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0. FACTOS MAIS RELEVANTES NO TRÁFEGO MARÍTIMO DE MERCADORIAS EM 2014 

1. O volume de mercadorias que em 2014 foram movimentadas nos portos do continente, nos diversos 
tipos de acondicionamento e excluindo a tara dos contentores, conforme estabelecido pelo EUROSTAT, 
ascendeu a 76,6 milhões de toneladas (MT), superior em +1,9% ao valor de 2013. Esta variação global 
deveu-se fundamentalmente ao crescimento das Exportações em +4,7% relativamente ao ano anterior, 
atingindo 28,2 milhões de toneladas (36,9% do volume total), compensando a redução de -5,8% que se 
verificou no tráfego em cabotagem nacional, já que o volume das Importações registou uma taxa de 
crescimento idêntica à variação global, +1,9%, atingindo 39,5 milhões de toneladas (51,6% do total).  

A cabotagem nacional movimentou nos portos do continente um total de 8,9 milhões de toneladas, 
representando 11,6% do total (8,9% na cabotagem continental e 2,7% na insular), em resultado de uma 
redução de -5,8% sobre 2013, passando para -18,3% se considerarmos o período total em análise. 

2. Na perspetiva do tráfego de mercadorias, considerando a operação de embarque e excluindo o 
desembarque na cabotagem continental, verificamos que o volume de mercadorias transportadas por 
via marítima ascendeu a 73,2 milhões de toneladas, +2,3% do que em 2013 e +24,6% do que em 2010. 

Os países de registo dos operadores do transporte marítimo mais significativos são a Suíça, com 20,3% 
do volume de mercadorias, e Portugal, com 11,8%. No tráfego doméstico Portugal representa 69,3% e a 
Holanda 7%. Estes indicadores refletem claramente a natureza global do mercado do transporte 
marítimo. 

No que respeita à nacionalidade da bandeira de registo dos navios que operam o transporte de 
mercadorias verifica-se uma dispersão muito elevada, surgindo no topo o Panamá, Malta e Libéria, com, 
respetivamente, 14,2%, 11% e 10,4%, surgindo Portugal na 11ª posição com 3,7%. 

3. Os portos que asseguram a movimentação do maior volume de mercadorias são Sines (45,7% do total) 
e Leixões (20,3%), fundamentalmente devido ao «petróleo bruto», «produtos petrolíferos refinados» e 
«coque» (em Sines), seguindo-se Lisboa (14%), cujas principais cargas são os «Cereais» e «Outras 
substâncias de origem vegetal», e Setúbal (10,2%), tendo como principais mercadorias o «Cimento, cal e 
gesso» e «Ferro e aço de base e ferro-ligas e produtos da primeira transformação de ferro e aço (exceto 
tubos)». 

4. Os portos que servem um maior volume de mercadorias para o transporte marítimo na cabotagem 
continental, cujo volume se situa em 3,4 milhões de toneladas, são, naturalmente, Sines e Leixões pela 
relevância que «Coque e produtos petrolíferos refinados» assumem no comércio nacional. 

O tráfego marítimo na cabotagem insular, com um volume de 2,1 milhões de toneladas, assentou 
fundamentalmente no porto de Lisboa, que representou 46,3% e foi constituído maioritariamente por 
«Produtos alimentares, bebidas e tabaco» e «Produtos da agricultura, da produção animal, da caça e da 
silvicultura; peixe e outros produtos da pesca». Leixões e Sines foram responsáveis, respetivamente, por 
22,7% e 21,3% do tráfego com as Regiões Autónomas. 

5. O tráfego de Importação, que, globalmente cresceu +1,9% de 2013 para 2014, registou as variações 
mais significativas nos portos de Aveiro (+6,6%) e Setúbal (+6,4%), tendo ainda sido superiores à média 
em Lisboa (+3%) e Leixões (+2,4%). Em Sines registou-se uma variação positiva de +1,3%, enquanto 
Viana do Castelo e Figueira da Foz receberam menor volume de mercadorias do que no ano anterior. 

A nível dos continentes de origem verifica-se uma diminuição do volume de importações de África, na 
ordem de 2,8 milhões de toneladas, correspondente a -24,5%, sendo as quebras mais significativas de 
Camarões (-76,9%), Angola (-37,6%) e Nigéria (-27,8%), cerca de -3,2 MT no conjunto, parcialmente 
contrariadas pelo crescimento das importações da Argélia (+100,7%) e Congo (+442,3%), cerca de +1,1 
MT no conjunto. 

As importações da Europa e da América aumentaram +16,1% e de +16,5%, com volumes de tráfego em 
2014 de 46,2% e 23,6%, respetivamente.  

Sublinha-se que na Europa, os seis países que representaram 70,9% das importações nacionais 
registaram um crescimento de +7,4%, destacando-se a Espanha, com +14,1%, e o Reino Unido, com 
+9,6%, e onde surgem a Turquia, Rússia, Holanda e França, variando entre +14,1% e +5,4%). Merece 
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ainda destaque a Alemanha que, representando +4,3% das importações, registou um crescimento de 
+50,8%.  

