituir-se
como um crivo inicial e ponto de partida para analises mais detalhadas em termos de forcas e
fraquezas competitivas, numa oOtica de fluxos de comércio esperados com o alargamento do

Canal do Panama.
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Quadro 1. Fatores de competitividade inter-portuaria. Matriz preliminar de analise das forcas e
fraquezas do port range B-B.

. . N." de 3
Posicio S (onex.tl)e‘s Hinterland Fundos Linhas de Desenpefzho Gmu.de
2 Eficiéncia ferroviaria S = Sy Financeiro congestionam
Geografica principal mantimos Servigos n
s (2010) ento
Regulares
P P P P P P P P
0 0 0 0 ) ) 0 0
: : Disponibilida
Distincia [ '\ [Produtividade| [ Distincia [ ¥ | w0 o | |Metos ZH| (L“"“sm‘i‘:' 5 TR'.;::‘)“‘ | dede |}
% ao Panama dos terminais ferroviaria X 3 do Terminal S po terrenos.
Metrica u J u .o | u [consumidores| u u| regulares | u| tonelada |u u
(lan em 5 (ver calculos % a Madnd a| Gilden) |a de | ccdiiade |6 luichiasncianl Entre Mau 2
linha reta) auxiliares) | * | ¢mKm) | ° “ |contentores | * ! “13). Fraco $) |
[ ¢ ¢ ¢ ¢ | cabotagem)| ¢ (Euros) ¢ Bom () ¢
i i i i i i al ¢ ¥ 1a
0 0 0 0 0 0 0 0
Peso (%) 20 15 12 12 10 10 8 6 Totais |
¢. 8 milhdes | . =
i ) 75 5 3 5 3
Algeciras 8143 | 4 33% 4 56 2 (Andaluzia) 16 63 049 4 Mau 3 354
= . 7,5 milhdes A= -
139 3 5t |35 3 35 72 (2009) | 5 7 2
Barcelona 8.804 1 13% 3 665 3| (Catahumha) 4 16 3 55 410,72 (2009) Fraco 4 83
379(a)/ . 3 milhd .
Bilbao | 8385 [3]| e |1 ‘9((2)“1 o lz] 2 |s] 20 |2 om 3] Emeo |4 268
¢. 2 milhdes
1063(c)/ (Distritos de
Sines 7850 |5 -44% 2| 867/ | 1| Setubal, |1 175 4 8 1 0,24 1 Bom 5 242
921(e) Beja, Evora e
Faro)
¢. 4,7 milhdes
Valéncia 8.593 2 82% s 464 3 | (Comunidad | 3 14 2 39 3 033 2 Mau 3 2,95
Valenciana)

a) Via Medma-Valhdohd-Burgos-Mmanda: electificagio mtegral

b) Via Aranda-Burgos (sem electificagdo entre Madnd-Colmenar e Burgos)

¢) Via Emudas-Pocendo-Seti-Entroncamento-Abrantes-Tome das Vagens-Elvas-Badajpz-Cadad Real-Manzanares

d) Via Erudas-Poceirdo-Seti-Entroncamento-Abrantes-Tomre das Vargens-Valencia de Alcantara-Caceres

e) Via Ernudas-Pocendo-Casa Branca-Evora e nova Imha a constnar atée Badajpoz-Cmidad Real-Manzanares, sem utiizagdo da Imha Lisboa-Porto, e com electiificagio mtegral
(Distancias aproxamadas, e sem contar com acessos a termmax (Madnd-Abromigal Coslada-Vicalvaro, Barcelona-Monrot, ete.)

* Refere-se a0 ano de 2009. O exercicio de 2010 ndo foi usado como mdicador uma vez que apresenta um resultado de exploragdo excepcional em 41 7M€ em vatude de
contabilizagdes fmanceras fora da atnadade de exploragdo normal

A pontuagdo final que Sines recolhe é pouco animadora. Dos fatores passiveis de serem
incrementados ressalta a aposta nas ligacGes ferroviérias, o alargamento da area de influéncia
estratégica do hinterland competitivo e o desempenho financeiro como critérios alvo de
melhorias continuas. Certamente que a escolha de outros fatores poderiam influenciar o
resultado final (a escolha do parametro ambiente de negdcios ou residencial poderia atribuir
uma pontuacdo superior a Sines, por exemplo), ou até alteragdes nas ponderagdes exerceriam
alteraces no ranking. De igual modo, sabendo que a fiabilidade e a qualidade do servico sdo
critérios que recebem maior importancia do que a localizagcdo (Rudel e Taylor, 2000), pode-se
estar a ser generoso em demasia na atribuicdo de um peso tdo elevado a este fator. No entanto,
com esta analise pretende-se acima de tudo proceder a um estreitamento dos critérios que
influenciam a escolha de um porto concentrador de cargas, outros poderiam igualmente, com
justeza, ser utilizados. A identificacdo e escolha de um porto particular é, ao final de contas,
decisdo dos grandes armadores mundiais, 0os quais determinam se as operagdes de um dado

porto sdo factiveis e lucrativas; mas a decisdo de investimento em infraestruturas que oferecam
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um servigo adequado de conexdes ferroviarias ao hinterland, por exemplo, ja ndo depende deles,
e isso constitui um paradoxo, uma vez que é um fator extremamente importante que pesa na
decisdo de escolha. No entanto, a presenca de infraestruturas ndo garante necessariamente o
trafego uma vez que os armadores podem selecionar 0s portos em que prestam servigos a
medida que se registem mudancas nas oportunidades de negécio (Rodrigue, Comtois e Slack,
2009).

A eficiéncia financeira medida em receitas liquidas por tonelada, em Sines, apresenta o pior
registo entre os principais portos ibéricos, o que faz prova que o movimento de granéis
apresenta menores resultados por tonelada que a carga unitizada, com maior valor, embora estes
indicadores financeiros ndo demonstrem o desempenho do porto mas sim da AP. Os indicadores
nos quais se fundamentam os critérios de competitividade sdo subjetivos por natureza, até
porque a comparacdo internacional é dificil de realizar devido & falta de uniformizacéo e de
diferentes métodos de recolha. Nesta analise foram utilizados essencialmente como um proxy
para a escolha de um porto por parte das companhias maritimas. A funcéo principal dos
indicadores ndo deve ser a de servirem exclusivamente como informacdo institucional, ou como
método de comparagdo entre portos, mas sim a de fazer com que se assuma que 0s eventuais
beneficios passam do porto para os utilizadores e destes para os consumidores (De Langen,
Nijdam e Van der Horst, 2007: 32).

Competicdo intra-portudria; os diversos agentes

A pressdo crescente da competitividade acontece igualmente ao nivel intra-portuario. Sines tal
como o0s restantes portos enfrentam incertezas econémicas e volatilidade financeira para o0s
préximos anos, num momento em que 0 crescimento econdmico dos paises ocidentais se
deteriora. De facto, devido a grande incerteza, cada um dos players participantes tentara
antecipar-se aos outros através de movimentacdes estratégicas as quais terdo um impacto nas
variaveis decisorias cruciais, tais como custos, precos, procura e oferta. Varias forgcas atuam
dentro deste circulo e ndo estdo isentas de conflitos de interesses. Os carregadores (transitarios)
pretendem obter o melhor prego de frete. Menos servicos fazem incorrer em fretes mais caros
por defeitos de concorréncia. O operador de logistica pretende obter o beneficio méximo entre
custos e receitas e ganhar quota de mercado aos concorrentes. Os seus instrumentos de poder
s8o as taxas, a capacidade, a flexibilidade e a velocidade de entrega. Como instrumentos do seu
poder possuem a politica de pregos a tecnologia usada e o valor acrescentado ao servico. Do
lado dos operadores dos terminais assistiu-se & introducao da capacidade fixa na descarga dos
terminais e ainda a uma politica de redugdo dos pre¢os. As operacOes de carga/descarga sdo uma
atividade intensamente globalizada. Os portos também pretendem a maximizagdo dos lucros.

Complementarmente poderdo querer minimizar os custos através da cadeia de abastecimento, ou
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ainda a maximizacdo do volume de carga manuseado. As suas ferramentas negociais sdo 0
preco praticado, o0 acesso maritimo do porto e a politica de concessoes.

Concluindo, cada ator no seio das atividades dentro e fora dos perimetros portuérios, tem a sua
prépria agenda e ferramentas para conseguir atingir objetivos estratégicos. No entanto, a maioria
dos portos acaba por depender do comportamento dos seus maiores e mais influentes clientes:
0s armadores. Os objetivos principais dos armadores sdo a minimizacdo dos custos gerais. Para
isso dispGem de instrumentos como o poder de negociacdo, o qual em ultima analise dependera
do seu. O perigo da dependéncia de uma companhia de navegacdo reside no potencial de
deslocalizacdo, 0 que no caso de Sines seria desastroso. Como as penalizagcBes por
deslocalizacBes sdo relativamente suaves, as linhas de servico tém tendéncia a alterar os seus

portos de escala com relativa facilidade.

Eficiéncia, produtividade e fiabilidade

A eficiéncia do sistema portuario € um fator critico para a eficiéncia dos prdprios paises
(Tongzon e Heng, 2005) e é apontado por varios autores como sendo o principal fator na
escolha de um porto (Aronietis, et al, 2010), razdo pela qual houve a preocupacdo que ocupasse
0 segundo lugar nos critérios condicionantes da competitividade portuaria.

O conceito de eficiéncia, embora distinto, esta intimamente relacionado com o conceito de
produtividade, muito por causa da ideia que um porto (ou qualquer empresa), melhora o seu
rendimento quanto mais eficiente e produtivo seja (Serrano e Trujillo, 2006). Como fator de
competitividade, a eficiéncia pode medir-se em termos de desempenho financeiro’. Segundo
Goss, (1990: 211): “Qualquer melhoria na eficiéncia econémica de um porto vai melhorar o
bem-estar econdmico através do aumento dos excedentes para os produtores dos bens
exportados e excedente dos consumidores para os consumidores finais das mercadorias
importadas”. Para muitos portos o aumento das cargas movimentadas e desse modo a
produtividade dos terminais, tornou-se um desafio a enfrentar, principalmente para os portos
gue recebem grandes navios porta-contentores, os quais, em virtude do slow steaming, colocam
uma grande pressdo nas operagdes portuéarias em termos de tempos de resposta a cumprir (ship
turnaround times). Quanto mais tempo um navio permanece atracado mais caro serd o preco
final a pagar, o que nos remete para a questdo da produtividade. A produtividade, ou eficiéncia
operacional, é medida através da taxa de utilizagdo do equipamento e, ceteris paribus, a falta de
capacidade portuaria pode dar origem a congestionamentos e atrasos podendo isto ser mitigado

através da introducdo de melhor equipamento tal como pérticos semi-automatizados. Outras

7 A eficiéncia financeira resulta do somatdrio das diferencas dos custos a dividir pelos proveitos obtidos em
cada segmento de carga. No caso de Sines, e para o global da atividade de movimentacao de cargas, a
medida da eficiéncia pelo racio cargas/proveitos financeiros é inferior a qualquer dos portos ibéricos com
que Sines compete.
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medidas de eficiéncia operacional lidam com capital e trabalho, ausentes deste estudo por se
considerar que, mesmo sendo imperfeita, a analise da produtividade de um porto com base na
movimentagdo de cargas totais continua a ser a mais simples de realizar e a qual os portos na
sua maioria recorrem. Na analise da produtividade foi utilizada uma fungéo de producdo média,
em que o movimento total, em TEU, do porto é funcdo do ndmero de terminais, do
comprimento do cais e do nimero de gruas-portico em utilizacdo, tendo-se apurado as
diferencas entre o potencial de movimento anual de TEU com o real (Anexo 1). Neste aspeto,
Sines apresenta fraca competitividade com os seus 4 porticos (o quinto foi instalado em 2012 e
0 sexto também ja o foi), principalmente se comparado com Valencia, que ultrapassa, em muito,
a media do registado nos outros portos, mesmo sabendo que quando um porto ultrapassa a sua
capacidade planeada isso pode originar ineficiéncias. Desta avaliacdo ndo pode no entanto ser
omissa que a produtividade dos terminais ndo representa a produtividade do porto, nem o
desempenho portuario pode ser confundido com o desempenho dos terminais (De Langen,
Nijdam e Van der Horst, 2007: 24).

