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0. FACTOS MAIS RELEVANTES NO TRÁFEGO MARÍTIMO DE MERCADORIAS EM 2015 

1. Durante o ano de 2015 o volume de mercadorias movimentadas nos portos comerciais, em tráfego 
internacional e de cabotagem nacional, ascendeu a 83,9 milhões de toneladas, nos diversos tipos de 
acondicionamento. Este volume é o mais elevado de sempre e foi superior em +7,9% ao valor registado 
em 2014, corresponde a +6,16 milhões de toneladas. 

Esta variação global é o resultado de comportamentos distintos, quer a nível dos fluxos de tráfego, em 
termos de origem e destino das mercadorias, quer a nível da tipologia da forma de acondicionamento 
usado para efetuar o seu transporte, quer ainda em termos da atividade desenvolvida pelos vários 
portos do Continente, que  integram o sistema portuário.  

Em termos dos fluxos de tráfego, a variação observada resultou da conjunção do aumento do volume 
das importações em +12,5% e das exportações em +6,5%, com uma quebra do tráfego de cabotagem 
nacional de -7,9% (resultante de uma recessão de -9,8% na cabotagem continental, de -1,2% na 
cabotagem com a Madeira e de -1,9% com os Açores).  

No que respeita à forma de acondicionamento das mercadorias, importa referir a contração do tráfego 
de Carga Geral Fracionada, na ordem dos -2,2%, o acréscimo de +13,2% nos Granéis Líquidos 
(impulsionado pelo aumento de +43,7% nas exportações de Produtos Petrolíferos e pelo aumento de 
+26% nas importações de Petróleo Bruto), o acréscimo de +51,3% na carga movimentada no sistema 
Roll-On/Roll-Off; o aumento de +6,7% da Carga Contentorizada e a variação de +4,1% nos Granéis 
Sólidos (muito por efeito do aumento de +18,5% na importação de Carvão). 

Naturalmente, os portos que asseguraram os movimentos de mercadorias referidos refletiram as 
variações de forma distinta, tendo o porto de Sines registado um acréscimo de +6,16 milhões de 
toneladas movimentadas (coincidente com a variação global registada em todo o sistema portuário), 
correspondente a +17,6% do que em 2014. Das variações observadas nos restantes portos, que 
praticamente se anulam mutuamente (saldo de -6 mil toneladas), são positivas as verificadas em 
Leixões (+4,8%), Aveiro (+3,9%) e Faro (+11,1%) e negativas as registadas em Viana do Castelo (-7%), 
Lisboa (-2,2%), Figueira da Foz e Setúbal (ambas de -7,5%). 

2. Os operadores de transporte marítimo responsáveis pela atividade desenvolvida estão registados 
em vários países, sendo a Suíça o país de registo dos que representaram o maior volume de 
mercadorias movimentadas em 2015, com 20% do total, seguindo-se Portugal com 11,3% e o Reino 
Unido com 8,8%. Considerando apenas o tráfego internacional verifica-se que Portugal desce para a 
7ª posição, com 4,4% da tonelagem de mercadorias, sendo que no tráfego doméstico os operadores 
de transporte com registo em Portugal representam 76,5% da carga, ocupando a 1ª posição, seguido 
dos Países Baixos, com 9,1% e da Alemanha com 2,8%. 

No que respeita à nacionalidade da bandeira de registo dos navios que escalaram os portos nacionais 
verifica-se uma dispersão muito elevada, surgindo no topo o Panamá, Libéria e Malta, com, 
respetivamente, 15,6%, 13,7% e 12,1%, com Portugal a ocupar a 9ª posição, com 3,9%, subindo, no 
entanto, dois lugares relativamente a 2014. 

3. O porto que assegurou a movimentação do maior volume de mercadorias foi Sines, representando 
49,2% do total, tendo ganho 4 pontos percentuais (comparativamente a 2014) às quotas dos restantes 
portos (1,4% a Setúbal, 1,3% a Lisboa e 0,6% a Leixões, para destacar os mais relevantes). Em volume 
de carga movimentada segue-se o porto de Leixões com 20,8% e Lisboa com 12,6%. O volume de carga 
movimentada nestes portos é significativamente influenciado pelos segmentos de mercado 
constituídos pela importação de Petróleo Bruto, Carvão e Gás Natural, em Sines e Leixões,  pela 
importação de Cereais, em Lisboa, e ainda pela exportação de Produtos Petrolíferos, nomeadamente 
por Sines. Esta influência advém da localização das refinarias e silos cerealíferos e da forte dependência 
de Portugal da importação das matérias primas referidas.  

Acresce sublinhar, também, a forte importância de Sines no mercado de transhipment de carga 
contentorizada, que, em 2015, representou cerca de 46% do movimento total do porto. 
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4. O volume de mercadorias movimentadas nos portos do continente no âmbito da cabotagem 
nacional totalizou cerca de 8,4 milhões de toneladas, valor inferior em -7,9% ao registado em 2014.  
Os portos que mais contribuíram para este tráfego foram Leixões e Sines, muito por efeito da sua 
função distribuidora para os outros portos dos produtos petrolíferos processados nas refinarias 
localizadas na sua proximidade. 

Se atendermos ao facto de que as mercadorias expedidas interportos do Continente são objeto de 
duas operações, de carga no porto de origem e de descarga no porto de destino, podemos considerar 
que o volume de mercadorias transportadas em cabotagem continental é de cerca de 3,15 milhões de 
toneladas. Adicionando este volume de mercadorias ao do tráfego com as Regiões Autónomas (982,1 
mil toneladas com a Madeira e 1,1 milhões de toneladas com os Açores) obtemos um volume de 
mercadorias transportadas em cabotagem nacional de e para os portos comerciais do Continente da 
ordem de 5,24 milhões de toneladas. 

Importa sublinhar o facto de a cabotagem insular ser efetuada principalmente com o porto de Lisboa, 
que representou cerca de 46,2% do total em 2015, seguido de Leixões, com 28,6%, e de  Sines, com 
19,4%, num total de 413,7 mil toneladas recebidas (maioritariamente ‘Produtos alimentares, bebidas e 
tabaco’ e ‘Produtos da agricultura, da produção animal, da caça e da silvicultura; peixe e outros produtos da 
pesca’) e de 1,68 milhões de toneladas expedidas (maioritariamente ‘Coque e produtos petrolíferos 
refinados’ e também ‘Produtos alimentares, bebidas e tabaco’). 

5. O acréscimo de +12,5% verificado no tráfego de Importação eleva o volume de mercadorias 
movimentadas neste segmento de mercado a 45 milhões de toneladas, no qual o porto de Sines, 
impulsionado pelo tráfego de transhipment, representou 54% e registou um acréscimo de +17,7% 
relativamente a 2014, destacando-se também os portos de Leixões e Aveiro com variações positivas 
significativas, de +12,7% e +24,3%, respetivamente, e Setúbal com +4,8%. Os restantes portos 
registaram volumes de importação inferiores ao do ano anterior, traduzindo quebras de -0,3% em 
Lisboa, -20,9% em Viana do Castelo e -26,4% em Figueira da Foz. 

Relativamente aos continentes de origem da carga importada destaca-se a Europa que representou 
43,8% do total, com um crescimento de +6,3% face a 2014, sendo que a América e África representam 
quotas semelhantes neste segmento, de 25,9% e 24,7%, e ambos com um volume significativamente 
superior ao de 2014, de +24% e +28,1%, respetivamente. As mercadorias que mais peso representaram 
nas importações foram o ´petróleo bruto e gás natural´ (nomeadamente de Angola, Rússia, Egito e 
Argélia), ‘coque’ (da Colômbia) e ‘produtos da agricultura’ (da Ucrânia, França e Brasil). 

Em termos globais no que respeita à tipologia da carga, constata-se que os seis principais países da 
Europa de onde se efetuaram importações são a Espanha, Rússia, Turquia, Países Baixos, Reino Unido 
e Bélgica, que representaram 72,2% do total das mercadorias importadas deste continente. Idêntica 
percentagem acumulada das importações de África é obtida com quatro países, a saber Angola, Egito, 
Argélia e Nigéria, enquanto na América se atinge a quota de 81,8% das importações com a Colômbia, 
Brasil, Estados Unidos e Uruguai. 

6. O tráfego marítimo de Exportação cresceu +6,5% no ano e 2015 e atingiu 30,5 milhões de toneladas, 
representando 40,4% do total do tráfego internacional. Para a criação deste quadro foi determinante 
o comportamento do porto de Sines que registou um crescimento de +26,9% e atingiu uma quota de 
45,3%, beneficiando também, naturalmente do volume do transhipment. 

Neste fluxo das exportações, o comportamento dos restantes portos foi bastante assimétrico, 
sublinhando-se a observação de variações positivas em Viana do Castelo (+3,4%), Aveiro (+3,8%), 
Figueira da Foz (+0,2%) e Faro (+4,6%), e negativas em Leixões (-8,8%), Lisboa (-2,5%) e Setúbal 
(-12,4%). 