Das importações da América destaca-se o facto de a Colômbia, os E.U.A., o Brasil, o Canadá e o Uruguai 
terem representado 91% do total deste segmento de tráfego, tendo, globalmente registado um 
crescimento de +14,2%. 

6. O tráfego marítimo de Exportação em 2014, em termos globais e em relação ao ano anterior, cresceu 
+4,7%, elevando a +74,5% se considerarmos a variação desde 2010.  

O porto que mais cresceu de 2013 para 2014 foi Setúbal com uma taxa de +18,7%, seguido de Aveiro 
com +15,6% e Viana do Castelo com +5,9%. Os restantes portos registaram varações inferiores à média, 
sendo que Lisboa e Leixões apresentaram variações negativas, de -5,6% e -2%, respetivamente. 

O único continente que registou uma quebra no volume de exportações em 2014 comparativamente a 
2013 foi a Europa, com -2,3%. Dos países com um volume mais significativo e responsáveis por esta 
quebra, destacam-se a Espanha e a Holanda, que registaram -23,2% e -10,4%. A contrariar estas 
variações negativas temos o Reino Unido e a França, que registaram um crescimento de +7,3% e +48,4%. 
Destaca-se o facto de estes quatro países terem representado 58,6% do total das exportações 
portuguesas em 2014 para a Europa. 

Embora com um peso de apenas 6,8% do total, o continente que registou um maior crescimento das 
exportações nacionais foi a Ásia, com +35,7%, destacando-se a China que cresceu +36,9% e atingiu 
quase um milhão de toneladas, seguindo-se Singapura, que com um crescimento de +75,7% quase 
chegou ao meio milhão de toneladas.  

A África e a América apresentaram taxas de crescimento de, respetivamente, +8,5% e +6,5%, que se 
elevam a +81,9% e +134,7%, se considerarmos a variação desde 2010. No que respeita a África, os países 
com maior responsabilidade neste comportamento do fluxo de exportações nacionais foram a Argélia e 
Angola, com +31,5% e +12,3%, respetivamente, e contrariaram a redução de -11% verificada nas 
exportações para Marrocos. O crescimento das exportações para a América foi marcadamente 
determinado pelas compras do Canadá (+23%), Colômbia (+282,8%), Uruguai (+11,5%) e México 
(+16,1%), que anularam o abrandamento observado nas exportações para os EUA (+3,4%) e a quebra 
para o Brasil (-21%). 

7. A operação do tráfego marítimo de mercadorias foi, naturalmente, efetuado por várias tipologias de 
navios, sendo a mais significativa ao de Carga Geral, que representou 37,4% do total de navios que 
escalou os portos nacionais, tendo aumentado +4,9% sobre 2013 e +7,9% sobre 2010. Segue-se de perto 
os navios de Contentores, responsáveis por 31,8% das escalas e um aumento de +4,5% sobre 2013 e de 
+17,8% sobre 2010, e os de Granéis Líquidos, que representaram 19,8% do total das escalas efetuadas, 
mas têm subjacente uma taxa de crescimento negativa, -0,4% sobre 2013 e -3,5% sobre 2010. 

A nacionalidade de registo dos navios que operam o tráfego marítimo nacional é maioritariamente 
estrangeira, ascendendo a 92,5% do total. A maior expressão de navios nacionais verifica-se no 
Transporte Especializado (carga seca) com 28,7% mas um peso relativo de apenas 3,1%, sendo mais 
significativo nos Contentores, com 13,6% num total de 31,8% das escalas. 

Importa sublinhar o aumento progressivo da dimensão média dos navios que operam em Portugal. Nos 
navios de pavilhão nacional verifica-se um a tendência de evolução negativa para as dimensões 
inferiores a 5000 GT (-7,4%) e positiva em +38,2% para as dimensões superiores. Nos navios de pavilhão 
estrangeiro verifica-se um aumento de +2,3% nas dimensões até 10 000 GT, uma diminuição de -0,34% 
das dimensões de 10 a 20 mil GT e um aumento de +10,% nas dimensões superiores a 20 mil GT. 

8. A frota operacional de bandeira portuguesa mantém uma crescente diminuição no número de navios 
em registo convencional, tendo passado de 14 para 10 entre 2010 e 2014. 

No Registo Internacional de Navios da Madeira (MAR) verificou-se uma relativa estabilidade de 2010 até 
2013, na casa dos 103 navios, tendo ocorrido um salto para os 180 navios de 2013 para 2014, 
nomeadamente na tipologia de Porta Contentores (de 6 para 81) e Graneleiros (de 10 para 21), tendo 
diminuído em 10 unidades os de Carga Geral (de 19 para 9). 
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1. INTRODUÇÃO 

A importância do setor marítimo-portuário para a economia nacional, em geral, e «economia do 

mar», em particular, é indiscutível, bem como o papel que desempenha como impulsionador e 

catalisador da colocação de bens em novos mercados. 