A fiabilidade do servico é o resultado global de varios pardmetros, ou de bons ou maus
indicadores operacionais (rapidez e flexibilidade das operacOes, atrasos nas operagdes de
carga/descarga, greves e outras perturbacdes sociais) e representa a perce¢do que os clientes tém
do desempenho geral do porto. Um elemento importante relacionado com a eficiéncia e a
confiabilidade dos portos é o fator trabalho. Os custos do trabalho representam cerca de 60% a
70% dos custos operacionais, mesmo em terminais de contentores capital-intensivos. Como a
procura de trabalho varia bastante de um dia para outro, os acordos laborais devem ser
suficientemente flexiveis para corresponderem a oferta de trabalho, sem impor encargos
excessivos, reduzindo o tempo de permanéncia dos navios no porto e o proporcional risco de
rutura (Merk et al, 2011: 26). Ao final, a fiabilidade traduz-se na leitura conclusiva resultante da

eficiéncia e produtividade, fornecendo a métrica da reputacéo de um porto.

A medida do desempenho portuario: eficiéncia ou eficicia?

Brooks e Pallis (2008), definem a estratégia como referente a fatores associados ao &mbito dos
servicos prestados e do mercado portuario (product-market scope) e ao plano estratégico em si.
Segundo os autores, o desempenho estratégico pode ser avaliado por meio de indicadores de
desempenho internos (eficiéncia) ou externos, por parte dos stakeholders (eficacia). Ainda
segundo estes autores, eficiéncia e eficacia sdo conceitos relacionados mas distintos. Se o
operador de terminal decidir aumentar a eficiéncia do terminal e para obter isso mantenha mais
navios ancorados em espera, a utilizacdo do terminal aumenta mas o tempo de espera sobe, 0
que ndo serve as expetativas dos clientes. Desta opcdo resultara um tradeoff; a eficiéncia é

atingida a custa da eficacia. A eficacia esta portanto relacionada com as expetativas dos diversos
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stakeholders, as quais nem sempre sdo coincidentes. As AP’s focalizadas no cliente tendem a
ter uma postura de eficacia, a qual, segundo Brooks ¢ Pallis (2008), mede: “(...) how well the
firm or agency uses its strategies, structures, and task environment to meet its mission and
stated goals”. A diferenca entre administragdes portuérias que seguem uma linha de eficiéncia e
outras que prosseguem uma gestdo baseada na eficacia reside portanto na atencdo dada aos
indicadores que medem a atividade portuéria de modo abstrato, ou de o foco ser centrado nas
expetativas dos clientes. A medicdo da qualidade do servico, mais do que a sua quantificacdo,
passa por ser de extrema importancia porque representa a linha de afericdo por parte do cliente;
a eficiéncia é importante para melhorar os niveis de operacionalidade de um porto, mas é de
importancia secundaria, a satisfacdo do cliente € o indicador critico que deve ser medido numa

organizagdo centrada na eficacia (Brooks e Pallis, 2008: 10).

2. SINES COMO GATEWAY LOGISTICO

A ZILS (Zona Industrial e Logistica de Sines)

N&o € por acaso que a ZILS foi considerada o seguro de vida de Sines pela presidente da APS
(entrevista de Setembro de 2008 ao Portugal Global da AICEP). De facto assume-se neste
trabalho que o desenvolvimento integrado de toda a regido depende da concentracdo de
industrias diversificadas que, através da transformagdo de recursos especificos locais em
vantagens comparativas, promovam o emprego, 0 empreendedorismo e as competéncias
profissionais. Essa concentragdo inicialmente na periferia do porto, devera promover, por efeitos
de arrastamento (ripple effect), o langamento de atividades de grande valor adicionado com base
em novas tecnologias e em 1&D, cujas sinergias possibilitem a dinamizagdo das potencialidades
econdmicas regionais.

As plataformas logisticas de mercadorias inserem-se no esquema geral das chamadas cadeias de
abastecimento de bens e ndo podem dissociar-se das politicas de planeamento geral de
transportes. A principal utilidade do mercado logistico é o de fornecer cadeias de abastecimento
de vérios tipos cobrindo todo o processo de produgdo: desde o transporte de matérias-primas até
ao reprocessamento dos desperdicios finais. Segundo o plano apresentado em 2006 e ao qual se
atribuiu o nome de “Portugal Logistico”, um dos objetivos seria a ligagdo em rede de bitola UIC
aos principais portos atlanticos com as plataformas logisticas. A rede nacional de Plataformas
Logisticas apresentada em 2008 (DL n° 152/2008, de 5 de Agosto), tendo por base o “Portugal
Logistico”, pretendia atribuir a essas plataformas uma localizagdo estratégica em termos
espaciais. Para 0 que nos interessa diretamente para este trabalho, sobressai a localizagdo da
Plataforma Logistica de Poceirdo (Projeto LOGZ), com um total de 220ha e desenhada para
abarcar os fluxos de mercadorias de e para a Autoeuropa, estando prevista a sua ligacao direta

19

DINAMIA'CET — IUL, Centro de Estudos sobre a Mudanca Socioeconémica e o Territrio
ISCTE-IUL — Av. das Forgas Armadas, 1649-026 Lisboa, PORTUGAL
Tel. 210464031 - Extensdo 293100 E-mail: dinamia@iscte.pt www.dinamiacet.iscte.pt



O Contributo de Sines na Eclosdao de um Cluster Regional

com Sines. J& o PET assume a importancia estratégica de localizagdo das plataformas logisticas
como corredores multimodais e de elos de redistribui¢do de bens e mercadorias. No que a Sines
diz respeito em termos de logistica, algumas medidas pontuais surgem da leitura do Plano: uma
serd a que respeita a implementacdo da Janela Unica Logistica (alias ja prevista, desde 20086,
ocorrer com a implementac&o do Portugal Logistico) com base na Janela Unica Portuéria, o que

constitui apenas uma pequenissima gota de 4gua na aridez com que o Plano contempla o sector.

Corredores de transportes e redes de distribuicéo

O desenvolvimento dos modos de transporte intermodais forneceu novas oportunidades as quais
por seu lado tiveram um grande impacto na logistica associada. Isto produziu um certo paradoxo:
segundo Rodrigue, Comtois e Slack (2006), para o cliente, o espaco geografico tornou-se
irrelevante enquanto para o fornecedor deste tipo de servigo, quer as rotas quer os modos de
transporte, assumiram uma importdncia ainda maior. A produgdo e o consumo mundial
mudaram substancialmente a distribuicdo com o surgimento de sistemas de producgéo regionais,
bem como mercados de grande consumo. Nenhuma Unica localizagdo pode atender de forma
eficiente os requisitos de distribuicdo de uma rede tdo complexa de atividades.

A definigdo de regido urbana considera-a como a hierarquia de determinados servicos e funcdes
enquanto um corredor é uma estrutura que organiza interag@es dentro desta hierarquia (Rodrigue,
Comtois e Slack, 2006). O corredor de transporte fornece a capacidade fisica de movimentacédo
e favorece a acessibilidade e a circulacdo dos fluxos de producdo, distribuicdo e consumo
(Figura 2). Neste modelo conceptual Sines regula o trafego de mercadorias inbound e outbound

servindo de interface entre os sistemas regional, nacional e global.

Figura 2: Transportes, redes de distribuicao e fluxos.

REDES DE DISTRIBUICAO

ESTRADA

Terminal frroviaio Hub de transhipment

Fonte: Elaboracéo prépria (a partir de Rodrigue, 2006).
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Os corredores tém vindo a tornar-se a estrutura principal para a acessibilidade ao interior e
através dos quais 0s portos ganham acesso aos sistemas de distribuicdo. As estratégias estdo
assim cada vez mais a passar pelo controlo dos canais de distribuicdo de modo a assegurar uma

circulacdo desimpedida da carga contentorizada.

Delimitagdo da fronteira (estrutura espacial)

A existéncia de um “missing link” pressupde a necessidade de uma ligacéo direta de Sines a
Plataforma Logistica de Badajoz, porta de entrada no hinterland competitivo sem a qual ndo
havera potencial de crescimento devido a exiguidade do hinterland natural (Figura 3).

Figura 3: Apresentacdo da rede ferroviaria de Sines: o “missing link”

Estrancamenta .“. Abe
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\

Fonte: Adaptado de REFER.

Na origem do tracado da rede atual reside o facto de Sines ter sido desenhado como porto de
granéis sélidos, nomeadamente de descarga de carvao para alimentar as centrais termo elétricas
de Sines e do Pego. Esta gincana ferroviaria (a amarelo na figura),exemplifica o conceito de
friccdo de modo visivel e faz sobressair a existéncia de um “missing link”, a qual poderia ser

uma nova via férrea entre Ermidas e Evora, ou entre Ermidas e Elvas-Badajoz.