O volume mais elevado de exportações foi para a Europa, destino de 43,7% do total e com um 
acréscimo de +10,3% relativamente a 2014. A África recebeu 28,2% das exportações nacionais e 
registou uma quebra de -4,5%, sendo que a América registou uma quota de 19,8% e um crescimento 
de +7,1%. Em termos de mercadorias exportadas merece particular enfoque os ‘produtos petrolíferos 
refinados’ (nomeadamente para a Espanha, E.U.A., Gibraltar e Países Baixos), ‘Produtos alimentares, 
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bebidas e tabaco’ (com destaque para Angola e Reino Unido) e ‘Outros produtos minerais não metálicos’ 
(para Guiné e Colômbia). 

Embora com uma quota de apenas 7,1% do total, destaca-se o facto de o mercado Asiático ter 
registado um aumento de +11,2% face aos valores de 2014, onde a quebra de -33,8% que se registou 
nas exportações para a China foi compensada por acréscimos significativos observados, em particular, 
para os Emirados Árabes Unidos, Arábia Saudita, Índia e Paquistão. 

No continente Europeu os principais países destino das exportações nacionais foram a Espanha, Países 
Baixos, Reino Unido, França e Alemanha, que representaram 71,7% do total; em África verifica-se que 
a Argélia, Angola, Marrocos, África do Sul e Cabo Verde representaram 72,3%; e na América cerca de 
81% das exportações portuguesas tiveram como destino os E. U. A., Brasil, Canadá e Colômbia. 

7. Os navios que escalaram os portos comerciais do continente apresentaram, naturalmente, várias 
tipologias, incluindo os navios de cruzeiro e de transporte de passageiros, sendo que, em número de 
escalas efetuadas, se destacam os navios de Carga Geral, que representaram 35,8% do total, 
registando um decréscimo de -2,9% relativamente a 2014, sendo que apenas 4,3% arvoraram o 
pavilhão nacional. Na posição seguinte surgem os navios de Contentores, com uma quota de número 
de escalas de 32,5% e uma taxa de crescimento de +4,1%, tendo 14,7% arvorado pavilhão nacional, e 
os navios de Granéis Líquidos, representando 19,6%, registaram um ligeiro aumento do número de 
escalas (+0,8%), estando apenas 1,8% registados em Portugal. 

Em termos de nacionalidade do registo refere-se que a maioria destes navios arvorou pavilhão 
estrangeiro, tendo representado 92,3% do total das escalas, verificando-se quotas mais elevadas nos 
navios de Granéis Líquidos (98,2%) e de Cruzeiro (96,5%). 

Relativamente à dimensão dos navios que escalam os portos do Continente, sublinha-se que se tem 
verificado um progressivo aumento, merecendo destaque os navios com arqueação bruta (GT) entre 
20 e 40 mil cuja taxa média anual de crescimento no período de 2011 a 2015 foi de +16,1%, tendo sido 
a dos navios com GT superior a 40 mil de +16,2%. Nas classes de GT entre 2 e 5 mil e entre 5 e 10 mil, 
verifica-se a curiosidade de registarem taxas médias anuais de crescimento simétricas de +2,3% e de -
2,3%, respetivamente. 

Importa realçar o facto de os navios de Contentores com uma arqueação bruta igual ou superior a 20 
mil terem apresentado uma taxa média anual de crescimento de cerca de 30%, enquanto todas as 
outras classes de dimensão apresentaram valores negativos a uma taxa média de -1,8%, sendo 
de -7,8% para os de GT inferior a 5 mil. 

8. A frota operacional de bandeira portuguesa em registo convencional tem observado uma constante 
diminuição do número de navios, mantendo no final de 2015 as 10 unidades que registava em 2014, 
destacando-se os oito porta-contentores afetos ao tráfego de cabotagem. 

Por outro lado, o Registo Internacional de Navios da Madeira (RIN-MAR) continua a manifestar um 
crescimento, que em 2015 se traduz num aumento de +50,5% face a 2014, após neste ano ter crescido 
+51,2% comparativamente a 2013.  

Nas diversas tipologias, o número de navios registados no final de 2015 ascendia a 280 unidades, com 
maior relevância dos porta-contentores, que representavam 46,1% do total (após aumento de +92,5% 
relativamente a 2014), seguido dos Graneleiros, com uma quota de 12,9% (tendo registado um 
aumento de +63,6%), e de Carga Geral, com 9,6% (tendo em 2015 mais do que duplicado o número de 
registos). 

Importa também referir que 38,3% dos 94 registos efetuados em 2015 respeitam a navios com uma 
arqueação bruta superior a 40 mil (maioritariamente na tipologia de porta-contentores) e 19,1% a 
navios com arqueação bruta entre 20 e 40 mil. 
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1. ENQUADRAMENTO MODAL DO TRANSPORTE MARÍTIMO DE MERCADORIAS 

Condicionados por uma elevada diversidade de fatores, desde a localização geográfica da origem ou 

destino das mercadorias, passando pela própria natureza, volume e valor destas, e terminando na 

competitividade e custos dos modos e meios de transporte disponíveis para assegurar a necessária 

transferência dos bens, os agentes económicos, com maior ou menor grau de liberdade de escolha, 

tomam as suas opções pelos modos de transporte a utilizar ou pela sua combinação, dada a 

complementaridade existente. 

A crescente globalização e interdependência das economias, quaisquer que elas sejam, em paralelo 

com o aumento da intensidade da competição entre as empresas, torna a existência de eficientes 

cadeias logísticas num fator imprescindível à competitividade dos países ou mesmo de continentes. 

Por sua vez, os acordos comerciais entre a União Europeia e outras áreas económicas do planeta, com 

relevo para a América, designadamente no contexto do Acordo de Parceria Transatlântica de Comércio 

e Investimento (TTIP), bem como alguns desenvolvimentos de engenharia com relevância regional ou 

global, como por exemplo o recente alargamento do Canal do Panamá e as potencialidades da Rota 

do Ártico, permitem perspetivar um assinalável incremento das trocas comerciais, nomeadamente 

entre as economias dos dois lados do Atlântico, estimulando igualmente o uso dos serviços de 

transportes e logística. 

Neste contexto, o transporte marítimo é responsável pelo escoamento de 80% do comércio mundial, 

40% do tráfego de mercadorias intraeuropeu e 60% do escoamento do comércio externo de Portugal, 

constituindo-se como um dos pilares fundamentais no crescimento da economia global e na 

prosperidade das nações, sendo igualmente um fator essencial de competitividade das empresas a 

nível mundial. 

Portugal, ainda que numa mega concorrência com as outras regiões localizadas na fachada Atlântica 

da Europa, assume, assim, uma particular relevância, dada a sua situação geográfica privilegiada no 

cruzamento das principais rotas de tráfego marítimo Norte-Sul e Este-Oeste, que interligam a Europa 

à América, África e Extremo Oriente. 

Adicionalmente, a concretizar-se o TTIP, o transporte marítimo envolverá um mercado de 900 milhões 

de habitantes, fomentando um incremento de soluções de mobilidade e dos serviços de transporte na 

região geográfica do Atlântico, onde Portugal pode efetivamente desempenhar um papel de interface 

ou de charneira. 

É, assim, natural que o mercado relevante dos portos nacionais não se restrinja ao âmbito geográfico 

do território nacional, estendendo-se igualmente ao mercado ibérico e europeu, e mesmo a territórios 

terceiros numa área geográfica de proximidade, como por exemplo o Norte de África. 
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De facto, a maioria dos portos nacionais estão inseridos na Rede Transeuropeia de Transportes e os 

três principais portos, ou seja Leixões, Lisboa e Sines, integram a rede principal, especificamente o 

Corredor Atlântico que liga a Península Ibérica, a fachada atlântica europeia e o centro da Europa, até 

Estrasburgo/Mannheim na Alemanha. 

Conforme valores do quadro seguinte, refere-se que durante o ano de 2015 foram transportadas cerca 

de 247,2 milhões de toneladas de mercadorias em todo o território nacional e modos de transporte 

(+4,2% do que em 2014), cabendo 60,3% ao modo rodoviário e cerca de 35,2% ao modo marítimo, 

quota esta superior em 1,2 pontos percentuais à registada no anterior. Sublinha-se o facto de o 

rodoviário se apresentar como o modo de transporte utilizado por excelência para as trocas de bens 

no âmbito do mercado interno, representando 50,8% do volume total de mercadorias transportadas. 

 

 

 

 

 

 

Em termos de variação comparativamente a 2014, o modo marítimo regista um acréscimo de 

6,2 milhões de toneladas (correspondente a +7,7%), enquanto o rodoviário aumenta 3 milhões de 

toneladas (+2,1%) e o ferroviário cerca de 800 mil toneladas (+7,8%).  