Pode afirmar-se que o crescimento das exportações a que assistimos nos últimos anos não teria 

sido possível sem o apoio instrumental do setor marítimo-portuário, em particular do transporte 

marítimo, do qual comummente se diz responsável por 80% do comércio internacional de 

mercadorias. 

O transporte marítimo de mercadorias com escala nos portos do continente registou nos últimos 

cinco anos um crescimento significativo que conduziu a um aumento da atividade portuária 

superior a 20% em termos globais e elevando-se a mais de 70% se considerarmos apenas o tráfego 

de exportação. Não obstante este crescimento, no conjunto do tráfego marítimo as exportações 

ainda são inferiores às importações em quase 30%. 

Naturalmente, nem todos os portos, nem todos os meios de acondicionamento das mercadorias, 

nem todos os fluxos de tráfego (importação, exportação, cabotagem nacional e tráfego com as 

Regiões Autónomas), nem todas as mercadorias, registaram comportamentos idênticos. 

Este breve relatório pretende efetuar uma caracterização desses comportamentos e destacar as 

evoluções e variações mais significativas, nomeadamente a nível da classe de carga (forma de 

acondicionamento), fluxos de tráfego (importação, exportação e tráfego doméstico, em particular 

com as Regiões Autónomas) e por mercados e países. 

O período temporal objeto da análise é de 2010 a 2014, sendo, no entanto, este último ano objeto 

de uma análise com maior detalhe, quer em termos de estrutura comparada nas diversas 

dimensões, quer em termos de mercadorias e de mercados de origem e destino. 

A base estatística subjacente 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’).  
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2. MOVIMENTO GERAL DE MERCADORIAS  

Por Porto 

O movimento geral de mercadorias registado nos portos do Continente atingiu em 2014 um total de 

76,6 milhões de toneladas, refletindo um crescimento de +1,9% relativamente a 2013 e de +22,1% 

se comparado a 2010. 

O porto responsável pela maior quota de tráfego foi Sines com 45,7% do total, seguido de Leixões 

com 20,3%, Lisboa com 14% e de Setúbal com 10,2%, embora tendo todos subjacentes tendências 

de crescimento diversas. 

Dos portos com um volume de tráfego mais significativo os que registaram maior taxa de 

crescimento de 2013 para 2014 foram Aveiro e Setúbal, com +13,8% e +12,1%, com variações para 

o período total de +20,2% e +13,3%, respetivamente, o que reflete alguma sustentabilidade na 

tendência de crescimento.  

 Mas se considerarmos a variação de 2010 para 2014, o crescimento mais acentuado é observado 

por Sines e Figueira da Foz, com +41,8% e +41,1%, 

respetivamente, embora este último numa dimensão 

modesta, sendo responsável por apenas 2,8% do volume 

total de mercadorias movimentadas.  

Merecem destaque o porto de Leixões que regista uma 

variação global com o valor significativo de +14,9%, não 

obstante ter diminuído ligeiramente, -1,8%, em 2014, 

comparativamente ao ano anterior, e o porto de Lisboa que 

entre 2010 e 2012 perde -14,5% da carga, recuperando +8% em 2013 e cedendo novamente -0,9% 

em 2014. 
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Por Classe de Carga  

A nível do movimento de mercadorias por forma de acondicionamento (classe de carga), 

constata-se que o maior volume é movimentado em Granel Líquido, representando 37,2%, 

determinado pela forte importação de petróleo bruto e comércio de produtos petrolíferos 

refinados. Segue-se o tráfego em Contentores, 28,3%, para que muito contribui o transhipment 

efetuado no porto de Sines, e o Granel Sólido, 23,7%, muito devido igualmente à necessidade de 

importação de carvão e de produtos agrícolas.  

O crescimento mais significativo é observado nos 

Contentores, que não sendo o mais elevado de 2013 para 

2014 (+7,5%, contra +9,4% no Granel Sólido), regista um 

crescimento de +72,7% no período 2010-2014, o que, 

atendendo ao seu peso relativo, torna a marca notável. 

Embora a uma dimensão mais reduzida, merecem 

igualmente destaque pela forte taxa de crescimento 

verificada no período em análise, a Outra Carga Geral, que, 

sendo responsável por 10,2% do total, apresentou uma variação de +58,8% e o Roll-On/Roll-Off 

que, representando apenas 0,7% do total da carga, registou um aumento de +61,3%.  

Por Fluxo de Tráfego 

O volume de mercadorias movimentado nos portos do Continente, na perspetiva dos fluxos de 

tráfego considerados, é dominado pelo peso das importações, superior a 50%, sendo, no entanto, 

de realçar o facto de ter registado uma redução progressiva, passando de 56,9% em 2010 e 2011, 

para 51,6% em 2013 e 2014. A taxa global de crescimento neste período foi de +10,6% e ascendeu a 

um volume de 39,5 milhões de toneladas. 