21
DINAMIA'CET — IUL, Centro de Estudos sobre a Mudanca Socioecondmica e o Territorio
ISCTE-IUL — Av. das Forgas Armadas, 1649-026 Lisboa, PORTUGAL
Tel. 210464031 - Extensdo 293100 E-mail: dinamia@iscte.pt www.dinamiacet.iscte.pt



O Contributo de Sines na Eclosdo de um Cluster Regional

3. ANALISES QUANTITATIVAS: COEFICIENTES DE GINI E DE
LOCALIZACAO

Para se obter uma visdo global do mercado portuario nacional e ibérico no qual Sines concorre e
como forma de ajudar a conceber ideias que permitam identificar o individual entre o coletivo,
recorreu-se a modelos de base estatistica cuja utilizacdo nas ciéncias sociais estd bem
documentada. Assim, em termos empiricos, procedeu-se a uma analise composta por dois tipos
diferentes de abordagem: i) estudo do grau de dependéncia das cargas nos portos ibéricos
continentais mais importantes atraves do Coeficiente de Gini; e, ii) aplicacdo do Coeficiente de
Localizacdo entre Sines e um port range ibérico para aferir da convergéncia ou divergéncia de

crescimento registada na Ultima década.
indice de Dependéncia de Cargas: o Coeficiente de Gini

O Coeficiente de Gini € uma medida de desigualdade comumente utilizada para calcular a
desigualdade na distribuicdo de rendimento, mas pode ser aplicada ao grau de concentragdo que
destaca diretamente até que ponto cada porto depende do trafego de certa carga. Assume-se que
um alto coeficiente de Gini mostra uma alta especializacdo/dependéncia em determinada carga.
Valores préximos de zero indicam uma perfeita igualdade enquanto valores préximos a um
revelam uma desigualdade alta. A representacdo do coeficiente de Gini é dada pela seguinte

expressao, conhecida como Férmula de Brown:

n—

k= 1
G=|1- Z (X1 — Xo) (Y + Yo)
k=1 (3.1)

G = Coeficiente de Gimu do porto i

X = Proporgio acumulada das cargas quando tém percentagens 1guais
¥ = Propor¢do acumulada da percentagem das cargas

k=1.2..., 10 = percentagens das cargas

Nestes termos, e para aferir do grau de diversidade/especializagdo dos portos nacionais em
conjunto com os portos ibéricos, desagregou-se as mercadorias em dez categorias principais. Os
portos nacionais escolhidos para esta anélise sdo responsaveis por 97% do total de mercadorias
movimentadas no pais por via maritima e 0s onze principais portos espanhaois, responsaveis por
cerca de 90% do total de cargas movimentadas em Espanha.

O Quadro 2 apresenta a selecdo da amostra dos principais portos ibéricos. Os dados utilizados
foram retirados das séries temporais publicadas no portal do IPTM, I.P., no caso dos portos
portugueses, e do portal Puertos del Estado, no caso dos portos espanhdis, desagregados em 10
tipos de categorias que correspondem a tratamentos de uso de equipamentos e de infraestruturas

especificas e referem-se ao ano de 2010.
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Quadro 2: Portos e &mbito da pesquisa.

Portos Cargas (mil. Ton.)
A Cormufia: Algeciras: | Oranéis Séhdos
Aveiro: Ba rc_e-lo na: produtos agricolas
Bilbao: Cartagena: minérios
Castellén: carvao
ElFerrol: Gyén: outros GS
Huehka: Leixdes: Grangis Liqudos
Lisboa: Seribal: petréleo (ramas)
Smes: Tarragona: produtos refinados
\,'T;]]eqlcj; gases hquefettos
Fraccionada
Contentores
Ro-ro

Da andlise efetuada com recurso ao Coeficiente de Gini (Anexo 2), verifica-se que, (e aqui para
0 gue mais no interessa), dos 5 portos do port range B-B, Bilbao é o porto que exibe uma menor
dependéncia de um certo tipo de carga, podendo-se afirmar que é o porto mais diversificado,
apresentando um Coeficiente de Gini de 0,445. Barcelona surge em segundo lugar com 0,472,
seguindo-se Sines (0,677), Algeciras (0,683) e, por ultimo, Valencia que, com um indice de
0,764, é o porto mais dependente de uma dada carga, no caso em concreto, dos bens
contentorizados, a carga com uma maior quota relativa (71,8%), um verdadeiro container port
(Anexo 3). No caso de Sines, embora o crescimento do peso da carga contentorizada venha
aumentando nos Gltimos anos, pode afirmar-se que ainda é um porto especializado em granéis
liquidos, condicdo que podera ser ajustada nos proximos anos se a tendéncia da contentorizagdo
se afirmar. O gréfico de dispersdo da-nos uma ideia mais apurada das diferencas registadas para
cada porto (Grafico 2).

Grafico 2: Grafico de dispersao.

0300 -
. ® Valencia
0.700 a &
I"Sbo"'. ® Gijon @ Sines ® slgeciras
E 0650
3 Avelro ° ® Cartagenn
X 0,600 ™Y ElFeriol g 11,alva
K L — A Coruil® @ Leixoes
g °
2 - Jettib >as 0
= 0500 | Seribal ® Castellon ® Tariagona r=0.239
5 @® Barcelona
0450 ® Eilbao
0,400
0350
0300 T v
0 10.000 20000 30000 =+0.000 50.000 60.000 70.000 80.000

Tonelagem tocal (xnilhares)

23
DINAMIA'CET — IUL, Centro de Estudos sobre a Mudanca Socioeconémica e o Territrio
ISCTE-IUL — Av. das Forgas Armadas, 1649-026 Lisboa, PORTUGAL
Tel. 210464031 - Extensdo 293100 E-mail: dinamia@iscte.pt www.dinamiacet.iscte.pt



O Contributo de Sines na Eclosdo de um Cluster Regional

O Coeficiente de Localizagdo (CL)

O CL foi usado por Lopes (2001: 58-65) para célculo dos desequilibrios regionais tendo sido
aplicado a reparti¢do da populagdo ativa pelos trés principais setores de atividade. Neste estudo,
aplica-se o CL a andlise do comportamento do volume de cargas dos 5 principais portos ibéricos,
comparando-se dois periodos: 2002 e 2011. Pretendeu-se com isso situar os desvios de cada
porto em relagdo a média do port range, ou seja, o que cada um deles deveria ter crescido para
acompanhar o movimento, em média, do conjunto dos 5 portos. A finalidade é verificar se o
porto que mais nos interessa - Sines -, acompanhou ou divergiu na tendéncia demonstrada pelos
seus principais competidores. Na esséncia deste estudo temos duas variaveis que se colocam em
confronto: o crescimento de um certo tipo de carga (X) e o do total das cargas (y), sendo que

Xi L

para cada porto teremos x ° % e como as proporcOes de cada tipo de carga e do conjunto de
cargas que lhe cabem no conjunto.
O CL pode entdo obter-se a partir de:

Tratando-se de assimetrias no crescimento, a evolugdo s6 pode ser considerada face a um
padrdo; neste caso esse padrdo é o comportamento do conjunto dos 5 portos e a evolugdo dos
desequilibrios é analisada por comparagdo da evolucédo real com a que deveria ter-se verificado

para que as diferencas ndo se tivessem registado.

0; =01 (0;-0) (3.3)

6 ¢ a taxa de crescimento registada no periodo para o conjunto dos 5 portos
d; € a taxa efetiva de crescimento do volume de mercadorias no porto 7

Através do Coeficiente de Localizacdo pretende-se verificar o desvio (6i - d) entre o
comportamento de um porto e 0o comportamento do grupo em geral. Se a variavel x for
desagregada em mercadorias por natureza distinta j (j =1,2, 3... m), a identidade equivalente a

(3.3) pode assumir a forma:

By =5+ (@~ 8) + (64~ 5) 64)
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Das expressdes anteriores construidas sobre componentes relativas, passa-se ao valor absoluto das
componentes multiplicando os dois termos das identidades pelo valor absoluto da variavel
registado no inicio do periodo. De (3.4) passa-se a Xijdij cujo somatorio ao longo de j origina

2y 6= Loy [8 + (8- 8) + (8 - 3y)] (3.5)

&; - & = componente carga: destaca o comportamento de um tipo de carga no comjunto das cargas (ex
contentores, vs total de cargas)

d; - 8; = componente portuaria (ou global): enfatiza o comportamento de uma carga num porto face ao

comportamento dessa carga no conjunto dos 5 portos (ex. contentores no porto i, vs contentores no

total dos 5 portos)

Como } x4 05 = x;0. chega-se a

Xi (01 - 0) =x; (8- 6) + x; (i - &) (3.6)

x; representa o volume total movimentado pelo porto 7 em toneladas,
#; € a taxa de crescimento que o porto deveria ter verificado se cada tipo de carga tivesse evoluido como no
conjunto dos 5 portos

A componente associada a (3i"- d) reflete os efeitos esperados das caracteristicas globais a nivel
do grupo de portos e por isso se designa por componente global ou “componente portuaria”,
enquanto a associada a (8i - di") que pde em confronto a evolugdo efetiva do porto e a que
deveria ter ocorrido se nela os diferentes tipos de carga se tivessem comportado como, em
média, aconteceu no grupo dos portos, se designa por “componente carga”. As duas hdo-de

explicar o desvio (di - 8) entre o comportamento efetivo do porto e o conjunto dos 5 portos.

O Quadro 3 sintetiza 0 movimento de cargas registadas no port range, agrupadas em trés
categorias principais: Granéis solidos, granéis liquidos e carga geral (que inclui a fracionada e a
contentorizada), tendo-se excluido o trafego Ro-ro uma vez que Sines ndo apresenta qualquer
movimento deste tipo de carga o que causaria sobreavaliagdo dos dados dos portos que a

movimentam.
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Quadro 3: Reparticdo de carga nos portos em 2002 e 2011 (milhares de toneladas).

2002
Tipo Carga | Algeciras |Bmte lo nnl Bilbao | Sines | Valéncia >
G. Solidos 2.839 3.383 4.625 5.796 5.797 22 440
G. Ligquidos 17.913 9.930 13.125 14.318 1.624 56.910
Carga Geral 32 889 18.688 12.051 26 25393 89.047
Total 53.641 32.001 29.801 20.140 32.814 168.397
2011
Tipo Carga Algeciras | Barcelona Bilbao Sines Valéncia >
G. Solidos 1.567 3 544 4.451 4.041 2374 15977
G. Ligquidos 23.036 10.761 19.763 16.151 4.530 74241
Carga Geral 53.847 28.759 9. 445 5.600 58.571 156.222
Total 78.450 43.064 33.659 25.792 65 475 246440

& (taxa de crescimento do periodo) = (2011-2002)/2002 = 0.463
&; (i = Al Ba: Bi: Si: Va)
6Al=0.463; 6Ba=0,346; 6B1=0.129; §51= 0,281;: 6Va = 0,995

3 (/j=GS: GL: CG)

6GS = -0,288; 6GL = 0.305; 3CG = 0.754

Se multiplicarmos a matriz R02 (ano 2002), pelo vetor &j encontramos 0S acréscimos

necessarios ao calculo dos vetores 6'j
[ -0,288 0,305 0,754] * [R02] = [29444 16145 11758 2717 17972]

donde,

0 Al = (78450 + 29444 - 53641 / 53641 - 0.463 = 0,548
&'Ba = (43064 + 16145 - 32001 / 32001 - 0.346 = 0,504
6'B1= (33659 + 11758 - 29801 / 29801 - 0.129 = 0,395

8'Si= (25792 + 2717 - 20140 / 20140 - 0.281 = 0,135

&' WVa = (65475 + 17972 - 32814 / 32814 - 0,995 = 0,548

Na posse de todos os elementos para determinacdo das componentes, resumem-se 0s resultados

no quadro seguinte. Com eles elabora-se a Figura 4 (Shift-share Analysis).