Tal como já assinalado, considerando apenas o tráfego internacional, constata-se que o modo 

marítimo assume a posição mais relevante, captando cerca de 60% do volume total das mercadorias 

importadas e exportadas, conforme quadro da página seguinte reportado ao ano de 2014, seguindo-

se o transporte rodoviário com cerca de 35% e, residualmente, o ferroviário, aéreo e outros (cfr. nota 

ao quadro seguinte), que no conjunto rondam os 5%. 

A maior relevância do transporte marítimo revela-se nas importações, facto a que não é alheia a forte 

dependência de Portugal das matérias primas fósseis (para produção de energia) e de cereais, que são 

maioritariamente adquiridas noutros continentes com transporte efetuado por navios petroleiros ou 

graneleiros, sendo que os de proveniência do continente europeu não apresentam características 

adequadas ao transporte rodo ou ferroviário, sublinhando-se ainda a utilização de oleodutos, para o 

transporte de volume significativo de gás natural. 
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O volume de mercadorias transportadas por via marítima a que se fez referência respeita, 

naturalmente, a todo o território nacional, sendo servido pelos portos comerciais do continente e das 

regiões autónomas da Madeira e Açores. 

A estrutura e evolução do tráfego marítimo registado no último triénio pelas unidades territoriais de 

nível I são as constantes no quadro seguinte, 

 

 

 

 
de cuja leitura se constata que o movimento assegurado pelos portos do continente correspondem a 

cerca de 96,5% do total nacional (com dados da R.A.Madeira e da R.A.Açores estimados para 2015), 

sendo percetível a tendência de crescimento positivo subjacente à evolução do tráfego reportado 

pelos portos do Continente e a tendência de manutenção do tráfego reportado pelas regiões 

autónomas. 

No presente relatório pretende-se efetuar uma caracterização do tráfego marítimo assegurado pelos 

portos comerciais do Continente, incluindo, naturalmente, o relativo à cabotagem insular e destacar 

as evoluções e variações mais significativas, nomeadamente a nível dos mercados das cargas 

movimentadas (na sua forma de acondicionamento), dos fluxos de tráfego (importação, exportação e 

tráfego doméstico) e regiões geográficas de origem e destino das mercadorias. 

Concluindo, temos que a base estatística subjacente ao presente relatório é constituída pela 

informação declarada pelas administrações portuárias com jurisdição sobre os portos do Continente, 

no âmbito da Diretiva 95/64/CE do Conselho da União Europeia (vulgo ‘Diretiva Marítima’), cuja 

aplicação implica que o apuramento da tonelagem das mercadorias movimentadas se efetue excluindo 

a tara dos contentores cheios. 
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2. MOVIMENTO GERAL DE MERCADORIAS  

Por Porto 

O volume das mercadorias movimentadas em 2015 nos portos do Continente atingiu um total de 83,9 

milhões de toneladas, ultrapassando em 6,2 milhões de toneladas, ou seja +7,9%, o valor registado em 

2014. 

O porto com a maior quota de tráfego é Sines, representando 49,2% do total e beneficiando de um 

acréscimo de +17,6%, seguido de Leixões, com 20,8% após um aumento de +4,8%, Lisboa, com 12,6% 

após uma recessão de -2,2%, e de Setúbal, com 8,6% na sequência de uma quebra de -7,5%. 

Constata-se que o aumento global de mercadorias movimentadas, nas várias tipologias de 

acondicionamento, corresponde aproximadamente ao acréscimo verificado no porto de Sines, tomado 

isoladamente, ou seja, as variações positivas e negativas dos restantes portos registam uma soma 

algébrica quase nula.  

 

 

 

 

 

 

 

 

A evolução do volume de mercadorias movimentadas no período apresentado indicia uma tendência 

de crescimento global médio anual de +7,7%. Este indicador (calculado por regressão linear segundo o método 

dos mínimos quadrados) é positivo em todos os portos com exceção de Viana do Castelo e Lisboa, cuja taxa 

média anual é de -3,7% e -0,6%, respetivamente. Nos portos com tendência de crescimento positiva 

destaca-se Faro, com uma taxa média anual de +33,7%, Sines, com +13,5%, e Aveiro, com +10,5%, 

surgindo depois a Figueira da Foz, com +5,2%, não obstante a quebra registada em 2015, Setúbal, com 

+4,2%, e Leixões, com +3,6%.  

Importa referir que a dimensão do porto de Sines no sistema portuário nacional, decorre do facto de, 

para além de ser o porto de excelência na importação de Petróleo Bruto, Carvão e Gás Natural, 

beneficia do forte tráfego de transhipment de Contentores, dada a concessão do respetivo terminal a 

um dos maiores operadores mundiais deste tráfego, e ainda do significativo volume de produtos 

petrolíferos refinados, originados na refinaria da Galp, inserida no seu hinterland próximo. 
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Por Classe de Carga  

Na perspetiva da forma de acondicionamento (classe de carga), constata-se que o maior volume de 

mercadorias movimentadas surge nos Granéis Líquidos que representa 39% do total, por efeito, como 

já referido, da forte importação de petróleo bruto e gás natural e do comércio de produtos petrolíferos 

refinados. Segue-se a Carga Contentorizada com uma quota de 28,1%, para o que muito contribui o 

transhipment efetuado no porto de Sines, e os Granéis Sólidos com 22,7%, devido igualmente à 

necessidade de importação de carvão e de produtos agrícolas.  

 

 

 

 

 

 

O crescimento mais significativo em tonelagem é observado nos Granéis Líquidos, com +3,8 milhões 

de toneladas a que corresponde um acréscimo de +13,2%, seguindo-se a Carga Contentorizada com 

+1,5 milhões de toneladas e um aumento de +6,7% comparativamente a 2014, sendo que esta última 

regista uma tendência de crescimento traduzida numa taxa média anual de +15%. 

Embora numa dimensão mais reduzida merece destaque a carga Ro-Ro cuja variação face ao ano 

anterior é de +51,3% e apresenta um crescimento médio anual no período em análise de +40%. Este 

comportamento deve muito ao tráfego maioritariamente de Contentores realizado no Molhe Sul do 

porto de Leixões. 

Por Fluxo de Tráfego  

Considerando a origem e destino das mercadorias movimentadas e a sua variação face ao ano de 2014, 

o enfoque é dirigido ao tráfego de Importação, cuja variação é de +12,5%, enquanto o tráfego de 

Exportação é de +6,5% e a Cabotagem nacional, nas suas 

diversas faces, regista uma variação negativa.  

Atendendo ao crescimento observado no período de 2011 a 

2015, merece destaque evolução do tráfego de Exportação 

cuja tendência se traduz numa taxa média anual de +14,2%, 

beneficiando do acréscimo registado de 2012 para 2013 de 

+30,2%. O tráfego de Importação regista um crescimento médio anual de +6%.  
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Não obstante o crescimento das exportações ter ultrapassado o das importações nos últimos anos, o 

saldo entre estes dois fluxos é negativo em cerca de 14,5 milhões de toneladas, que representam cerca 

de 19,2% do volume total do tráfego internacional.  

A quota do movimento portuário representada pelo tráfego doméstico situou-se em cerca de 10%, 

tendo regredido 1,6 pontos percentuais relativamente ao ano anterior, correspondente a uma quebra 

de -7,9%. Esta variação global do tráfego doméstico resultou de variações negativas em todos os seus 

segmentos, tendo sido mais acentuada a cabotagem continental, que registou uma quebra de -9,8%, 

seguida da cabotagem com a Região Autónoma dos Açores, quebra de -1,9%, e com a Região 

Autónoma da Madeira, cujo movimento registou um recuo de -1,2%. 

Importa recordar que, em termos de movimento portuário, a cabotagem continental tem subjacente 

uma duplicação do volume de mercadorias deslocadas por transporte marítimo, uma vez que reflete 

a declaração efetuada pelos portos de origem e de destino.  

O volume de tráfego com as Regiões Autónomas da Madeira e dos Açores corresponde de facto ao 

peso das mercadorias transportadas, pois as declarações de embarque e desembarque dos respetivos 

portos não são consideradas estatisticamente para efeitos da presente análise, mas apenas a 

declaração dos portos do Continente. 

Por país de registo do operador do transporte marítimo 

O país de registo dos operadores de transporte marítimo 

efetuado pelos navios que escalaram os portos 

nacionais apresenta uma elevada diversidade, que se 

traduz na existência de cerca de setenta nacionalidades 

distintas. Medindo o grau de importância pelo volume 

de tonelagem movimentada pelos navios que operam, 

surge no lugar cimeiro, no que respeita ao tráfego 

internacional, a Suíça, que representou 19,8% do total 

da carga e registou um acréscimo de +11,4% face ao 
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valor apurado em 2014. Seguem-se, ocupando posições acima de Portugal (que detém uma quota de 

4,4% após um acréscimo de +20,2%), o Reino Unido (8,8% do total após um acréscimo de +35,9%), a 

Alemanha (6,5%), os Países Baixos (6,1%), a Grécia (5,8%) e a Espanha (5,2%). Destes últimos países 

sublinha-se o facto de a Alemanha e a Espanha terem registado quebras relativamente a 2014 de -

13,1% e de -4,5%, respetivamente. 