O volume das exportações registou aumentos anuais sucessivos de 2010 até 2014 (sendo o mais 

significativo em 2013 com +30,2%), acumulando no período uma variação de +74,5%, e tendo o seu 

peso relativo passado de 25,8% para 36,9%, com variações anuais sempre positivas. Ultrapassando 
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o patamar de 28 milhões de toneladas em 2014, permanece ainda cerca de quinze pontos 

percentuais abaixo do peso das importações.  

O tráfego doméstico representa 11,6% do movimento geral de mercadorias registado em 2014 e 

reflete, no seu conjunto, uma redução global de -18,3% entre 2010 e 2014, em resultado da 

conjugação da redução de -16% na cabotagem continental (tráfego entre portos do Continente), de 

-28,5% no tráfego entre os portos do Continente e os da Região Autónoma da Madeira (RAM) e de 

-21,4% no tráfego entre os portos do Continente e os da Região Autónoma dos Açores (RAA).  

Importa aqui referir que em termos do volume de mercadoria deslocada por transporte marítimo, o 

volume de tráfego registado em cabotagem continental surge duplicado pelo facto de ambos os 

portos, o de origem e o de destino, o declararem.  

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 do transporte 

marítimo efetuado pelos navios que escalaram 

os portos nacionais apresenta uma elevada 

diversidade, registando-se cerca de sessenta 

nacionalidades distintas. No gráfico ao lado 

apresenta-se um resumo indicando as mais 

significativas, de cujo apuramento se exclui 

cerca de 13,9% da carga (incluindo a totalidade 

da carga reportada por Lisboa), cuja 

nacionalidade do operador não aparece 

identificada no sistema estatístico.  
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O gráfico seguinte representa o peso dos principais países de registo dos operadores do transporte 

marítimo da carga movimentada em tráfego doméstico no ano de 2014. 

Assim, considerando apenas o tráfego de 

cabotagem nacional (continental ou insular), 

verifica-se que a maioria das operações de carga 

e de descarga, a que correspondente cerca de 

69,3% do movimento total, é efetuada por 

operadores nacionais, seguida por operadores 

registados na Holanda e na Grécia, com 

respetivamente, 7% e 4,3%, e outros, registados 

em cerca de vinte países, com uma expressão 

pouco significativa. 

 

 

Por bandeira do navio 

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

dos navios, relativamente ao qual se verifica igualmente uma elevada dispersão, ascendendo a 

cerca de 65 nacionalidades diferentes, 

verificamos que a percentagem mais elevada é 

transportada em navios que escalam os portos 

em operações comerciais sob pavilhão do 

Panamá, representando cerca de 14,2%, seguida 

de perto por navios com bandeira de Malta e 

Libéria, respetivamente 11% e 10,4%.  

Com percentagens de entre 5% e 10% temos 

Antígua e Barbuda e Ilhas Marshal, o que perfaz 

um total de 49,4% de carga movimentada sob 

bandeiras de conveniência, para além de outras de menor expressão. 
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3. MOVIMENTO GERAL DE MERCADORIAS EM CABOTAGEM MARÍTIMA NACIONAL 

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

determina uma duplicação teórica em termos estatísticos, 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 ainda considerar o tráfego 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 2010 até 2014 por porto 

declarante é retratada no quadro seguinte.  

No período em análise constata-se uma tendência de evolução anual negativa, apenas interrompida 

de 2012 para 2013, que se traduz numa quebra global de -18,3%, resultado de variações negativas 

registadas em todos os portos, e representando em 2014 um total de cerca de 8,9 milhões de 

toneladas . Sublinha-se o facto de o porto responsável pelo maior volume é Sines, representando 

39,9% do total, seguido de Leixões, com 30,6%, muito devido ao tráfego de petróleo e seus 

derivados, originados nas refinarias por si servidas. O porto de Lisboa representa 18,3% do total e 

destaca-se por ter registado a redução mais baixa dos três portos principais, apenas -4,3% (sendo 

que a variação do último ano é de -3,8%). No seu conjunto estes três portos representam 88,8% do 

total do volume de mercadoria movimentada em 2014. 

A evolução em termos de classe de carga, que se resume no quadro seguinte, demonstra a 

importância do tráfego de granéis líquidos, que representou 71,8% do total movimentado entre os 

portos nacionais em 2014, seguida da carga contentorizada, com 22,2% do total, ou seja, 

representando no conjunto um total de 94%. 
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Em termos de classe de carga verifica-se que o volume de mercadorias movimentadas nos portos, e 

com origem no tráfego de cabotagem nacional registado em 2014, tem a sua maior representação, 

71,8%, na classe de granel líquido, seguindo-se a carga contentorizada, com 22,6%.  

A variação global negativa registada no período 2010-2014 assume também valores negativos em 

todas as classes de carga, senda a carga contentorizada a que teve a redução mais baixa, traduzida 

em -10,6%, seguida dos granéis líquidos com -14,1%. 

 

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

considerando as mercadorias embarcadas nos portos e as mercadorias desembarcadas se tiverem 

origem nas Regiões Autónomas. 