Di=d-3

Componente porfudnz =§1-

| Algeciras Barcelona | Bilbao | Sines Valencia |
04630 463= 000 0346-0463 =-0.117 0129-0463=-0334 0281-0463= 0,182 (1995-0.463=+) 532
0.548-0463=+0.083 0.504-0.463 = +H.041 0.393-0.463= -0.068 0.135-0463=-0328 (.548-0.463=+),085
0.463-0,348= -0085 01346-0304 =- 0,138 0.129-0393=-0.266 0.281-0135=+0,146 (19950 548=+) 447

Componente carga =8i- §1
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Figura 4: Andlise Shift-share (Analise das Componentes da Variaciao).

Pela visualizacdo da Figura 4 observa-se que Sines consegue apresentar um crescimento notavel
na componente carga, a qual, como j& se viu anteriormente, assinala a evolugdo efetiva do porto
e a que deveria ter ocorrido se nela, os diferentes tipos de carga se tivessem comportado como,
em média, aconteceu no grupo dos portos. O tipo de carga em destaque é a carga geral,
nomeadamente 0 segmento de carga contentorizada. Sines apresenta a segunda taxa superior
gue, ndo sendo de admirar (em 2002 esse tipo de carga era inexistente) também demonstra que 0
crescimento tem sido sustentdvel. O porto de Valencia é o porto que mais cresce - e mais de
destaca entre os portos espanhdis - sendo Bilbao o porto que perde mais terreno na aproximagao
global com os restantes ao longo deste periodo de dez anos. Ja a componente portuaria (ou
global), a qual representa a evolugdo do total das cargas no conjunto dos portos, mostra que
Sines apresenta o valor negativo mais elevado dos 5 portos, ou seja, 0 crescimento observado
nos granéis liquidos, ndo foi suficientemente capaz de corrigir a perda de crescimento global, a

qual ndo tera sido mais penalizada devido ao aumento da carga contentorizada.

4. SINES COMO CLUSTER REGIONAL

Economia e Desenvolvimento Regional

No atual contexto — marcado pela globalizag&o e pela integracdo econémica internacional -, com
a crescente mobilidade de produtos, capitais e recursos humanos em dire¢do as economias
emergentes, surgem problemas graves as regifes do pais, em particular aquelas cujo processo
produtivo é muito baseado nas fases rotineiras e massificadas da produgdo industrial ou

marcadas pela estagnacéo do setor primario, como é o caso do Alentejo Central e de boa parte
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do territorio a Sul. Este contexto é igualmente marcado pela crescente concorréncia entre
territérios, bem como pela crescente relevancia das questdes ambientais que tem vindo a ganhar
novas dimensdes com as alteragdes climaticas e a necessidade de substituicdo de fontes de
energia, criando algumas restri¢des, mas igualmente gerando oportunidades ao desenvolvimento
das regides. A deslocalizagdo empresarial imp&e também ela cada vez mais a economia nacional
a necessidade de evoluir para atividades intensivas em conhecimento e criatividade, dai a
emergéncia da constituicdo de clusters suportados numa dindmica empresarial que apele a
inovacdo e diversificacdo de negdcios, certamente, mas que também recorra as fontes
tradicionais de exportacdo, incorporando vantagens comparativas através da diferenciacéo e da
revalorizacao dos produtos. A visdo de que um aumento do rendimento das regides mais pobres
€ um acesso mais equitativo a bens publicos orientados para a satisfacdo das necessidades
bésicas conduziriam ao seu desenvolvimento (légica redistributiva), alterou-se, de modo a ir ao
encontro das novas realidades: a necessidade de conjugar os aspetos da coesdo econdmica e
social com os da competitividade e com os da sustentabilidade ambiental.

No sumario executivo foi afirmado que, como designio nacional, ndo se pode limitar apenas por
apelar a internacionalizacio das empresas e & descoberta de novos mercados de exportacio. E
igualmente necessario identificar quais as empresas que apresentam um potencial exportador,
porque os mercados de exportacdo tendem a selecionar as empresas mais eficientes. Dai a
importancia de se apostar em setores/empresas de alto valor acrescentado ou capital-intensivos,
para 0 mercado externo e, nos trabalho-intensivos ou de menor valor, para 0 mercado interno,
nomeadamente como substituicdo de importacdes. Mas a capacidade de colocar bens e servigos
nos mercados externos ndo esgota o processo de internacionalizacdo da producdo: a presenca de
capital estrangeiro é igualmente um fator de competitividade dada a natural seletividade do
mesmo. Este assunto adquire uma maior relevancia e atualidade se atendermos ao nivel de

descapitalizacdo em que se encontra a maior parte das empresas nacionais.
O processo de “clusterizacao”

Os clusters sdo definidos como uma populacdo de organizagdes interdependentes que operam na
mesma cadeia de valor e que estdo geograficamente concentradas (Rodrigue, Comtois e Slack,
2006). No entanto, no caso especifico de Sines este pode ser descrito como sendo um cluster de
natureza multidimensional e apresentar alguma descontinuidade territorial. Os portos e as
cidades interatuam através de multiplas dimensdes: econdmica, social, ambiental e cultural, mas
no caso de Sines e por forca do seu afastamento relativo a grandes cidades (0 que passa por ser
um beneficio no conjunto de ativos ambientais priceless), o0 modelo de clusterizacdo gizado
passa por ser forcosamente singular. Partindo do ponto embrionario constituido pela ZILS,
emerge uma tendéncia de diversidade das atividades instaladas cujo exemplo mais visivel do

impacto na economia e no emprego da regido sdo as fabricas da Artlant PTA e da Ibercoal. Sdo
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unidades desta dimensdo, dos sectores de atividade de média-alta tecnologia, de grande valor
incorporado, direcionadas para a exportagdo e para novos mercados, para as quais se deve
orientar o esfor¢co de criar condicbes de atratividade para que Sines se torne um polo
tecnoldgico de exceléncia e uma referéncia nacional para atividades subsidiarias. O alargamento
dessa tendéncia as areas contiguas serd o passo seguinte a planear e a executar. Dentro deste
prisma convira certamente proceder-se a um levantamento exaustivo de todas as capacidades de
atracdo e fixacdo de industrias competitivas que possam beneficiar do conjunto de
infraestruturas existentes e a desenvolver no futuro préximo, algo digno de figurar nos anais da

gestdo de grandes projetos a nivel nacional (Figura 5).

Figura 5. Um” mega-cluster” regional.
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Fonte: Elaboragdo proépria.

O mapa da planificagdo do desenvolvimento da regido devera obedecer a uma triangula¢do em
que os vértices sejam constituidos por Sines, como “testa de ponte”, Beja e Evora, polos
naturais para a logistica, concentracdo de atividade industrial e fixacdo de populagdo. Tratar-se-
& na verdade de um paralelogramo se os angulos forem alargados para incluir as jazidas dos
marmores de Estremoz, a norte, e a faixa piritosa, a sul. Parte-se portanto da ideia mais
circunscrita de polo de crescimento para uma perce¢do mais vigorosa e integradora de regido de

desenvolvimento.
Cenério prospetivo para Sines no horizonte 2030

A partir do Cenario Integrado elaborado pelo iTREN-2030 para a procura de transporte e de

energia, com base nas previsdes de crescimento econdmico para as diversas regides do mundo e
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do reflexo que tais ocorréncias terdo no trafego de mercadorias transitadas pelo Canal do
Panama, elaboram-se os seguintes trés Cendrios Prospetivos: i) Cenario de Forte Crescimento; ii)
Cenério de Crescimento Moderado; e, iii) Cenério de Estagnacgao (Quadro 5).

Quadro 5: Cenarios Prospetivos para 2030.

Cendno 1: Cenirio 2: Ceninp 3:
Ceniro de Forte Crescimento Cenirio de Crescimento Moderado Cenino de Estagnacio

Recuperagiio forte da atividade econdmica e das | Trifego eastbound muito superior a0 | Estagnacio (ou contragio) dos
frocas comercias pos-cnse trafego wesibound fluxs comerciass globats

> Forte crescamento economeco (ghobal) > Crescimente moderade e impulsionado >Fraco crescimento das trocas

> Avmento exponencal do trafego pelo Panams pelos emergentes (regional)  comercias globais (local to local)
> Trafego via Panama cresce o suficiente > Trafego via Panama ndo regista

para competir com Suez alteragdes significativas

> Redes globas de distnbuigdo em Sines (2 no > Acentua-se aimportineia dos cenfros de > Tendéncia pam a emsténci de
sew inland) paratodaa Furopa  distribuicdo em Simes para fornecer a P. Centros de Distnibuigio Local

Thérica
> Ligacdo ferovidna célers a Espanha e > Aligacao ferroiaria ao hinterland > Hmterland competitivo omatém-
anmento da area geografica de mfinéneiade  competitivo realiza-se de forma faseada, se mifo reduzdo

Smes conirabalancado com o aumento do 585 > Precos de todos os modos de

transporte agravam-se mpidemente

> Precos dos transportes maritimos mantém-se >Precos dos transportes terrestres

relativamente constantes anmentam consideravelmente

> Grande impuksionamento do 585

> Novo Temmnal de contentores (Vasco da > Terminal V. da Gama funciona quaseno > O crescmento do segmento da
Gama IT) para fazer face ao avmento de cargas mixime da sua capacidade planeada cafga contentonzada é minimo

> Grande desenvolvimento da ZILS e da ZALS > Desenwlvimento sustentado da Zona > ZILS e ZALS no conseguem
Logistica e Industrial ganhar competitividade

Com uma retoma dos fluxos de trafego maritimo a niveis pré-crise impulsionado por um sélido
crescimento econémico dos emergentes e condicionado por um fraco crescimento econdmico
das economias ocidentais, perante uma previsdo de procura de transporte maritimo que oscila
em consonancia com os pregos dos combustiveis e em que crescem as pressdes ambientais para
a diminuicdo do tréfego associado ao modo terrestre, definiu-se um Cenério de Crescimento
Moderado o qual surge como o que retine mais probabilidades de ocorrer.

A partir do Cenério Crescimento Moderado elabora-se uma anélise de sensibilidade adicional
(Quadro 6). Sines surge como um porto gateway de entrada e de saida de produtos e
commodities na Peninsula Ibérica e de transhipment para portos do Norte da Europa e do
Mediterraneo Ocidental, possibilitado pelo recurso a navios maiores que podem passar pelo
Canal do Panama e ao desvio norte-sul que esse alargamento proporcionou aos armadores

efetuar, registando-se igualmente um crescimento dos fluxos de trocas comerciais com o
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Mercosul. O aumento do fluxo de trdfego resulta ainda numa grande oportunidade de
crescimento para as redes de distribui¢do - ferroviarias e maritimas principalmente -, uma vez
que o aumento dos pre¢os que incidem sobre 0 modo rodoviério obriga a uma opgao de custos

mais reduzidos.