No tocante ao tráfego doméstico, cuja situação se resume no gráfico seguinte, verifica-se a existência 

de 24 diferentes nacionalidades de registo dos operadores que asseguram o respetivo transporte. 

A quota mais elevada deste tráfego é representada, 

naturalmente, por operadores nacionais, com um volume 

de mercadorias movimentadas que representa 76,5% do 

total (superior em 7,2 pontos percentuais a 2014, após um 

aumento de +1,8% no seu volume). Na posição seguinte 

surgem os Países Baixos, com 9,1% do total, e um 

acréscimo de +19,8%, seguidos da Alemanha, Suíça e 

Dinamarca com quotas que variam entre 2,8% e 1,8%, 

traduzindo uma dimensão pouco significativa. 

 

Por bandeira do navio  

Estruturando o volume de carga movimentada nos portos do continente na perspetiva da 

nacionalidade do pavilhão dos navios que efetuam o seu transporte, constata-se que se reparte por 

navios registados em cerca de setenta países diferentes, 

embora a maioria represente volumes pouco significativos. 

A bandeira sob a qual é transportada a maior parte da carga 

movimentada nos portos do continente é do Panamá, que 

representa 15,6% (após um crescimento de +11,8% face ao 

volume registado em 2014), seguida de perto pela Libéria e 

Malta representando 13,7% e 12,1% após  variações 

positivas e significativas de +34,4% e +11,4%, 

respetivamente. Sublinha-se o facto de as bandeiras de 

todos estes países serem de conveniência.  

Num segundo patamar de dimensão, e também com 

bandeiras de conveniência, encontram-se as Ilhas Marshal e Antígua e Barbuda, com 7,6% e 7% do 

total, que conjuntamente com o primeiro grupo referido totalizam 56% de carga movimentada. 
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3. MOVIMENTO DE MERCADORIAS EM CABOTAGEM MARÍTIMA NACIONAL 

Como foi já referido, o transporte de mercadorias que se efetua entre os portos do continente, 

determina uma duplicação do movimento portuário realizado, uma vez que para a mesma mercadoria 

transportada há dois portos declarantes, o que procede ao embarque e o que efetua o desembarque. 

Neste ponto vamos considerar o tráfego portuário nesta perspetiva, considerando o volume global das 

mercadorias movimentadas no conjunto dos portos do continente, cuja origem ou destino são portos 

nacionais, do Continente ou Regiões Autónomas.  

A sua evolução de 2011 até 2015 por porto declarante é resumida no quadro seguinte.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
No período em análise constata-se uma tendência global de evolução negativa no tráfego doméstico, 

traduzida por uma taxa média anual de crescimento de -1,5%, que termina com uma quebra de -7,9% 

em 2015 relativamente a 2014.  

Esta tendência é comum a todos os portos com exceção de Leixões que, no período em análise, cresceu 

à razão de +2,2% ao ano, e registou um acréscimo de +6,1% em 2015 que lhe confere uma quota de 

37,2%, praticamente a par da registada em Sines (37,4%). O peso relativo destes está intimamente 

relacionado com o tráfego de Granéis Líquidos, em particular o de produtos petrolíferos refinados, 

produzido nas refinarias localizadas no seu hinterland próximo. 

O porto de Lisboa representa 17,8% do total e registou uma quebra de -8,2% de 2014 para 2015, com 

uma tendência de crescimento negativa de -1,5%, e tem como principal tráfego a Carga Contentorizada 

(onde os produtos alimentares, bebidas e tabaco, bem como os produtos da agricultura, da produção 

animal, …, assumem um peso importante). 
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A composição do tráfego doméstico por classe de carga, e pelo que acima foi já referido, revela uma 

preponderância dos Granéis Líquidos, que em 2015 representaram 68,1% do total, não obstante a 

quebra de -12,6% face a 2014 que determina uma tendência ligeiramente recessiva a uma média 

de -1% ao ano. Segue-se a Carga Contentorizada que após registar um acréscimo de +7,6% fica com 

um peso relativo de 26,5% e uma taxa média anual de crescimento positiva de +1,8%. As restantes 

classes de carga representam uma quota de apenas 5,4%. 

 

 

 

 

 

 

Nos pontos seguintes será privilegiada a análise na perspetiva do tráfego marítimo de mercadorias, 

considerando apenas um dos sentidos das mercadorias movimentadas nos portos. 

3.1. CABOTAGEM CONTINENTAL 

O volume de mercadorias desembarcadas nos portos declarantes do continente, com origem nos 

outros portos do Continente, registou a evolução de 2011 para 2015 que se traduz nos valores do 

quadro seguinte, de cuja leitura ressalta a imagem de uma tendência recessiva que se reflete na quebra 

global de -10,3% em 2015 face a 2014, a que está associada uma tendência de evolução negativa de -

1,4% ao ano. 
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Dos principais portos onde se regista desembarque de carga em tráfego doméstico, constata-se que 

Sines apresenta uma tendência de crescimento anual de +16,8% e Lisboa de +0,8%, e Leixões regista 

uma evolução que tem subjacente uma tendência negativa de -6,7%. 

Considerando o sentido inverso, isto é, as cargas embarcadas nos portos do Continente com destino 

aos outros portos do Continente, a situação apresenta-se significativamente diferente (conforme 

quadro no Anexo 3.1), de que se destaca Sines a registar uma quebra de -29,8% em 2015 face a 2014, 

variação que determina uma tendência recessiva de -7,7% ao ano no período em análise, Lisboa com 

uma quebra de -37,5% e uma tendência de -9,8% ao ano e Leixões, com um comportamento 

francamente positivo, a registar um acréscimo de +23,6% em 2015 que determina uma tendência de 

crescimento médio anual de +15,5% .  

O volume de mercadorias desembarcadas e embarcadas em 2015, com origem e destino nos diversos 

portos do Continente,  é traduzido no quadros seguintes, 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

de cuja leitura ressalta a predominância das ‘’trocas’ de mercadorias entre Leixões e Sines. 
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Esta situação decorre das razões já referidas que se prendem maioritariamente com o tráfego de 

produtos petrolíferos processados nas refinarias localizadas nas suas proximidades, que levam a que 

estes portos, no seu conjunto, representem cerca de 80% das mercadorias desembarcadas e cerca de 

88% das mercadorias embarcadas, num volume que ultrapassa os 3,1 milhões de toneladas em cada 

um dos sentidos. Os Desembarques contam ainda com um peso de cerca de 13,9% do porto de Lisboa, 

também relativos a produtos petrolíferos refinados recebidos na sua quase totalidade do porto de 

Sines.  

As mercadorias embarcadas em cabotagem continental nos diversos portos apresentam a estrutura 

por classe de carga conforme quadro seguinte, 

 

 

 

 

 

 

 
 

cuja leitura vem ilustrar de forma mais assertiva o peso dos Granéis Líquidos, que ascendeu a 2,6 

milhões de toneladas e representa 81,9% do total, com embarque em Sines e Leixões. 

Por ordem de tonelagem segue-se a Carga Contentorizada cujo transporte se situou na casa das 436,7 

mil toneladas, tendo cerca de 50% sido embarcada em Leixões, 30% na Figueira da Foz e 18% Sines. Os 

Granéis Sólidos representam apenas 4,1% do total e têm o seu tráfego com origem quase concentrada 

em Setúbal.   

As mercadorias embarcadas em tráfego de cabotagem e que assumem maior relevância em termos de 

volume, são as apresentadas no quadro seguinte e representam cerca de 85% do total. 
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Relativamente às mercadorias desembarcadas temos que as que apresentam um volume mais 

significativo por porto de origem, e que no seu conjunto representam cerca de 83%, são as seguintes, 

 

 

 

 

 

absolutamente dominadas pelo tráfego de produtos petrolíferos refinados. 

3.2. CABOTAGEM INSULAR 

O volume de tráfego efetuado pelos portos do Continente no âmbito da cabotagem insular registou 

um volume de 2,1 milhões de toneladas em 2015, representando uma quebra de -1,6% face a 2014 e 

definindo uma tendência média anual de crescimento de -2,8%.  