 

3.1. CABOTAGEM CONTINENTAL 

O volume de mercadorias transportadas entre os portos do continente registou a evolução de 2010 

para 2014 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 -16,8%. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

12 

A tendência de crescimento negativo é fortemente contrariada pelo comportamento do porto de 

Leixões, que fecha o ano de 2014 com uma variação positiva de +74,1% comparativamente a 2010, 

não obstante a quebra de -19,3% relativamente ao ano anterior.  

O volume de mercadorias transportadas em 2014 entre os diversos portos do Continente, na 

perspetiva dos embarques efetuados, é traduzido no quadro seguinte. 

 

 

 

 

 

 

 

Este volume de mercadorias totalizou 3,4 milhões de toneladas, sendo que cerca de 2 milhões de 

toneladas, isto é 58,6% do total, respeita a mercadorias embarcadas no porto de Sines, tendo como 

destinos o porto de Leixões (52,2%), Lisboa (25,3%), Aveiro (17%) e Setúbal (4,5%). 

Em termos de volume de mercadorias embarcadas surge a seguir o porto de Leixões, que ultrapassa 

ligeiramente um milhão de toneladas, sendo que a sua quase totalidade (93,6%) se destina a Sines, 

e uma pequena parte a Aveiro (3,6%) 

e Lisboa (2,7%).  

A restante mercadoria, num total de 

369,8 mil toneladas, é carregada nos 

portos de Aveiro, Figueira da Foz, 

Lisboa e Setúbal, tendo como 

destinos os portos de Viana do 

Castelo, Leixões (cerca de 200 mil 

toneladas), Aveiro, Lisboa, Setúbal e 

Sines. 

As mercadorias embarcadas nos portos em análise e com destino a outros portos do continente 

apresentam a estrutura por classe de carga apresentada no quadro da página seguinte. 

Conforme resulta da leitura desse quadro, a classe de carga com maior significado é naturalmente o 

Granel Líquido, que ascende a quase 3 milhões de toneladas e representa 86,8% do total, com 

embarque em Sines e Leixões, portos que servem as refinarias em produção.  
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Segue-se a carga em Contentores cujo transporte se situa na casa das 335 mil toneladas anuais, 

sendo que cerca de 50% é embarcada em Leixões, 25% em Sines e 23% na Figueira da Foz. 

Cruzando a origem e destino do tráfego de cabotagem continental com a forma de 

acondicionamento das mercadorias, obtemos o seguinte quadro que caracteriza o mercado da 

cabotagem continental, indicando-se adicionalmente o principal grupo de mercadorias 

transportadas.  

 

 

 

 

 

 

 

Constata-se que o ‘coque e produtos petrolíferos refinados’ constitui a grande maioria das 

mercadorias aqui representadas, tendo, naturalmente, origem nos portos que servem as refinarias 

de Sines e de Matosinhos. 

Tem relativo significado o tráfego de carga contentorizada de Leixões para Sines, num total de 

164,6 mil toneladas; da ‘madeira e cortiça e suas obras’ da Figueira da Foz para Leixões, num total 

de 76,8 mil toneladas; e de ‘outros produtos minerais não metálicos’ de Setúbal para Viana do 

Castelo, num total de 45,7 mil toneladas. 
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3.2. CABOTAGEM INSULAR 

De uma forma global o tráfego de mercadorias com as Regiões Autónomas, no conjunto das 

expedidas e das recebidas, representou um volume de cerca de 2,1 milhões de toneladas em 2014, 

mas que tem vindo, claramente, a reduzir a sua expressão, registando uma quebra de cerca de -25% 

no período em análise. 

Esta tendência de evolução negativa verifica-se em todos os portos do Continente, sendo que a 

menor quebra se verifica no porto de Lisboa, representando apenas -7,8% no período global, sendo 

de -0,4% comparativamente ao ano anterior. Sublinha-se o facto de o porto de Lisboa representar o 

peso relativo mais elevado, sendo responsável por cerca de 46,3% do total das mercadorias 

movimentadas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

A estrutura dos fluxos de tráfego de e para as Regiões Autónomas é apresentada no quadro 

seguinte, cuja leitura evidencia que as mercadorias que entram nos portos do Continente 

representam 19,3% do total, enquanto as mercadorias embarcadas para a Madeira e Açores 

ultrapassam os 80% do total.  