Quadro 6. Testes de sensibilidade.

Testes de Sensibilidade Definigio Aspecios positives Aspectos negtivos

Mavios maiores carrezem mais mencadorias; econonss de escals Srvorecemn|  Redugio de CO2 porviade | adéscimo de trafeso rodoviario
preqos mais reduzidos. (Leva em conta os fhrms orpinados pelo Canal do|  recurso ao feder. A meior no hinterland podera ser mm dos

Panama em termos da deep-sea e enite os pories da UE, em termos de shert- escala leva 8 wma potencial resultados; necessidade de
sea shipping (555)| redugio de custos porindrios | transfer para o medo ferrovianio

M aiores navios

Sobrecarg do modo femoviario
Possivel recurso a0 modo
rodeviimio para descongestionar

Portos da fachada Atlantica tormam-se mais competitives. Os armadores
Desvio NorteSul preferem o transhipment do que ascalar portos de msor dimens 3o mais 3
Morte Sines, porto de amuas profimdss, Tecebe navios post-Panamax|

Dimimnigie das tonkm devido
A0% INENOTEs 1TAjECtos Parcormidos

Declinio dio transporte temestre.

O mumento do preqo dos combustiveis & das toms sobre o modo rodoviario Tramsferéncis modal do Awmmento do tempo NECes A
Icrementam o qustos de transporta no hinterland (c. 1096)| rodovidrio para o femovidrio e parm 8 emtreza dos bens

para o meETitime

Aumento dos pregos no
hinterland (transporte &
logisticns)

N&o obstante uma paridade relativa entre Panama e Suez, este Gltimo continuard sendo o
principal ponto estratégico de passagem ao longo da global beltway. Esta analise revela, do
ponto de vista geoestratégico e geopolitico, a alta exposi¢do aos eventos politicos e sociais; isto
é, a forte vulnerabilidade atual da rede maritima global face a necessidade da passagem do

trafego por estreitos e canais.

O alargamento do canal do Panama: que resultados para Sines?

Com o crescimento do tamanho dos navios porta-contentores, que forgam a existéncia de um
menor nimero de escalas, 0 porto escolhido pelas companhias maritimas deve apresentar, além
de outros fatores, capacidade de absor¢do do seu hinterland e qualidade e eficiéncia das
conexdes intermodais, aspetos que se materializam na forma como os armadores escolhem o0s
portos de escala das suas linhas de servico.

O Canal do Panama esta atualmente longe de poder influenciar os fluxos mundiais de comércio
maritimo devido a limitacdo da envergadura dos navios que suporta. No entanto, com o
alargamento da passagem, as rotas a volta do mundo (round-the-world liner services), serdo de
novo equacionadas, 0 que pode fazer renascer essa rede de servi¢co (Notteboom e Rodrigue,
2009). Em principio, com a expansdo do Canal do Panama, podera ocorrer uma paridade
relativa entre os canais do Suez e aquele em termos de capacidade. Mas estas expectativas
podem ser alvo de alguma contencédo fruto de uma menor procura agregada, da tendéncia pelo
“regionalismo” comercial e do aumento do preco dos combustiveis ou da op¢do por rotas

alternativas em detrimento das rotas atuais (Figura 6).
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Figura 6. Rotas alternativas e regionalismo comercial
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Fonte: Elaboracéo prdpria.

Outra questdo prende-se com o0s custos com as tarifas que incidam sobre o trafego
contentorizado em transito pelo Canal uma vez que os altos financiamentos do investimento
poderdo levar a um aumento das taxas praticadas pela PCA, originando a perda de atratividade
por aquela passagem®.

A isto junta-se o aumento dos precos com o trabalho que se registam ja em algumas das
economias asiaticas emergentes e que poderdo favorecer um comércio mais localizado em

detrimento do comércio de longa distancia.
Consideragdes finais para Sines no horizonte 2030

Com base no Cenario de Crescimento Moderado, as analises de sensibilidade adicionais
delineadas mostram que mesmo assim é possivel que se assista ao aumento dos fluxos
comerciais via Canal do Panaméa e que, como opg¢do de redugdo de custos com o transporte
associados ao preco dos combustiveis, as linhas de servico sejam redefinidas de forma a
privilegiar as plataformas de distribuicdo através do SSS (short-sea shipping). Com o redesenho
das redes logisticas de distribuicdo, 0 modo rodoviario passa por ser preterido pelo ferroviério,
no hinterland competitivo e pelo maritimo no longo curso, surgindo Sines como um porto
posicionado na fachada atlantica com fortes possibilidades de ser escolhido como um novo n6

da rede maritima global; como hub de transhipment ou, preferencialmente, como gateway - o

8 Em termos de reducdo do ganho obtido pelos armadores na opcdo Panamé em detrimento do Suez, a
Autoridade do Canal do Panama aumentou substancialmente as taxas de US$40 por TEU, em 2006, para
US$72 em 2009, um aumento de 80%. Em 2011, as taxas aumentaram ligeiramente para US$74 por TEU.
Isto significa que os aumentos verificados j& capturaram cerca de 40% do potencial de redugdo de custos
o que faz diminuir uma parte substancial dos ganhos esperados (Rodrigue e Notteboom, in: PTI Journal,
edicdo n.° 52, Nov. 2011).
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que poderéd ser substantivamente positivo se forem criadas, por parte dos intervenientes na
cadeia logistica transnacional, redes de suporte em terra para servirem a redistribuicdo dessas
cargas. As suas ligacdes ferroviarias, o desempenho portuario global e as acbes empreendidas
para aumentar o nivel de competitividade, jogam um papel que fara certamente toda a diferenca

na obtengdo de um maior estatuto ou de menor relevancia na hierarquia portuaria.

S. R’ELATORIO FINAL — VISAO ESTRATEGICA E GLOBAL ; UMA
SINTESE POSSIVEL

O posicionamento geogréfico e a cadeia maritima

A globalizacdo das redes logisticas acentua a importadncia do relacionamento entre o
desenvolvimento do porto com as cadeias mundiais de abastecimento (Notteboom e
Winkelmans, 2001) e com o desenvolvimento da regido onde se insere (Notteboom e Rodrigue,
2005), porque os portos ndo competem isoladamente como locais de simples movimentacdo de
carga mas sim como Vértices cruciais das cadeias de abastecimento globais (Ducruet e
Notteboom, 2010) e o porto de Sines ndo pode existir dissociado da rede logistica de
distribuicdo ao qual pertence. Um porto que seja a0 mesmo tempo um gateway assegura um
grande dominio nas circula¢Ges de carga para o interior. A gestdo otimizada desses fluxos no
espaco global de distribui¢do tera que dar atencdo particular aos custos, ao tempo e a confianga
depositada.

Com o alargamento do Canal do Panamd, a passagem de navios maiores podera favorecer o
posicionamento estratégico de Sines uma vez que as economias de escala que dai advém irdo
originar menos portos de escala e a concentragdo do trafego em hubs especificos. Convém no
entanto ter presente que, tal como a maioria dos portos, Sines esta dependente dos seus
principais clientes: os armadores, 0s quais estdo na base do processo de atribuicdo de uma maior
ou menor centralidade e de uma maior ou menor importancia em termos de hierarquia portuéria.
A questdo da “centralidade” de um porto do ponto de vista da escolha do armador ¢é assunto de
grande debate entre os especialistas e passa por ser um tema recorrente quando se estuda Sines
como plataforma de redistribuicdo de carga e da quota de mercado no negécio do transporte
contentorizado mundial. Esta posicdo estratégica é suportada pela perspetiva com que se olha
essa centralidade, das preferéncias globais dos armadores pela minimizacéo dos custos e do que
se entende por isso, como Rudel e Taylor (2000: 89) afirmam: “ time advantages on the sea leg
do not necessarily imply cost reductions”. Para quem confia unicamente na reclassificacdo de
Sines dentro da hierarquia portuéria baseado na vantagem aparente dos ganhos com a reducéo
de tempo com a distancia, em relagdo com portos mediterranicos ou do Norte da Europa, esse é
um argumento que cai assim por terra.
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Se a Ultima palavra pertence aos armadores, na escolha das escalas dos grandes ULCS’s, (Ultra
Large Container Ship), a ndo existéncia de condicfes apelativas de um porto (que se revelam
sob a forma de fatores de competitividade) seja na existéncia de infraestruturas, de nds
logisticos e de ligages fiaveis ao hinterland, reproduzirdo esses efeitos repulsivos.

O cerne da forga competitiva que Sines apresenta - o da horizontalidade geogréfica em
comparagdo com o Panama -, ndo é condicdo suficiente para explicar a sua escolha. A
atratividade deste critério apenas hipoteticamente se justifica j& que Sines ndo € uma peca
isolada do tabuleiro do xadrez dos fluxos de comércio internacional, o qual, segundo Rodrigue,
(2011: 7), obedecem a “(...) physical flows that may not necessarily use the most direct path,
but the path of least resistance”. Deste modo tem que se olhar para as virtudes e defeitos da
cadeia logistica e aos aspetos ligados aos diversos niveis de friccdo uma vez que a distribuicao
pretere cada vez mais a distancia & confianca do servi¢o. A fiabilidade respeita aos custos
indiretos causados por atrasos ou por estragos ocorridos na movimentagdo das cargas (Tongzon,
2008) e esta tendéncia tem crescido de tal forma que, segundo a Maersk, (Newsletter Antwerp
Port Authority Volume 14, N° 64, Julho 2011, pag. 11), “Reliability is the new price war.
Customers don’t look for the cheapest price, they look for reliability of services”. A
competitividade de um porto é acima de tudo produto da eficiéncia no fornecimento dos
servicos pretendidos pelos utilizadores (Brooks e Pallis, 2008:9) e a atratividade é apenas um
pré-requisito que permite a um porto ganhar competitividade (Ng, 2006).

Para que Sines venha a ganhar com um potencial aumento de trafego e comecando por esbater,
inter alia, as principais condicionantes enunciadas, a Sines, espartilhado pela exiguidade do seu
hinterland, restam duas possibilidades: a primeira, serd a de se constituir como elemento
potenciador da eclosdo de um cluster industrial regional que crie condigdes para um aumento
das exportacOes e da captacdo de fluxos de carga do hinterland competitivo, - formas de criar
absorcdo -, constituindo-se num gateway ibérico. A segunda, sera constituir-se em simples né
intermédio de transhipment de mercadorias contentorizadas, o que nédo converte, no médio prazo,

0 porto em polo dinamizador regional.
A natureza do porto de Sines e a competicdo direta

Sines continua sendo um porto muito especializado em granéis liquidos, embora o segmento da
carga contentorizada venha a subir gradualmente de importancia (Anexo 4). O crescimento
deste tipo de carga, no entanto, ndo foi suficiente para colocar Sines na média do crescimento
observado nos portos congéneres, podendo-se afirmar que, na apreciacdo global, tem vindo a
perder terreno face a estes competidores nos Ultimos dez anos. Mas serd necesséria alguma
contengdo na analise destes nimeros: ndo s6 se compara um grupo de portos onde constam dois

dos principais hubs a nivel europeu como a realidade econémica dos dois paises é

34
DINAMIA'CET — IUL, Centro de Estudos sobre a Mudanca Socioeconémica e o Territrio
ISCTE-IUL — Av. das Forgas Armadas, 1649-026 Lisboa, PORTUGAL
Tel. 210464031 - Extensdo 293100 E-mail: dinamia@iscte.pt www.dinamiacet.iscte.pt



O Contributo de Sines na Eclosdo de um Cluster Regional

razoavelmente distinta. Ndo deixa de ser impressionante no entanto e, que sirva de cotejo, 0
crescimento que se verifica em Algeciras e principalmente no porto de Valencia.