O porto que assegura o transporte de um maior volume de carga para as Regiões Autónomas é Lisboa, 

cujo peso em 2015 foi de 46,2%, após ter crescido +1,3% relativamente ao ano anterior, seguido de 

Leixões, com 28,6%, após um acréscimo de +12%, e de Sines, com 19,4%, após uma quebra de -7,5%.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Considerando os fluxos com as Regiões Autónomas verifica-se, conforme quadro e diagrama seguintes, 

que as mercadorias que são desembarcadas nos portos do Continente, num total de 413,7 mil 

toneladas, correspondem a cerca de 20% do total do tráfego, sendo que cerca de dois terços destas 

têm origem nos Açores.   
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Constata-se, naturalmente, que em todos os portos do Continente é expedido um volume de 

mercadorias superior ao que é recebido, sendo o saldo mais expressivo verificado em Lisboa 

relativamente à Região Autónoma da Madeira, com um volume de 267,9 mil toneladas, seguido do 

saldo de 217,3 mil toneladas registado no porto de Sines relativamente aos Açores. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sublinha-se o facto de as mercadorias expedidas para ambas as Regiões Autónomas registarem 

volumes idênticos, correspondentes a 50,5% para a Madeira e 49,5% para os Açores. No entanto a 

natureza e volume das mercadorias registam algumas assimetrias, sendo a mais relevante a referente 

aos Granéis Líquidos (nomeadamente ‘Coque e produtos petrolíferos refinados’) cujo tráfego para a 

Madeira representa 36,5% enquanto para os Açores representa 28,1%.   

Relativamente às mercadorias recebidas das Regiões Autónomas sublinha-se a assimetria no seu 

volume, vindo dos Açores mais de dois terços do total, sendo que de ambas as Regiões a carga vem 

maioritariamente em contentores. 
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Em suma temos que o tráfego realizado com as Regiões Autónomas em 2015 apresenta a seguinte 

estrutura por direção do fluxo e classe de carga, cujo detalhe por porto declarante consta dos quadros 

que constituem o Anexo 3.2-A.  

 

 

 

 

 

 

 
As principais mercadorias transportadas entre o Continente e as Regiões Autónomas, segundo a 

nomenclatura definida pelo Eurostat, na Diretiva Marítima atualmente em vigor, são apresentadas no 

seguinte quadro com os valores percentuais relativamente ao volume total do tráfego para a direção 

do fluxo e Região Autónoma respetivos. 
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4. MOVIMENTO DE MERCADORIAS EM TRÁFEGO INTERNACIONAL 

Neste capítulo vamos efetuar uma breve análise do volume de mercadorias transportadas em tráfego 

internacional, de importação e de exportação, aferindo da importância que os portos do Continente 

assumem na concretização deste tráfego e tendo em perspetiva os mercados de origem e de destino 

das mercadorias (em termos de continentes, zonas económicas e alguns países que se revelem de 

maior importância). 

Não se perderá, naturalmente, de vista a forma de acondicionamento das mercadorias, de acordo com 

as classes definidas na Diretiva Marítima, dada a relevância que assumem na escolha, por parte do 

carregador ou do transportador, da opção quanto ao modo de transporte. 

 

4.1. ANÁLISE GLOBAL 

O tráfego internacional de mercadorias atingiu no ano de 2015 um volume total de 75,5 milhões de 

toneladas, superior em +10% ao valor registado em 2014 e mantendo a tendência de crescimento que 

tem vindo a verificar-se nos últimos anos, cuja média, no período em análise é de +9,1%. 

O sentido positivo de variação observou-se quer nas Importações, quer nas Exportações, que 

registaram respetivamente acréscimos de +12,5% e de +6,5% face ao ano anterior, mas tendo 

subjacentes taxas médias anuais de crescimento de +6% e de +14,2%. 

O volume das Exportações ultrapassou os 30 milhões de toneladas, mas a sua quota no tráfego 

internacional mantem-se na casa dos 40,4%. 

 

 

 

 

 

O peso das Importações é fortemente condicionado pelas características da estrutura da economia 

nacional, muito dependente do exterior para os combustíveis fósseis (petróleo bruto e carvão), gás 

liquefeito e produtos agrícolas. 

Os portos nacionais assumem graus de importância diferenciados no tráfego internacional, quer em 

termos de volume, quer na direção do fluxo de mercadorias, sendo Sines o que representou a maior 

quota deste tráfego em 2015, tendo ultrapassado os 50% do total, com mais 4,5 pontos percentuais 



 

 

21 

do que em 2014. Esta posição decorre da quota de 54% nas Importações e de 45,3% na Exportações, 

conforme resulta da leitura dos quadros constantes do Anexo 4.1-A. 

Em termos de volume global, segue-se o porto de Leixões, com 19%, Lisboa, com 12% e Setúbal, com 

9,2%, quotas que assumem, respetivamente, os valores de 15,7%, 11% e 14,5% se considerarmos 

apenas o tráfego de Exportação, merecendo destaque o comportamento de Setúbal. 

 

 

 

 

 

 

 

Na origem e destino das mercadorias movimentadas nos portos estão os cinco continentes, sendo, 

naturalmente, privilegiado o mercado europeu, que representou globalmente 43,7% do volume do 

tráfego internacional realizado por via marítima, após registo de um acréscimo de +7,9% face a 2014, 

e estabelecendo uma taxa média anual de crescimento de +8,8%. 

Nas posições seguintes surgem os continentes africano e americano que representaram, 

respetivamente, 26,1% e 23,4% do movimento total, tendo registado acréscimos de +11,5% e +17,8% 

relativamente a 2014, determinando tendências de evolução média anual traduzidas por +7,8% e 

+8,9%, respetivamente. O único continente que registou uma quebra de volume de tráfego foi a Ásia 

(-14,4%), tendo ficado com uma quota de 6%, mas permanecendo, no entanto, com uma taxa média 

anual de crescimento de +15%. 

 

 

 

 

 

Considerando o comércio marítimo internacional relativamente aos grupos de países que constituem 

a Comunidade Europeia, PALOP, OPEP e EFTA, assim classificados no sistema estatístico definido pelo 

INE e que por simplicidade de tratamento no presente documento nos referiremos por «zonas 

económicas», concluímos que as operações Intracomunitárias apresentam os valores mais 
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significativos representando cerca de um terço do total, mas inferiores ao conjunto das zonas não 

identificadas e no seguinte quadro referidas como «Outras» que são responsáveis por 49,2%.  

 

 

 

 
A repartição do volume de mercadorias em termos de classe de carga (sem discriminar os ‘granéis’ 

pelos respetivos grupos por insuficiência de informação), resume-se no quadro seguinte, de cuja 

leitura releva a predominância dos Granéis Líquidos, que incluem nomeadamente o Petróleo Bruto, 

Produtos Petrolíferos e Gás Liquefeito, que representou 35,7% do tráfego de 2015 e registou um 

acréscimo de +20,7% face a 2014. 

Em ordem de grandeza medida pelo volume de tonelagem transportada segue-se a Carga 

Contentorizada com 28,3% e os Granéis Sólidos (que incluem o Carvão, Minérios e Produtos agrícolas) 

com 24,7%, após variações anuais positivas de +6,6% e +4,6%, respetivamente. A Carga Contentorizada 

merece destaque pela tendência de crescimento que tem subjacente, traduzida por uma taxa média 

anual de +16,9%, calculada no período em análise.   

 

 

 

 

 
Considerando a repartição do tráfego 

internacional entre Importações e 

Exportações obtemos a estrutura por 

porto traduzida no quadro, revelando 

que os três principais portos em termos 

de volume de carga, a saber Sines, 

Leixões e Lisboa, são maioritariamente 

de importação, cujas quotas de 

exportação se situam entre 33,4% e 

37%.  
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4.2. TRÁFEGO DE IMPORTAÇÃO 

O tráfego internacional de importação atingiu em 2015 um total de cerca de 45 milhões de toneladas, 

refletindo um acréscimo global de +12,5% face a 2014 por conjunção de comportamentos assimétricos 

dos vários portos.  

Representando 54% do volume das Importações e com um acréscimo anual de +17,7%, 

correspondente a 3,6 milhões de toneladas, o porto de Sines foi o principal responsável pela variação 

referida, seguido de Leixões que assegurou o desembarque de 21,2% da carga importada, com um 

acréscimo superior a um milhão de toneladas, ou seja, +12,7% do que em 2014. Com variações 

positivas surgem ainda os portos de Aveiro e Setúbal, com acréscimos de +24,3% e +4,8%.  

Com registo de quebras relativamente a 2014, o porto mais relevante em termos de volume de carga 

desembarcada é Lisboa com -0,3% que mantém uma tendência decrescente traduzida por uma taxa 

média anual de -2,9%. Com menor dimensão surge o porto da Figueira da Foz com uma diminuição 

de -26,4% (mantendo ainda uma tendência de evolução ligeiramente positiva) e Viana do Castelo 

com -20,9%. 

 

 

 

 

 

 

 

 
Na perspetiva dos continentes de origem das mercadorias importadas o único que regista uma quebra 

no volume de Importações é a Ásia, com uma taxa de -29,2%, ficando com uma dimensão de 5,3%. A 

Europa é responsável por 43,8% do total da carga importada, após um acréscimo de +6,3% que 

determina uma taxa média anual de crescimento de +7,8%.  
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Por ordem de grandeza surge a América seguida de perto pela África, representando 25,9% e 24,7% 

das Importações, após acréscimos de +24% e +28,1%, respetivamente. 