Verifica-se também que 67,4% 

do volume de mercadorias que 

entra no Continente, de um 

total que se situa na casa das 

400 mil toneladas, tem origem 

nos Açores. Já o destino das 

mercadorias que se embarcam 

no Continente com destino às 

Regiões Autónomas se reparte 

quase igualmente entre a 

Madeira (49,7%) e os Açores 
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(50,3%). Confirma-se igualmente a importância que o porto de Lisboa assume neste tráfego, sendo 

responsável por 71% da carga recebida das Regiões Autónomas e por 40% da carga expedida para 

as Regiões Autónomas. Pelo porto de Leixões são recebidos os restantes 29% de mercadorias vindas 

da Madeira e dos Açores, enquanto na carga expedida o porto de Lisboa é secundado por Sines, 

responsável por 26%, surgindo a seguir Leixões, com 20% e Setúbal, com 5%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Para uma breve caracterização do tipo de mercadorias que são transportadas entre o Continente e 

as Regiões Autónomas, apresentamos o seguinte quadro com os valores percetuais mais 

significativos relativamente aos respetivos volumes de tráfego. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

16 

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 dos portos nacionais 

do Continente nesses tráfegos e na perspetiva dos 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 seleção por parte 

do carregador na opção quanto ao  meio de transporte. 

 

4.1. ANÁLISE GLOBAL 

O tráfego internacional de mercadorias tem vindo a registar taxas de crescimentos sucessivos desde 

2010, refletindo uma variação global de +30,5%, resultando esta da conjugação de uma taxa de 

variação de +10,6% nas Importações e de +74,5% nas Exportações, sendo de realçar a variação de 

+30,2% de 2012 para 2013, atingindo um volume de 67,7 milhões de toneladas. 

Não obstante o crescimento mais acentuado das Exportações, que fecham o ano 2014 com 28,2 

milhões de toneladas, as Importações ainda representam mais 17 pontos percentuais, tendo, no 

entanto, as primeiras ganho mais de dez pontos no seu peso relativo no período considerado (de 

31,2% em 2010 para 41,7% em 2014). 

Esta situação tem que ver com as características da estrutura da economia nacional, fortemente 

dependente do exterior para o fornecimento de combustíveis (petróleo bruto e carvão) e de 

produtos agroalimentares. 

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

volume, quer na direção do fluxo de mercadorias, sendo Sines o que representa o maior volume de 

carga, situando-se em 46,5% do total, e tendo registado um crescimento no período em análise de 
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+53%. Em termos de volume global, segue-se em significado o porto de Leixões, com 19%, Lisboa, 

com 13,5% e Setúbal, com 11%. 

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

naturalmente, privilegiado o mercado europeu, que representa globalmente 44,4% do volume do 

tráfego internacional realizado por via marítima, e cuja tendência de evolução se reflete numa taxa 

de crescimento de +25,5%. 

Segue-se o continente africano e o americano que representam, respetivamente, 25,7% e 22% do 

movimento total. Relativamente às tendências de evolução, este último apresenta valores mais 

elevados e mais sólidos, com uma variação global de +43,6%, sendo de +12,1% a registada no 

último ano, enquanto África cresceu globalmente +12,3%, tendo registado uma recessão de -10,6% 

em 2014, relativamente ao ano anterior.  

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 significativos representando 34,3% do total, mas inferiores ao «resto do mundo» que é 

responsável por 46,8%.  
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Em ordem de grandeza segue-se a OPEP e os PALOP, respetivamente com 10% e 8,4%, tendo, no 

entanto, subjacentes tendências de crescimento diversas: enquanto a OPEP reduz globalmente 

-4,3% mas cresce no último ano +21,6%, os PALOP registam um crescimento global de +60%, com 

uma quebra em 2014 de -19,8%, em relação a 2013.  

 

 

 

 

 

A repartição do volume de mercadorias em termos de classe de carga resume-se no quadro 

seguinte, sublinhando-se a relativa semelhança no peso que representam as classes de Granel 

Sólido, Granel Líquido e Contentores, cujo peso relativo se situa entre os 26,1% e os 32,6%. 

No entanto é de assinalar a importância do transporte de mercadorias em Contentores que 

representa 29% do total e regista uma taxa global de crescimento de +90,9% 

O tráfego internacional de mercadorias realizado em 2014, numa perspetiva cruzada entre o 

movimento realizado nos portos nacionais e os continentes de origem/destino, é traduzido no 

quadro seguinte. 
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A leitura do quadro anterior vem confirmar que a supremacia do porto de Sines em termos de 

volume de carga em comércio internacional se verifica relativamente a todos os continentes com 

tráfego significativo. 

Já no que concerne à repartição entre o volume de carga servida pelos portos ao transporte 

marítimo de importação e de exportação se distribui de forma diversa, sendo de sublinhar o facto 

de que os três principais portos em termos de volume de carga, a saber Sines, Leixões e Lisboa, são 

maioritariamente de importação. 

Considerando o binómio volume e peso percentual das exportações, o porto de Setúbal ocupa um 

lugar de destaque pois mais de dois terços da carga ali embarcada se destina ao estrangeiro.  
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4.2. TRÁFEGO DE IMPORTAÇÃO 

O tráfego internacional de importação registou um crescimento de +10,6% no período em análise, 

tendo para este facto contribuído o volume das mercadorias desembarcadas em Sines, com um 

crescimento global de +29,2% e que terminou com 20,6 milhões de toneladas, correspondentes a 

52,2% do total importado, bem como as desembarcadas na Figueira da Foz, que registaram uma 

variação de +16,4%, tendo fechado 2014 com 832 mil toneladas, correspondentes a 2,1% do total. 