Para ndo subverter o resultado final desta anélise convém ter presente que um porto é um cluster
de atividades econémicas onde um grande nimero de empresas fornece produtos e servicos e,
em conjunto, criam diferentes produtos portuarios. Avaliar o desempenho global de um porto a
partir de indicadores agregados pode fazer deturpar a avaliacdo entre portos. O principal
indicador do desempenho portuario utilizado pelos portos continua a ser a movimentacdo de
cargas, no entanto existem varias limitagdes ao seu uso: i) adicionar a movimentacdo de
mercadorias de natureza distinta numa unidade agregada limita o valor de comparacdo entre
portos (uma tonelada de petrdleo € diferente de uma tonelada de sumo de fruta); ii) o
movimento de cargas ndo nos diz muito acerca do impacto econdmico do porto na regido onde
se insere e, iii) 0 aumento do volume de cargas pode ser explicado pelos fluxos de comércio
internacionais e pouco pelo desempenho do porto (De Langen, Nijdam e Van der Horst, 2007:
24).

Atribuindo-se a dimensdo que varios autores ddo a necessidade da existéncia de um portfolio
diversificado de cargas, de modo a garantir uma maior flexibilidade operacional e um risco
menor perante as oscilacdes dos precos das matérias-primas, Sines deve prosseguir o caminho
de incremento das mercadorias contentorizadas sem perder a sua vocagao de porto energético. A
recente condicao de principal porto exportador nacional deve continuar a ser promovida usando
todas as estratégias de marketing portuério, de forma a atrair mais clientes que exportem por via
maritima e desse modo, por meio do aumento da procura, ajudar a criar condi¢bes ao

estabelecimento de mais linhas regulares.
A oferta de transporte

O desenvolvimento econémico esta cada vez mais ligado ao desenvolvimento dos transportes. A
reducdo do tempo passou a ser um requisito fundamental desde a expedi¢do do bem, passando
pela sua transmisséo através da cadeia intermodal, até a entrega ao consumidor final. Os meios
de transporte unem os fatores produtivos numa complexa rede de relagdes entre produtores e
consumidores e o resultado é uma mais eficiente divisdo da producéo atraves da exploracéo de
vantagens comparativas bem como dos meios para desenvolver economias de escala. A
produtividade do espaco, do capital e do trabalho s&o por isso melhoradas com a eficiéncia da
distribuicdo. Em termos de economia espacial, a delimitagéo da fronteira em que Sines compete
pelo trdfego no hinterland competitivo obriga ao estudo espacial da localizagdo e da expansao
da sua rede de distribuicdo. Esta expansdo deve-se sobretudo ao processo de racionalizagéo e de
especializacdo do trafego ferroviario, cujo sucesso depende no entanto do aumento da
capacidade, da velocidade e da unitizagdo da carga geral via contentor. Deste modo o caminho-

de-ferro que serve o porto de Sines sera o catalisador a fixacdo de diversos clusters logisticos e
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industriais de natureza heterdclita, ao longo do corredor que liga o porto as regides urbanas do
interior ou aos polos industriais e ao escoamento célere dos fluxos originados nos hinterland.
Unidades produtivas como a futura fabrica da Embraer, localizada na zona de Evora, decerto
contribuirdo e exigirdo, a um mesmo tempo, que a rede ferroviaria responda as condi¢des
enunciadas. Por forca da nossa condi¢do geografica somos nos que temos que adaptar as nossas
ligacbes ao resto da Europa e em articulagdo com Espanha, seja através da evolucdo para a
bitola europeia, seja pela harmonizagdo da rede de eletrificacdo, do reforco da resisténcia de
engates, seja adaptando o sistema de controlo e sinalizacdo do trafego ferroviario. O que estd em
jogo é a questdo da interoperalidade que permita aos comboios portugueses entrar em Espanha
sem dificuldade, como tem sido reclamado por varios agentes econémicos.

A existéncia de um “missing link” pressupde a necessidade de uma ligagao direta de Sines a
Plataforma Logistica de Badajoz, porta de entrada no hinterland competitivo sem a qual nédo
haveré potencial de crescimento devido a exiguidade do hinterland natural. A ligagdo dos portos
do Sul com a plataforma logistica do Poceirdo e a partir dessa a Madrid, constituiu até ha pouco
tempo uma prioridade. Em termos puramente geograficos mas também em termos de agilidade e
de economia de transporte, para Sines, este tracado nao representa a melhor op¢do sendo que
obriga a uma inflexdo dos fluxos de mercadorias demasiadamente a norte, uma verdadeira
gincana ferroviaria. Esta configuracdo parece-nos, bem como a APS, constrangedora: a APS
entende que deveria ser construida uma ligacao de raiz, em linha de alta prestacdo, em direcédo a
Espanha (entrevista a APS em 14 de Novembro de 2011).

Recentemente, a CE/TEN-T procedeu a reconfiguracdo daquilo que entende como “core
networks”, prevendo-se que 0 eixo de comunicacdo de Sines a Espanha apresente um tragado
que passa por Lisboa (via Poceirdo?) e Aveiro. A ligagdo ao “Corredor Central” (Projeto
Prioritario 16, via Badajoz) que lhe permitiria chegar a Madrid no mais curto espaco de tempo
ficou adiado para o horizonte 2030. A Plataforma Logistica de Badajoz ¢ um né essencial da
ligacdo de Sines aos fluxos de mercadorias com origem/destino na Extremadura e na
Comunidade Autonoma de Madrid, otimizando a competicdo em relacdo a Algeciras e ao
hinterland ibérico. Tal ligacdo, a ndo ocorrer, contribuird para a perda de competitividade e
contraria as economias de escala que se pretendem obter com a constituicdo de um cluster
regional apoiado nas atividades portudrias. Se a politica governativa nacional carece de uma
praxis para a reestruturacdo do setor maritimo-portuério, jA& o governo espanhol, entretanto,
formulou e entregou a sua contribuicdo & CE-TEN-T no atinente aos tragados das novas redes
de transportes transeuropeias do seu agrado. Aparentemente, cada governo de modo unilateral,
dedica tempo e recursos a elaboracdo de tracados que ndo representam decisdes comuns

coerentes, alimentando ainda mais a confusao que persiste nesta matéria.
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Sines como cluster regional: potencialidades e desafios

A filosofia do que se propde para Sines ¢ algo que nos remete para a realidade de novos clusters
maritimos como o de Turku, na Finlandia, mais do que Antuérpia, Roterddo ou Hamburgo, isto
por necessidades de adaptagdo a nossa escala, aos recursos e populagdo. Tomando o exemplo
dos clusters finlandeses, ndo é por acaso que hoje essas regides apresentam um PIB per capita
dos mais elevados do mundo, com taxas de desemprego sofriveis e onde se encontram
profissionais de diversas especialidades e de grande qualificacdo, fruto dos beneficios
recolhidos por via do aumento da massa critica gerada pelo investimento imputado a setores
econdmicos resgatados da inatividade. Estes clusters constituem o modelo ousado do caminho
para Sines, algo que representa um verdadeiro desafio a politica de investimento, que, pela sua
dimensdo, ultrapassa a capacidade financeira e a moldura juridica da APS, o que sugere a sua
concecdo no @mbito mais estrito da politica nacional integrada e sujeito a uma supervisdo
pombalina.

Se a desmaterializagdo da economia originou a descontinuagdo ou a extin¢do de varios setores
produtivos outrora ilustrativos do grau de profissionalizacdo da médo-de-obra e da qualidade da
producdo nacionais (setores da metalurgia e da metalomecénica: Mague, Somague e Mompor;
da construcdo e da reparacdo naval: Lisnave, Setenave), aproveitando o progresso tecnoldgico
verificado nos métodos de fabrico, ao nivel dos equipamentos, maquinaria e desenvolvimento
de ferramentas de suporte computorizado, bem como dos novos métodos de gestdo e de
otimizacdo da produtividade, deve-se voltar a investir nestas indUstrias do secundario tal como

sugerido pela CE (http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0575:FIN:EN:PDF).

Varios paises europeus fizeram-no e voltaram a ter indUstrias maritimas muito competitivas (as
quais impulsionam toda uma variedade de outras incorporadoras de elevado valor e altamente
transacionaveis, tais como a eletrénica e mecatrénica). Temos 0 caso representativo de
estaleiros navais finlandeses que ganham concursos para construir os maiores navios de cruzeiro
ou os estaleiros alemé&es de Jade Weser, onde se fabricam plataformas gigantescas de prospe¢ao
de petréleo; paises em que 0s custos de trabalho sdo dos mais elevados do mundo!

Como modo complementar de atracdo de pessoas e facilitador de mobilidade entre regides,
deve-se desenvolver ndo apenas as condigOes ligadas ao ambiente de negdcios mas igualmente
as do ambiente residencial. Parece claro que os empresarios e 0s quadros técnicos deverdo
residir nas cidades ou nas suas proximidades procurando-se minimizar as deslocages. Neste
aspeto, a regido alentejana carece, ainda, de atracdo em termos residenciais que possam otimizar
os efeitos da mobilidade em fungdo do local de trabalho. No entanto, as potencialidades da
regido, a beleza das paisagens, a qualidade dos recursos piscatorios e das suas praias aliadas ao
facto de ser uma zona descongestionada com espaco em abundancia, podem criar condi¢des

especiais de fixacdo de uma populacdo escolarizada e de alta qualificacdo profissional.
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A alteracdo do paradigma ndo se cinge apenas a alteragdes do modelo econdémico ao qual as
nacdes tém que responder como representa igualmente a deslocacdo do locus do comércio
mundial, @ medida que diferentes paises ocupam os lugares cimeiros do panorama internacional;
é face a esse novo ambiente que as politicas a implantar tém que ser adequadas. No entanto, é
essencial que o modelo econdmico a adotar deva assentar num modelo empresarial mais
preocupado com as questdes ambientais e com a sustentabilidade de longo prazo.
Aumentar a competitividade de Sines passara por focalizar a atencdo na constituicdo de uma
“marca” mas igualmente através do marketing de “localizagdo”, para fazer reconhecer toda a
regido como zona sensivel de a¢Bes integradas. Esse tipo de acbes poderia ser um dos objetivos
tacitos da recentemente formada Comunidade Portuaria de Sines (CPSI), no entanto, e um
pouco inexplicavelmente, a APS néo faz parte desta comunidade. Devera apostar-se igualmente
na notoriedade e na visibilidade do porto e da Zona Industrial e Logistica e devera sobretudo ser
cultivada e assegurada a imagem de confianga na cadeia de abastecimento.
O plano de marketing do porto de Sines devera ser uma extensao natural do plano estratégico e
tera como finalidade promover a estratégia da APS em atrair novos clientes e para as inddstrias
residentes promoverem 0s seus negocios, procurando a satisfacdo das necessidades dos clientes
atuais e potenciais em todas as relacfes inerentes e complementares. O plano de marketing
permite detetar as oportunidades, ameacas, pontos fortes e fracos, permite promover a gestdo
por objetivos, basear a tomada de decisdo, a fixagdo de metas, quantifica desvios e a sua
corregdo com o processo, a quantificacdo de resultados, uma menor possibilidade de ocorréncia
de insucesso, mecanismos de controlo e otimizacao de recursos e de resultados.
A partir da andlise de contexto (oportunidades e ameacas) e da analise do porto de Sines (pontos
fortes e fraquezas), foram formuladas as seguintes estratégias de marketing, assentes numa
Anélise SWOT (Quadro 7).