Do cruzamento destas duas dimensões resulta a estrutura constante do quadro seguinte, 

 

 

 

 

 

 

 

que revela que da Europa e da África vêm maioritariamente os granéis líquidos, da América os granéis 

sólidos e da Ásia são recebidas na maioria mercadorias transportadas em contentores.  

Considerando a origem das mercadorias por zonas económicas relevantes, contata-se que da União 

Europeia chegam 29,7% das Importações (volume correspondente a 67,9% das importações de todo o 

continente europeu), +1,4% do que no ano anterior, mantendo uma tendência de crescimento 

correspondente a uma taxa média anual de +6,2%. As áreas económicas PALOP e OPEP representam 

respetivamente 7,4% e 8,2%, na maioria devido à importação de ‘petróleo bruto e gás natural’. Das 

‘Outras’ áreas económicas são importadas 54,1% das mercadorias, constituídas principalmente por 

‘Hulha e lenhite; petróleo bruto e gás natural’, ‘Coque e produtos petrolíferos refinados’ e ‘Produtos da 

agricultura, …’, bem ainda como mercadorias não identificadas integradas no tráfego de transhipment.  

 

 

 

 

 

A estrutura das importações em termos da forma de acondicionamento das mercadorias, traduzida no 

quadro seguinte, revela, naturalmente, uma expressão mais significativa para as classes de Granéis 

Líquidos (43%) e de Granéis Sólidos (32,2%), em resultado do elevado volume de necessidade de 

petróleo bruto, gás  liquefeito, carvão e produtos agrícolas. 
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Com exceção da carga Fracionada, que registou uma quebra de -6,9% de 2014 para 2015, ficando com 

um peso de 4% do total das Importações, registaram-se acréscimos em todas as classes de carga 

situados entre +10,3% e 15,8%, que também mantêm tendências de evolução positivas, das quais 

merece destaque a Carga Contentorizada cuja taxa média anual de crescimento é de +22,3% 

(influenciada naturalmente pelo tráfego de transhipment que no porto de Sines tem observado 

acréscimos anuais significativos). 

 

 

 

 

 

Cruzando as classes de carga e as áreas económicas definidas, constamos que no ano de 2015, para o 

conjuntos dos portos do Continente, os Granéis Líquidos são maioritariamente importados da EFTA, 

OPEP e PALOP, da União Europeia verificou-se a maior parte das Importações de Carga Contentorizada 

(+11,6% do que os Granéis Sólidos) e o ‘resto do mundo’ foi origem ligeiramente maioritária dos 

Granéis Sólidos (apenas +1,5% do que Granéis Líquidos).  

 

 

 

 

 

 

Tomando os principais portos individualmente (conforme quadros do Anexo 4.1-B), constata-se que o 

maior volume de carga importada via Leixões corresponde a Granéis Líquidos e chega dos PALOP, via 

Lisboa e Setúbal são os Granéis Sólidos com origem no ‘resto do mundo’ e via Sines chega o maior 

volume de Granéis Líquidos também do ‘resto do mundo’. 

Considerando a origem da carga em termos de países, apresentamos nos dois quadros seguintes os 

principais países responsáveis pelas importações nacionais e que representam 85,3% do total da carga 

importada, em termos de evolução no período 2011-2015 e para o último ano a desagregação por 

tipologia de acondicionamento das mercadorias.  
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O país que constitui a principal origem das mercadorias importadas é a Colômbia, responsável por 12% 

do volume total, após registo de um acréscimo de +33,7% face a 2014, tendo subjacente uma 

tendência de crescimento traduzida por uma taxa média anual de +13,9%. As importações da Colômbia 

foram constituídas quase integralmente por Granéis Sólidos (carvão). Este país suplantou a Espanha 

que registou uma quebra de -11,2% e surge agora na segunda posição, representando 8,3% do total e 

tendo a Carga Contentorizada como a mais relevante. Segue-se Angola responsável por 7,1% das 

importações, quase integralmente constituídas por Granéis Líquidos (petróleo bruto). 

O Anexo 4.2-B revela os principais países dos quais foram efetuadas as Importações nacionais em 2015, 

com a evolução dos respetivos volumes desde 2011 e as mercadorias mais relevantes.  

 

4.3. TRÁFEGO DE EXPORTAÇÃO 

O volume das Exportações efetuadas em 2015 por utilização do transporte marítimo registou um total 

de 30,5 milhões de toneladas, superior em +6,5% ao valor de 2014, e tem subjacente uma tendência 

de evolução traduzida por uma taxa média anual de +14,2%. 

O porto que assegurou o maior volume das Exportações nacionais foi Sines, que representou 45,3% do 

total, tendo-se seguido Leixões e Setúbal, com 15,7% e 14,5%, respetivamente, sendo, no entanto, de 

sublinhar o facto de Setúbal apresentar uma maior dinâmica de crescimento, traduzida por uma taxa 

média anual de +8,3%, quando a de Leixões é de +3,6%. 

 

 

 

 

 

 

 

 
O destino mais significativo das Exportações nacionais, por utilização dos portos do Continente, é a 

Europa, que recebe 43,6% do total, após ter registado um acréscimo de +1,24 milhões de toneladas 

face a 2015, correspondente a +10,3%, mantendo a tendência de crescimento também traduzida numa 

taxa média anual de +10,3%.  



 

 

28 

 

 

 

 

 

 

Por ordem de grandeza de tonelagem exportada o continente que surge na 2ª posição é África, que, 

não obstante uma quebra de -4,5% comparativamente a 2014, recebeu 28,2% do total, e mantém uma 

tendência positiva de crescimento  de +14,5% ao ano. Surge a seguir a América, com 19,8%, e a Ásia, 

com 7,1%, ambas com variações positivas face ao volume observado em 2014, de +7,3% e +11,2%, 

respetivamente. 

Não obstante a dimensão pouco significativa da Ásia como mercado recebedor de produtos nacionais, 

destaca-se o crescente peso traduzido na evolução de 5,2% em 2013 e de 6,8% em 2014, e apresenta 

uma taxa média anual de crescimento de +24,5%. 

Em termos de classe de carga o tráfego de exportação mais representativo é a Carga Contentorizada 

que atinge um peso de 40,9%, tendo subjacente uma taxa média anual de crescimento de +13,8%, 

após acréscimo de +3,2% face a 2014. Seguem-se os Granéis Líquidos e a Carga Fracionada com 25% e 

19,1%, após uma variação anual de +35,1% e de -1%, respetivamente. 

 

 

 

 

 
Cruzando as dimensões Continente e Classe de Carga e considerando o tráfego realizado em 2015, 

temos a seguinte estrutura do volume de exportações, 
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de cuja leitura ressalta que o destino preferencial das mercadorias transportadas em contentores é o 

mercado europeu, 29,9%, seguido de muito perto pelo mercado americano, 26,4%, e africano, 25%; a 

Carga Fracionada é exportada maioritariamente para África, representando 59,1%, seguido da Europa, 

com 31%; a carga Roll-On/Roll-Off tem como destino quase exclusivo, numa proporção de 88,4%, a 

Europa; os Granéis Líquidos são na sua maioria destinados à Europa, 68,4%, seguida da América, com 

21,5%; e os Granéis Sólidos destinam-se também maioritariamente ao mercado europeu, que 

representa 52,3%, seguido do africano com 33,6%. 

No que respeita ao destino das Exportações por “zonas económicas” constata-se que a mais 

significativa, de entre as zonas consideradas, é a União Europeia, com 38,9% do total, tendo registado 

uma variação anual de +12,9%, que fixa a tendência de crescimento traduzida por uma taxa média 

anual de +10%. Importa sublinhar o facto de que o volume das exportações para o espaço comunitário 

representa 89,3% do total exportado para o continente europeu.  

 

 

 

 

 

Das restantes zonas económicas consideradas, a que surge na 2ª posição é a OPEP, representando 

10,6% do total, após registo de um acréscimo de +13,8% face a 2014, estabelecendo uma tendência 

de crescimento de +37,1% ao ano, seguida de perto pelos PALOP, com 7,9%, após ter registado uma 

quebra de -20,1% face a 2014, facto a que não é alheia a crise económica atravessada por Angola . 

Cruzando as dimensões ‘forma de acondicionamento’ das mercadorias e ‘zonas económicas’ de 

destino das exportações obtém-se a seguinte estrutura, 

 

 

 

 

 

 

ressaltando a imagem de que os países não incluídos nas zonas consideradas constituem no seu 

conjunto o principal destino da Carga Contentorizada, a OPEP suge como principal destino da carga 
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Fracionada, e o espaço comunitário é destino maioritário ou mais relevante para a restante tipologia 

de carga. 