A redução mais expressiva no tráfego de importação registou-se no porto de Lisboa, com uma 

quebra de -19,7%. 

Na perspetiva da origem das mercadorias o único continente cujo volume de importações 

apresenta uma tendência negativa é África, com -19,7% no período 2010-2014, não obstante o 

crescimento de +25,8% ocorrido de 2012 para 2013, sendo as quebras mais significativas dos 

Camarões (-76,9%), Angola (-37,6%) e Nigéria (-27,8%), cerca de -3,2 MT no conjunto, parcialmente 

contrariadas pelo crescimento das importações da Argélia (+100,7%) e Congo (+442,3%), cerca de +1,1 

MT no conjunto.  

A Europa e a América apresentam taxas de crescimento de +16,1% e de +16,5%, respetivamente, 

com volumes de tráfego numa dimensão significativa. Sublinha-se que na Europa, os seis países que 

representaram 70,9% das importações nacionais (por ordem de grandeza: Espanha, Turquia, Rússia, 

Holanda, Reino Unido e França, variando entre +14,1% e +5,4%) registaram um crescimento de 

+7,4%. Merecem ainda destaque a Alemanha que, representando +4,3% das importações, registou 
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um crescimento de +50,8%. Na América destaca-se o facto de que a Colômbia, E.U.A., Brasil, 

Canadá e Uruguai representaram 91% do total das importações deste continente, tendo, 

globalmente registado um crescimento de +14,2%. 

A uma dimensão mais modesta, mas com uma taxa de crescimento de +143,6%, surge a Ásia, que 

regista em 2014 um total de 3,3 milhões de toneladas, dos quais 35,6% respeitam à República 

Popular da China, que registou um decréscimo de -6,6%.  

As importações de países da União Europeia representam um volume de 12,9 milhões de toneladas 

e registam um crescimento de +13,3% no período de 2010 a 2014, sendo que cerca de +10% 

ocorreu no último ano. 

É de sublinhar que a maioria das importações, 19,6 milhões de toneladas em 2014, a que 

correspondem 49,6% do total, tem origem em países que não integram os grupos definidos, 

nomeadamente por efeito da importação de matéria-prima para produção de energia da Colômbia, 

Rússia, Turquia, Egipto, E.U.A., Brasil e países africanos (em particular o Congo, Gana, Camarões e 

Guiné Equatorial). 

 

 

 

 
 

A estrutura das importações em termos da forma de acondicionamento das mercadorias 

determina, naturalmente, uma expressão mais significativa para as classes de Granel Líquido 

(41,8%) e de Granel Sólido (33%), em resultado do elevado volume de tráfego de petróleo bruto e 

seus derivados, carvão e cereais, que pela sua natureza não são mercadoria ‘contentorizável’. 

A evolução do tráfego nestas classes observa comportamentos diversos, registando-se uma 

tendência negativa de -5,8% no Líquido e positiva de +10,1% no Sólido. 

No entanto, o transporte marítimo de carga contentorizada de importação, atingindo em 2014 um 

total de 7,8 milhões de toneladas, equivalente a 19,7% no total, tem subjacente uma taxa de 

crescimento de +90,2% o que revela um elevado dinamismo neste segmento de tráfego. 
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Estruturando as importações em termos de continente de origem verifica-se que a quota-parte 

mais significativa surge da Europa, com 46,2% do total, seguida da América e África, com 23,6% e 

21,6%, respetivamente. O porto de Sines regista os valores mais significativos do desembarque de 

mercadorias de todos os continentes, exceto o quase nulo tráfego com origem na Oceania. 

Como foi referido em pontos anteriores, a liderança do porto de Sines em termos de volume de 

carga movimentada, advém fundamentalmente do tráfego de carga transportada em Granel 

Líquido e em Contentores. 

Nos quadros apresentados no Anexo 4.1 A podemos constatar que a predominância da intervenção 

de Sines na descarga do Granel Líquido, com um volume de 16,5 milhões de toneladas, é absoluta 

para os quatro principais continentes, oscilando entre os 56,7% relativamente à carga importada de 

África e os 75,1% da Ásia. Ainda em termos do Granel Líquido importa referir que o porto de 

Leixões recebe 74,2% de África.  

Na classe do Granel Sólido, cujo mercado representa 13 milhões de toneladas, merece destaque o 

principal fluxo de carga América/Sines que representa um terço do total das importações, seguido 

do tráfego Europa/Lisboa com 20,6% e de Europa/Leixões com 8,8%. 

No mercado da carga contentorizada, cujo volume de importações ascende a 7,8 milhões de 

toneladas, o porto de Sines detém 34,7% do total com o tráfego proveniente da Europa. Em termos 

de importância medida pelo volume dos desembarques, segue-se o tráfego Europa/Leixões com 

18,8% e Ásia/Sines com 18,3%. Ao porto de Lisboa chegam da Europa cerca de 655 mil toneladas, 

correspondentes a 8,4% do total.   
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Considerando a origem da carga em termos de países, apresentamos no quadro seguinte os catorze 

principais países responsáveis pelas importações efetuadas em 2014, e que representam 69,7% do 

total da carga importada.  