Quadro 7: Analise SWOT.

Strenghts (Forgas) ‘Weaknesses (Fraquezas)

1 Um dos portos ewropens que

yon . 1 |Fraca captagiio de trifego hmierhind e megmente heacdo ferrovtina a Espanha
apresenta methores condicdes de acessibiidade por mar : = : N :

. |SHuagio geoestratégica ) Afastamento em relago acs prmcipas polos de produgdo e consumo a nivel

© |prvilegiada face As prmcipas roias mariimas < |macionalibénice

] Capacidade portuiria (porte de ipuas profindas) e espago adpcente Grande dependéncta da MSC e de rsco de deslocalzacio da atmadade deste
pronfo para a fixagdo de empresas logisticas e mdustras armador

Mutto fraca depsafade economia (sobretudo mdustral) e demogrifica da
4 |Aprofundamento de logicas de especializagdo e “clisterzagdo” regio onde se siua, bem como fraca mfensidade em frabalho das actividades
instalzdas

Opportunities (Oportunidades) Threats (Ameagas)

1 |Afracgio de grandes e médias empresas (vabr econdmico) 1 |Hubs do Norte da Evropa

2 |Movas industrias de alto vabr acrescentado 2 [Hubs do Medderraneo Qcidental

3 |Afragiode IDE 3 |Hubs do Medsterraneo Onental

4 |Aumento das exportagdes por via maritma 4 |Suspensio do Projeto Priortano o.° 16

5 |Afragdo de cargas apds alargamento do Canal do Pamama 5 |Perigo de grave acidente em mar, no porto, nos gasodutos ou no oleoduto
6 |Bemonalzacio portuina do hmfertand 6 |Coniragio do PIB nacional

7 |Estabelecmento de um porfo tub & spoke 7 |Conragio dos fixes de comércn mumndias

Fonte: Elaboragdo propria.
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Por fim, cumpre ressalvar que, no &mbito do processo de constituicdo de um cluster de
exceléncia, as potencialidades turisticas e o ambiente residencial deverdo ser promovidos a par
da marca Sines de modo que esta ndo se torne sindnimo redutor de area industrial, logo criador
de forcas de repulséo.

Tornar Sines (Sines como mega regido, ndo se confinando a area de intervencéo portuéria), um
verdadeiro polo de desenvolvimento, um cluster regional acolhedor de empresas e de 1&D,
passa por uma acdo mais interventiva da APS em conjugacdo com outras forcas politicas e
sociais, privadas e publicas, (um novo GAS com atribui¢cBes multidimensionais e competéncias
pluri-regionais?). Para que tal seja exequivel sdo necessarios investimentos, isto huma altura
adversa a sua realizacdo mas talvez aquela em que tal ocorréncia se torna mais premente e
propiciadora de grande impacto na estrutura socioecondémica regional.

Agora gue tanto se fala de economia do mar, seria talvez interessante falar de investimentos na
area da exploracdo dos recursos minerais e haliéuticos, da piscicultura e da algacultura, de
agroturismo e de enoturismo, de indUstrias de captura e armazenamento de CO2, de inddstrias
“verdes” de reaproveitamento e reciclagem de materiais, de centrais de dessalinizacdo e
respetivas estagdes de bombagem e ramais de transporte de agua, isto quando os efeitos de seca
severa que ameagam todo o pais tendem a ser perenes. Investimentos macro estruturantes deste
tipo - para citar apenas alguns exemplos - certamente alterariam o tecido industrial e a
qualificacdo da forga de trabalho regional contribuindo para a implementagdo de algumas
indastrias de charneira e que constituem exemplos de investimentos coerentes e inovadores.
Coerentes pois recorrem ao aproveitamento dos recursos naturais, inovadores porque
representam desenvolvimento industrial, promocdo de novos modelos de neg6cio, aumento da
capacidade tecnoldgica e um estimulo a competitividade e a criacdo de postos de trabalho

qualificados.

Os “novos” players: o Brasil, 0 Mercosul e a China

No que respeita a0 comércio maritimo com os emergentes e atendendo ao agigantar das
potencialidades desses mercados no conjunto das trocas comerciais inter/nacionais, deve ser
dada a devida atencdo em cenério antecipador ao contrario de uma resposta retroativa. Sines ndo
pode neste desafio remeter-se a um papel secundério (que poderd inclusivamente condicionar
toda a capacidade futura de crescimento) e ficar resumido ao seu hinterland natural mas sim
estabelecer uma pluralidade de formas de negdcio a nivel regional e até supranacional, o que
vem ao encontro do que Notteboom (2012) afirmou recentemente: “0 futuro dos portos néo
depende apenas dos fluxos de comércio esperados mas sim onde e em que condicBes esses

fluxos se moverdo globalmente, vistos na perspetiva da rede de distribuicao”.
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Segundo a APS, o trafego de mercadorias entre o Porto de Sines e o Brasil tem vindo a crescer
nos Ultimos anos na area dos produtos petroliferos, tendo este pais em 2010 atingido a 4.2
posicdo no fornecimento de crude para a Refinaria de Sines e em 2011 foi o pais com o maior
indice de crescimento no trdfego de contentores. Em 2011 observou-se um crescimento
homdlogo das exportagdes em 8%, constando o Brasil como um dos principais novos destinos
para as mercadorias. Ainda em 2011 foi estabelecido um servigco regular da MSC que liga
semanalmente Sines a América do Sul. Com este novo servigo regista-se um incremento no
crescimento das trocas comerciais com o Brasil, quer no mercado das exportacdes quer no das
importagdes. Em Janeiro de 2012 a MSC inaugurou um novo servigo regular que liga Sines a
portos do Brasil, Uruguai e Argentina o que faz prever um novo impulso nas trocas nao apenas
com o Brasil mas com todo o Mercosul. Ainda no primeiro trimestre de 2012 a CMA- CGM, o
terceiro grande operador mundial, passou a ligar Sines a Africa através de um servigo regular
gue serve portos da costa ocidental mas que podera ser alargado a outros destinos.

A existéncia de linhas regulares implicam a predeterminacdo de horarios, portos de origem e
destino, fretes pré-estabelecidos e a integragdo com cadeias de transporte terrestre e maritimo. A
escala de um porto por maior nimero de linhas regulares é potenciador de atragdo de mais
cargas elevando o desempenho e os niveis de eficiéncia do porto, que pode planear as escalas,
minimizar tempos de espera e custos oferecendo uma maior gama de destinos a custos inferiores
e com baixos transit times (Caldeirinha, 2010:36). Por outro lado, as companhias maritimas ao
estabelecerem linhas regulares, valorizam toda uma gama de servicos maritimos como a
reparacdo naval, o que pode constituir um incentivo ao estabelecimento de tais servigos
(Notteboom, 2012). As linhas regulares que escalam Sines sdo ainda em nimero diminuto
quando em comparagdo com as que servem 0s portos espanhdis, como se podera verificar no
Quadro 1 acima.

Quanto & China, as nossas exportacdes tém crescido bastante mas ainda estamos longe de falar
em paridade. A China apresenta uma quota crescente no movimento internacional de trocas
comerciais (tanto em termos absolutos e relativos), mas os fluxos de comércio trans-Pacifico
estdo a crescer mais rapidamente que o transoceénico, o que poderd indiciar possiveis alteracdes
tornando-se o trafego mais “localizado”. O investimento chinés em Portugal passou a ser
assunto de grande debate com a recente compra das ac¢des privilegiadas que o Estado detinha na
EDP e na REN. Deste modo ter& porventura chegado a altura de comegar a trabalhar na atracdo
de investimento direto desse pais para a regido de Sines - localizado no porto ou no seu

hinterland?
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ANEXOS

ANEXO 1. Fungdo de produtividade dos terminais de contentores.

Variaveis |A_Ige ciras |Ba.1telon:l| Bilbao | Sines |Yﬂléutia Totais Meédia s5D
Y (total TEU) 3.602.631 2034000 572784 447495 4202152 10.859.062( 2.171.812) 1.711.628
X (n° termmais) 2 2 2 1 1 8 2 0.55
X, (metros cais) 4.170 3.000 4.200 940 4.000 16.310 3.262 1.388
X, (n.° porticos) 19 17 10 4 13 63 13 594
o] b . Meédia | A real'potencial| Pontuacio
Algeciras | 2.171.812|2.776.350| 3.174.187| 2.707 450 33% 4
Barcelona| 2171.812(1.997.374|2.840.081( 2336422 -13% 3
Bilbao 2.171.812|2.796.324| 1.670.624| 2.212.920 -T4% 1
Sines 1.085906| 625884 668249 793346 -41% 2
Valéncia | 1.085.906]2.663.166| 3.174.186| 2.307.753 2% 5

ANEXO 2. Coeficientes de Gini do port range B-B (2010).