Considerando os países destino da carga embarcada em transporte marítimo no ano de 2015, a que 

se referem os dois quadros seguintes e o Anexo 4.3-B, verificamos que o principal recebedor das 

mercadorias portuguesas foi a Espanha, num total de 3,7 milhões de toneladas que representam 12% 

do total exportado, tendo registado um acréscimo de +56% face a 2014 e determinado uma tendência 

de evolução anual traduzida por uma taxa média de +15,6%. A principal mercadoria exportada para a 

Espanha é ‘coque e produtos petrolíferos refinados’ (nomeadamente estes últimos) que representam 

61,5%, surgindo a seguir Carga Contentorizada diversa, num total de 24,5%.  

Na lista dos principais países recebedores das exportações nacionais seguem-se os E.U.A., a Argélia 

(2,4 milhões de toneladas, tendo em 2014, com volume idêntico, ocupado a 1ª posição) e os Países 

Baixos, com volumes de cerca de 2,4 milhões de toneladas, que lhes conferem quotas na casa dos 8%, 

sendo de enfatizar o comportamento dos E.U.A. que observa um crescimento médio anual de 21%, 

após aumento de +22,8% face a 2014. As mercadorias mais relevantes são também constituídas por 

produtos energéticos, 44% do total, surgindo a seguir a Carga Contentorizada que representa 41%, 

onde está incluída uma parte significativa que se refere a transhipment, que a metodologia estatística 

definida trata como exportação. 

Das exportações para a Argélia destacam-se os ‘Outros produtos minerais não metálicos’ transportados 

como carga Fracionada e que representam 78% do total, cujo volume se mantém ao nível do registado 

em 2014 e que tem subjacente uma tendência de crescimento à taxa média anual de +35,1%.   

A estrutura das exportações para os Países Baixos merece destaque pela dispersão que encerra, sendo 

a mercadoria mais relevante o ‘coque e produtos petrolíferos refinados’ (que representou 25,9%, tendo 

registado um acréscimo de +74,1% face a 2014 e encerra uma taxa média anual no período em análise 

de +8%) e os ´produtos químicos e fibras sintéticas; …; combustível nuclear’ (14,5%), na classe dos Granéis 

Líquidos, ‘Madeira e cortiça e suas obras (exceto mobiliário);…’ (8,3%), na classe de Carga Contentorizada e 

‘outros produtos minerais não metálicos’ (8,5%), na classe de carga Fracionada. 

Importa fazer uma referência ao mercado angolano que em 2014 ocupava a 4ª posição no destino das 

exportações nacionais, e após uma quebra global de -29,3% desceu para a 6ª posição, com a 

mercadoria mais representativa, os ‘produtos alimentares, bebidas e tabaco’, a diminuir -40,3% e os ‘outros 

produtos minerais não metálicos’ a diminuir -34,1%, não obstante o facto de a tendência subjacente à 

evolução no período 2011-2015 se manter positiva em  +0,3% 
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4.4. TRÁFEGO INTERNACIONAL COM O PRINCIPAL MERCADO TRADICIONAL - ESPANHA 

Neste ponto vamos apresentar com mais detalhe o tráfego de importação e exportação com a 

Espanha, que, de entre os países considerados tradicionalmente como mercados por excelência de 

origem e de destino das mercadorias nacionais, é o que assume primordial relevo. 

A importância deste mercado é atestada pelo volume das mercadorias trocadas e majorada quer pela 

diversidade destas mercadorias, quer pela circunstância da partilha de uma extensa fronteira terrestre 

que o torna o país em que o modo de transporte rodoviário se assume como mais forte concorrente 

do transporte marítimo.  

Detalhando a informação já apresentada nos pontos anteriores para melhor se retratar os fluxos de 

mercadorias que constituem este tráfego, apresenta-se o quadro seguinte para as importações, 

estruturadas pela tipologia do acondicionamento, portos nacionais de desembarque, bem como os 

principais portos espanhóis onde a carga é embarcada.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
É importante sublinhar a elevada dispersão dos portos de origem referidos no quadro, cuja localização 

se reparte nomeadamente pela frente Sul no Atlântico [Algeciras (que representa 28,2% do total da 
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carga importada), , Huelva (7,8%), Cádiz (1,8%), Sevilha (1,7%)], pelo Mar Mediterrâneo [Valencia 

(10,5%), Cartagena (5,5%), Barcelona (3%), Las Palmas (1,5%)], pela frente atlântica ocidental [La 

Coruna (5%), Vigo (3,9%), Ferrol (3,8%)] e pelo 

Mar Cantábrico [Bilbao (14,2%), Santander 

(3,5%), Gijon (3%) e Aviles (2%)]. 

Os portos nacionais do Continente onde se 

desembarca a maioria das cargas importadas são 

Sines (28,6%), Lisboa (26%) e Leixões (24,6%).  

Situação idêntica se verifica em relação às 

exportações, conforme detalhe constante no 

quadro seguinte, sendo de referir que em termos 

globais os mais relevantes portos de destino das 

mercadorias nacionais são Valência (16,8% do total), Algeciras (16,7%), Las Palmas (15%), Barcelona 

(10,4%), Gijon (10%), Bilbao (7,6%) e Castellon de La Plana (6,5%), localizando-se maioritariamente no 

Mar Mediterrâneo. 

O porto mais relevante na expedição de mercadorias para Espanha é Sines, que carrega 71,6% do total, 

seguindo-se Leixões, com 13,6% (em ambos são maioritários os ‘produtos petrolíferos refinados’) e 

Figueira da Foz, com 6,8% (‘produtos não energéticos das indústrias extrativas; turfa; urânio e tório).   
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5. MOVIMENTO DE CONTENTORES 

Atenta a importância que o tráfego de contentores apresenta, quer pelo volume de mercadorias que 

hoje é transportada utilizando esta forma de acondicionamento, quer pelo comportamento e dinâmica 

de crescimento que caracteriza este mercado, vamos efetuar uma breve análise sobre o tráfego 

registado nos portos onde constitui um movimento significativo, a saber, Leixões, Lisboa, Setúbal e 

Sines. 

Os dados aqui considerados dizem respeitam apenas às operações Lift-On/Lift-Off (Lo-Lo), pelo que se 

excluem os contentores movimentados em Ro-Ro. 

 No período de 2012 a 2015 foi registado o tráfego refletido no quadro seguinte, 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
cuja leitura vem confirmar a predominância do porto de Sines no volume de contentores 

movimentados, correspondente a 53,2% do total de TEU, tendo registado um acréscimo de +8,5% face 

a 2014, o que vem estabelecer uma tendência de crescimento correspondente a uma taxa média anual 

de +31,7%. Sublinha-se, no entanto, que este comportamento não espelha a atividade económica do 

país, pois cerca de 80% do seu volume refere-se a tráfego de transhipment. 

Merece também destaque o movimento de contentores observado no porto de Setúbal que, embora 

representando apenas 4,8% do total de TEU, tem registado acréscimos anuais significativos, sendo de 

+16,2% em 2015, o que lhe confere uma taxa média anual no período em apreço de +19,2%. 
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Os portos de Leixões e Lisboa apresentam um comportamento negativo, quer em termos de variação 

anual em 2015, quer em termos de tendência que lhes está subjacente. É, no entanto, de se referir 

que Leixões foi significativamente penalizado pela recente recessão verificada nas trocas comerciais 

com Angola. 

Realça-se o facto de os contentores apresentarem várias dimensões, sendo que para efeitos 

estatísticos no âmbito da metodologia definida pela Diretiva Marítima, se consideram enquadrados 

nos escalões referidos no quadro seguinte,  onde se apresenta a respetiva estrutura, manifestada pelos 

diversos portos em 2015, referindo-se também, adicionalmente, as percentagens de contentores 

cheios, dado que para assegurar um desejável equilíbrio entre necessidade e disponibilidade nos 

diversos pontos que integram o mercado global onde os contentores se movem, parte dos contentores 

são sistematicamente transportados vazios. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Destaca-se o facto de se vir assistindo a uma crescente utilização de contentores de maiores 

dimensões, principalmente de 40 pés, cujo número em 2015 já ultrapassa os de 20 pés.  

A utilização dos contentores nos diversos fluxos de tráfego em função da direção do transporte é 

traduzida pelos dados do quadro seguinte, que revelam tendências de evolução semelhantes na 

importação e na exportação (+14,2% e 14,7%, respetivamente), tendo a importação registado um 

acréscimo anual em 2015 de +2,5%, enquanto a exportação manteve o número de TEU. 

No tráfego de cabotagem verifica-se a existência de uma tendência de evolução positiva na utilização 

de contentores entre os porto do Continente (aumento de +3,6% em 2015, face a 2014, e uma taxa 

média anual de +6,4%) e entre estes e a Madeira (acréscimo de +4,5% em 2015 e uma taxa média 
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anual de +1,4%), enquanto na cabotagem com os Açores se regista uma evolução negativa (-0,8% em 

2015 e uma taxa média anual de -4,1%). 

Relativamente ao ratio entre contentores cheios e o total, medido em número de contentores, 

independentemente da sua dimensão, verificamos existirem indicadores distintos entre a importação 

e a exportação, respetivamente de 67,4% e 90%. 

 

 

 

 

 

 
Considerando a cabotagem insular, o ratio de contentores cheios em função da direção do transporte, 

apresenta, naturalmente, diferenças muitos expressivas, das quais sublinhamos que em 2015, dos 

contentores transportados para a Madeira os ‘cheios’ representaram 88,4% e no regresso ao 

Continente apenas 27%. Dos contentores transportados para os Açores verificamos que os ‘cheios’ 

representaram 92,7% e no sentido inverso representaram 52,8%.   
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6. NAVIOS 

Os navios que escalaram os portos do Continente, quer em operações do transporte marítimo de 

mercadorias, quer em tráfego de passageiros, quer ainda por outros motivos que obrigam a reporte 

ao EUROSTAT no âmbito da Diretiva Marítima, apresentam tipologias e dimensões distintas, sendo 

também muito elevada a variabilidade da nacionalidade dos pavilhões que arvoraram aquando das 

escalas. 

Neste ponto iremos apresentar uma breve caracterização do universo dos navios que escalaram os 

portos do Continente, integrados ou não na cadeia de transporte das mercadorias, considerando a 

respetiva nacionalidade de registo, dimensão e tipologia, bem como os portos escalados.  

Apresentaremos também a composição, por tipologia, da frota operacional de bandeira nacional. 

6.1. MOVIMENTO DE NAVIOS 

Os portos do continente têm registado globalmente uma evolução positiva do número de escalas de 

navios, não obstante uma quebra pontual de 2011 para 2012, e têm subjacente uma taxa média anual  

de crescimento de +2,6%, após um acréscimo de +1,9% observado em 2015,  face a 2014. 

A tipologia de navios que apresenta um maior número de escalas é Carga Geral, que em 2015 

representou 35,8% do total, com uma quebra de -2,3% em 2015 mas mantendo uma tendência positiva 

de crescimento de +1,6%. Seguem-se os navios de Contentores, com 32,5% do total das escalas, após 

aumento de +4,1% em 2015 e apresentando a tendência de evolução mais elevada, traduzida numa 

taxa média anual de +6,2%. Com 19,6% do total surge na 3ª posição do número de escalas a tipologia 

de ‘Granéis Líquidos’, que mantém relativa estabilidade nos últimos anos. No seu conjunto, estas três 

tipologias de navios representam 88% do total das escalas nos portos do Continente. 
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A leitura do Anexo 6.1-A permite concluir que a variação do número de escalas é, em algumas 

tipologias de navios, compensada ou majorada por um aumento da dimensão dos navios. 

Analisando a evolução do número de escalas por nacionalidade e dimensão dos navios, verifica-se uma 

progressiva recuperação da operação do transporte por navios nacionais, que em 2015 regista um 

acréscimo de +4,3%, ficando responsável por 7,7% do total das escalas (melhorando em 0,2 pontos 

percentuais o valor de 2014), não sendo, no entanto, ainda suficiente para recuperar a recessão 

verificada entre 2011 e 2013, pelo que a tendência de crescimento é negativa em -2,3%. 

Os navios com pavilhão estrangeiro, recuperaram a quebra registada de 2011 para 2012 e 

cresceram +1,7% em 2015, sendo que a sua evolução tem subjacente uma taxa média anual de +3%. 

É notória a tendência para o aumento da utilização de navios de maiores dimensões em detrimento 

dos de menores dimensões, quer nos navios de bandeira nacional, quer nos navios de bandeira 

estrangeira. Este comportamento é refletido no aumento de +54,2% nos navios de registo nacional 

com GT superior a 10 mil e de +19,6% nos navios de registo estrangeiro com GT superior a 20 mil, 

tendo o número de escalas efetuadas por navios com arqueação bruta inferior aos limites referidos 

sido respetivamente de -5,6% e -4,2%.  
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De entre as tipologias de navios mais representativas, a utilização de navios de bandeira nacional tem 

mais significado nos navios de Contentores, 14,7% do total, mas este ratio é excedido pelos navios de 

Transporte especializado (carga seca) que apresenta um ratio de 15,1%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Considerando a nacionalidade da bandeira das escalas efetuadas nos diversos portos do Continente e 

tendo em conta a totalidade dos tipos de navios, constatamos que a maior incidência da bandeira 

nacional se regista no porto de 

Lisboa (15,5%),  facto a que 

não é alheia a preponderância 

do transporte de cabotagem 

insular para este porto, 

seguido de Leixões (9,5%). 

Salienta-se o facto de Sines, 

que é o 3º porto em número 

de escalas, não ter recebido 

em 2015 nenhum navio de 

bandeira nacional. 

A bandeira de registo dos navios que efetuaram as 10 809 escalas em 2015 repartem-se por cerca de 

setenta países, o mais representativo dos quais é Antígua e Barbuda com 13,3% do total, seguido de 

Malta, com 11,5%, e Países Baixos, com 8,6%. Na casa dos sete pontos percentuais encontram-se a 

Libéria, Portugal, Panamá, Reino Unido e Chipre. 

Considerando apenas o tráfego de cabotagem, Portugal apresenta o número de escalas mais elevado, 

representando 19,6% do total, seguido de Malta (15,3%) e Antígua e Barbuda (11,4%) 
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 Conforme valores constantes do Anexo 6.1-B, os navios de Contentores sob bandeira nacional surgem 

em segundo lugar, com 517 escalas, correspondentes a 14,7% do total, a 25 escalas dos navios com 

bandeira da Libéria (15,4%). 

A bandeira de registo dos navios de Carga Geral que mais escalas efetuaram nos portos do Continente 

é da Antígua e Barbuda, com 25,2% do total, seguida dos Países Baixos (15,9%). Portugal surge na 6ª 

posição, com 4,3%, após o Chipre, Reino Unido e Malta. 

Nos Granéis Líquidos a bandeira mais representativa é de Malta, com 28,6% do total, seguida de 

Espanha com 10,1% e Libéria, com 6,6%. Nos Granéis Sólidos surge o Panamá em primeiro lugar, com 

21,7%, seguido das Ilhas Marshall, com 10,7%. 
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6.2. FROTA OPERACIONAL DE BANDEIRA PORTUGUESA 

A frota operacional que se encontra sob bandeira nacional, tem vindo a diminuir significativamente no 

que respeita ao registo convencional e a aumentar no Registo Internacional de Navios da Madeira (RIN-

MAR). 

Para efeitos meramente comparativos com a situação do registo no RIN-MAR, refere-se que a década 

de 1980 se iniciou com 94 navios em registo convencional, tendo passado para 52 na década de 1990 

e para 24 no ano 2000. No final de 2015 permaneciam 10 navios no registo convencional. 

Conforme dados divulgados pelo IMT, I.P. este lote de navios é constituído por um de transporte de 

passageiros (longo curso), um batelão (em serviço internacional) e oito navios de Contentores (afetos 

à cabotagem). 

Nos quadros seguintes apresenta-se o resumo da evolução do Número de registo de navios no 

RIN-MAR e a sua estrutura por tipologia e volume de arqueação bruta (GT).  

Desde o seu início, no ano de 1990, o RIN-MAR tem vindo a observar um crescente número de registos, 

terminando o ano de 2015 com 280 navios, após 94 novos registos concluídos neste ano, o que 

corresponde a um acréscimo de +50,5% e estabelecendo uma tendência de evolução traduzida por 

uma taxa média anual de +34,5%, calculada no período 2009-2015. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A tipologia com o número mais elevado de registos é Porta-contentores, com 129 navios, 

correspondente a 46,1%, seguido de Graneleiros e Carga Geral, representando respetivamente 12,9% 

e 9,6%.  
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Da leitura do quadro seguinte, cruzando a tipologia com a arqueação bruta, contata-se que os navios 

com GT igual ou superior a 40 mil representam globalmente o escalão com o maior número de registos, 

28,2% do total, impulsionado pelo registo de Porta-contentores. 

O escalão que representa a moda da distribuição dos registos dos Graneleiros é entre 20 000 e 29 999, 

com 52,8% no total da tipologia, sendo que nos navios de Carga geral a moda se situa no escalão entre 

2000 e 4999.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Importa também referir que a idade média geral dos navios registados no RIN-MAR é de 11,8 anos, 

sendo que por tipologia dos navios a idade média mais baixa se regista nos Graneleiros (6,4 anos) e a 

mais elevada nos navios de Transporte de passageiros (30,9 anos). 
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ANEXO 3.1-A 
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ANEXO 3.2-A 
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ANEXO 4.1-A 
TRÁFEGO INTERNACIONAL 
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 ANEXO 4.1-B 
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ANEXO 4.3-A 
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TRÁFEGO COM ESPANHA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 4.4-A 
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