Coeficiente de Gini - Distribuigdo de Cargas (ALGECIRAS - 2010)
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000 Ton. Cargas Totais Cargas ‘Quota Acum. %
Dist Quota % XY el — Xk (A Yhel + ¥ (B A'B
bribuic o m a % (¥} It Acum. () 0 1| a) + ¥ (B)

Outros G5 ® 1% % 1% 1% 10% * L3
Minério 3 o 10% cH 0% 1% 0 ®s o
agricolas m 12 10% 1% EL o 084 1% o
carviis oa5 1 10% 2 L 28 e 1% 1%

Gases e Liquefeitos 265 2 1% i 5% [ o0 1 %
Ro-ro 4106 =0 10% 0% e 4 110 e ™

Fraceionada 1567 ® 10% 18% 0% 3% 130% T .
Refinados 1216 % 10,13 ™ 8% 0 150% Y 17%
Petrilieo 1538 % 1% 4 o 12% 1708 0% 3™

Contentores 36063 EitH 1% 1008 100% 1% 100% 1% 9

0195 100% 100 107 162%
- 120%
Gini Coefficient 0,683 100%
k=n—1 80%
G=l- 3 (X = X)(¥is +13) e
E=1 4%
20%
% T T ) 7
- ORI g E,
[ I | i
[SEEE A I U
Coeficiente de Gini - Distribuigdo de Cargas (BARCELONA - 2010)
000" Ton. Cargas Totais Cargas Acum. % . -

Distribuicho ™ Quota % (Y) 0 Acum. () © 1X-¥]  Mesl—Xk (A) Yl 4+ Yk (B) A*B
Petrdie 1 8 10% 0% 1% 1% 100 o o
carviio 135 ®a 10% 4 e 1% E o L3
Minério 557 2 10% 2 3% 20 o 2 1%
Agricolas. 1397 ED 10% EN 4% ™ 04 % i
Outros 65 1371 Fa 1% 20 s ™ o £ E
Refinados 4000 12% 10% 2% 8 2 1% 1% 14%

Gases e Liquefeitos 6657 ™% 10% 3w TiEs ™ 130% 174 5
Ro-ro a0 210 10% 535 8 1% 150% W% 308
Fraccionada 8580 % 1% 8% Bl 1% 17% 2% kS
Contentores 2050 14 10% 1008 1004 1% 100% A% 33
3078 100% 100% 8% 147
= 47T 120%
Gini Coefficient AT2 B
=n—1 Bl%
G={1— 3 (N — Ne)(Vor + ¥2) s
k=1 are
20%
%
i & 3z 8 H
I O N £ O A A
i S I tH 4
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Coeficiente de Gini - Distribuicio de Cargas (BILBAO - 2010)

D00 Ton. Cargas Totais Cargas  Quota Acum. %
Dis| o a Y% XY e+l — Xk (A Ye=1 + Yk (B A*B
tribuics: o Queta % (¥) ¢ Acum, () P 1%¥] @) ®
Agricolas. 15 e 10% it 1% 0 10% 1% o4
Carvia 51 2 10% EN 28 20 30 2 be8
Ro-ro o3 EN 10% EN 3% T 084 3% %
Minéria o6t ED 10% = Fl.3 ™ e 3% 4
Outros GS 2584 ®a 10% 1® s 34 omes i T
Fraccionada 173 115 1% 2 & 1% 110% 1% 1%
Gases e Liquefeitos L2 12 10% 3@ TEs 24 130% 1% 1%
Contentores S5 1% 1% 5% . & 150% 1% 2%
Petréleo 7075 208 10% T 0% 1% 170% 1% 3mp
Refinados 8575 238 10% 1008 100% 1% 100% 3% 4mp
34588 100% 100 % 145%
- - - 20%
Gini Coefficient 045 00%
h=n—1 80%
G=1— 3 (N — ) (Yeor +Y5) £
E—l A%
2%
%
' z 8 2
DR L § é
H il
Coeficiente de Gini - Distribuigio de Cargas (SINES - 2010)
000 Ton. Cargas Totais Cargas Quota Acum. % e .
Distribuicho ™ Quota % (Y) ] Acum, (¥) s I%-¥]  Meel=3k (A) Vel ¥ (B) A*B
Ro-ro 0 ®a 1% ® 1% 1% 10% * %
Agricolas 3 ®a 10% 4 25 1 o ® .3
Minério n o 10% e 3 8% E ®s o4
Fraccionada ” ®a 1% ® £ 1% % * %
Outros GS 00 1% 10% 1% 0% = o0es 1% 1
Gases e Liquefeitos E 2 10% 3% 0% 0 11 2% heH
Carvio 1780 11% 10% 145 0% 1% ECH 1% 4%
Contentores 1410 ™% 1% 3% 8% ™ 150% 1™ 2%
Petroiec 2104 E 10% 3% o % 17086 E:l 5
Refinados 0446 I 10% 1008 100% 75 1808 EelS e
25512 100% 100 115% 6%
Gini Coefficient 0.677 sl
ni e 677 100%
k=n—1 B0%
G=l1— 3 (N — Xe) (Vo +Y2) %
E—L 0%
20%
%
'] ® 3%
Pl ik ¢ 813 ] ’E, i
E A B T I
Coeficiente de Gini - Distribuigdo de Cargas (VALENCIA - 2010)
D00 Ton. Cargas Totais  Cargas  Quota Acum. % e . o
Distribuicio o Quota % (Y) oy Acum. () 00 |X-¥]  Meel=3k (A)  Yel+ Y (B) A*B
Petrileo 1 ®i 100 " 0% 1% 108 ® o4
Outros GS 1% ® 10% *a % 1% 3% * @
Ccarvio 1 ® 10% 1% 30% 1% S04 o o4
Refinados 2 i 100 2h n o 0 1% b
Agricolas w b 10% M 50% 4 ores 1% %
Mindrio 1387 24 10% N 0% 4 110 2 4
Gases e Liquefeitos 4335 ®i 10% 1% 0% 4 130% e L
Ro-ro 4555 T 10% 124 80% 3% 150% ™ 1%
Fraccionada fom 10% % s *a 17086 0%
Contentores 10000 = 10% 1009 100% 2% 100% %
2204 100% 00 124%
- = 20%
Gini Coefficient 0.764 %
k=n—1 BD%
G=1— 3 (N — X)) [Yorr +¥a) &%
k1 4%
2%
%
s 7 32 T : =
i i ]
Pp bl eIl bL
5 H 3 d

Fonte: Elaboragdo prdpria (a partir de freeware disponibilizado em):

http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/gallery/Demo-Gini.xls
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ANEXO 3. Distribuicdo desagregada dos tipos de carga nos portos ibéricos (2010).

ki Al [ 15 |8
inéru i BB [Minks i N | ik L1 diL
areke & A4 |k ol dh |Gk k] il
liutresilh $lb i Outrea 1y T e (S i [+ i3 i 1R
Petdlin (R0 114 Petrbled 108 A% Petrilea i [ Petrilas I (1%
e LG A% Reflredes 1 HiH ek |28 ] Refnids 4 T4
e ¢ Ligualiis i il i Lguefalen AL UM |G e Ll : [ [aceie Liail ] LA
Frictiiradi | g i Fractiomdi 115 I Fraceionadi b ; Fricsiomly Itk i
entericrtesda L (i (onielorwh L1 3% [Comtenioritah W ¥ Conlenioritsy Eil T
-2 i i Re-i i LM he-ro il ! Ri-re 1 5
I LB el 0.574 T Ll 28| 0 A48 Tl §k 0025 T8 Tl 1l il (Ley
ALGECIRAS CARTAGENA HIELVA HINES
griceim i ™ Agricabsi i |44 il i [T gl i (1(R
Mniia 14 i Hinkta 14 i Misirks Ll ] Misii i g
Caride ] e v H [ il L] b Carid M 1%
litron G5 i Uik |z 8 15K B8 08 Lild I rin 1] 4
Petrdli L] U] [Pelrden Tha 4% [Pl i) B Pitrilas Rl 1114
elinadin L& B Rl 145 Y LA [H Refnads d 1%
i 1 Ligueefien 368 i e gl 14k i |G e Lzt ] AL st Liguelilies # 18
Fricciirai % £ Feactlomadi L 1 Fracelnadi L | Fricsomads i 4
st il Eaila i Hd% onieatantid Bl P [Conpsiorieas - i Centontartisd &l ke
[ il £l Ro-si (il Rt - [ [firz i g
Tital i (i) iR Tl 100k 024 0433 | Tl pil. | | 55 Tt A TH R T
AVEIRD CASTELLOK LEIghE TARRAGONA
gricein b ik Agrinbi i [ 1 HL gl L 1%
ik i (%]  |Minkda gi] 1544 [Misirs i) 1 it o 1)
larike I ] I pib] 1B |onde i i Lirila ] 15
litrem 5 i Hh Duitrns (3 i 1 |Ou G 1% L e i3 1
Petdlin i ik Petrbled AlR HIA Petrilea L i Petrilas fifd] L
el 15 ik efl ok 15 i+ Reflnakea 14 il ek 1] i
ey 1 Ligueefien b ] Ly e g el 14 A4 [ComeLigsiciin il } st Liguelilies L [
Fraeeclnadds | 1% Fractiamds Uit} i Fracelonach ] il Fracierads il 2
arieriricaly % i (erienLerizdy ¥l L% Cnlealortah im W Conlentorizsd b R
Tital 3] 200 4{ 0,593 Tl 1568 i 054 | T 4 5 |6 454 0870 | Tl % ML M
RARCELINA EL FERAGL LISBOA VALERCLA
izl 13 1% Rgritb } I I L bk gl i 15 - y - T
i il W (M 1 v I [ i b i L m M A f] .
e | o4 [k | W o T T W | oW (R |
s un | m i W I [t FEE 4 I e | i
it | W Pk ] W e ; A e | T L N | LM
i a0 B bl ] e 0| el W 0 I L i 1434
ey 1 Liguefefion £451 L% e Lt il L % |Coe e Liseinitn ¥l i (st Liguelilies 4 684 s ¢ Ligorlilcs R Rty
Friccinmds (1] 4 Feaciam [ i Fraceionach ] p Friccemds 0] % Fracelimada i e
{Contenlor|zada 118 ke oneslortdy H T Cimtesiiriiah L] LR Comlenioritsy it T (i el 10T 1%
[ (1] L il [ 4 [ i 41 M R FEL] [
Teial ik (i) AT et ik 200, 0414 Tl ) | e Tl 5] 0T |Toul L] Z]U'j
Fonte: Elaboragéo prdpria a partir de dados da APS e do portal Puertos del Estado.
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ANEXO 4. Distribuicdo desagregada das cargas no porto de Sines (2002-2011).

Sines 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
mil fon | mil ton | nul fon. | mil ton. | mul ton | ol ton. | mul ton. | mil ton. | mil fon
G.S. 5.796 5.396 5415 5.801 6.180 4.962 4.353 5.295 2.995 4.041
agricolas 42 5 25 6 0 24 2 3.6 3 0
minérios 66 6 k) 12 43 87 0 42 35 4
carvio 5.668 5330 5.234 5255 5.737 4621 39356 4967 2.789 3.902
oumos 57 54 174 526 438 330 395 320 200 135
G.L. 14.318| 15.442| 16.764| 18.551| 19506 19.321| 17.780| 15.977| 18.030| 16.150
etroleo 8.736 9457 9883 10046 9913 9.009 8.651 7.159) 8.194 7.029
refinados 5.307 5.600 6.570 8.062 9.167 9.803 8.738 8.538 9.446 8.734
liquefeitos 274 383 311 443 424 509 389 278 389 385
Fraccionada 26 0 45 28 36 38 50 56 71 94
Contentares 0 24 250 658 1.473 1.977 2.964 3.050 4.410 5.050
Ro-10 0 0,55 0 0 0 0,02 0 0 0 0
total 20.141 20863 22474 25041 27196 26299 25148 24379 25513| 2533
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