Na posição cimeira surge a Espanha, de quem recebemos 4,1 milhões de toneladas (na sua maioria 

‘coque e produtos petrolíferos refinados’, correspondente a 10,4% da totalidade da carga importada, 

seguida da Colômbia, com 4 milhões de toneladas (de mercadorias do grupo ‘coque e produtos 

petrolíferos refinados’) e de Angola com 2,7 milhões de toneladas (maioritariamente ‘hulha e lenhite; 

petróleo bruto e gás natural’). No seu conjunto, estes três países representam 27,4% do total da carga 

importada. 

Conforme resulta da leitura do Anexo 4.2-A, constituído por países que exportaram para Portugal 

um valor acumulado no período em análise superior a 5 milhões de toneladas, estes três países 

apresentam comportamentos diversos, embora todos significativamente expressivos - Espanha com 

+39,5%, Colômbia com +186,3% e Angola com +97,7% -, destaca-se o facto de Angola ter registado 

uma variação negativa de -37,6% de 2013 para 2014. 

Dos restantes países referidos no anexo a maioria regista taxas negativas de variação global, com 

exceção para a Holanda (+0,7%), Turquia (+212,3%), Argélia (+133,5%) e China (+92,9%).  

Merecem também destaque os casos da Rússia, Reino Unido e França, em relação aos quais o 

tráfego de importação apresenta uma variação global negativa, registam um crescimento positivo 

de 2013 para 2014. 
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4.3. TRÁFEGO DE EXPORTAÇÃO 

O volume das exportações efetuadas em 2014 por utilização do transporte marítimo registou um 

total de 28,2 milhões de toneladas, superior em +4,7% ao valor de 2013, elevando-se a +74,5% se 

considerarmos o período 2010-2014. 

O porto que tem maior responsabilidade nas exportações nacionais é Sines, com 38,5% do total, 

seguindo-se Setúbal, com 17,9%, e Leixões, com 17,2%. 

O continente destino mais significativo das exportações é a Europa, que recebe 42% do total, 

seguindo-se África com 31,4% e América, com 19,8%.  

Excluindo desta análise a Oceânia cujo tráfego é meramente residual, verificamos que o único 

continente que registou uma quebra no volume de exportações em 2014, comparativamente a 

2013, foi a Europa, com -2,3%. Dos países com um volume mais significativo e responsáveis pela 

quebra verificada, destacam-se a Espanha e a Holanda, que registaram -23,2% e -10,4%. A 

contrariar estas variações negativas temos o Reino Unido e a França, que registaram um 

crescimento de +7,3% e +48,4%. Estes quatro países representaram 58,6% do total das exportações 

portuguesas em 2014. 

A África e a América apresentaram taxas de crescimento de, respetivamente, +8,5% e +6,5%, que se 

elevam a +81,9% e +134,7%, se considerarmos a variação desde 2010. No que respeita a África, os 
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países com maior responsabilidade neste comportamento do fluxo de exportações nacionais foram 

a Argélia e Angola, com +31,5% e +12,3%, respetivamente, e contrariaram a redução de -11% 

verificada nas exportações para Marrocos. O crescimento das exportações para a América foi 

marcadamente determinado pelas compras do Canadá (+23%), Colômbia (+282,8%), Uruguai 

(+11,5%) e México (+16,1%), que anularam o abrandamento observado nas exportações para os 

EUA (+3,4%) e a quebra para o Brasil (-21%). 

A Ásia ganha dimensão como mercado recebedor de produtos nacionais, tendo passado de 4% do 

total em 2010 para 6,8% em 2014, com uma taxa global de crescimento de +199%, sendo de +35,7% 

no último ano. 

Neste continente destaca-se a China que cresceu +36,9%, atingindo quase um milhão de toneladas, 

seguindo-se Singapura, que com um crescimento de +75,7% quase chegou ao meio milhão de 

toneladas.  

Por “zonas económicas” a situação é semelhante à verificada em relações às importações, surgindo 

como principal destino das exportações os países não integrados em nenhum dos grupos 

considerados, nomeadamente os E.U.A. (6,9%), Brasil (4,1%), Marrocos (4,1%), China (3,4%) e 

Canadá (2,6%), que representam globalmente 42,7%. 

A zona económica que recebe a parte mais significativa das exportações é a Comunidade Europeia, 

com 36,5% do total e uma taxa global de crescimento de 2010 pra 2013 de +41,4%, tendo registado 

uma quebra de -3,7% no último ano, seguida dos PALOP, com 10,2% do total e uma variação global 

de +40,7%, com +12% no último ano. 

 

Em termos de classe de carga, o tráfego de exportação realiza-se maioritariamente por 

Contentores, que representa 41,9%, seguindo-se o Granel Líquido, com 19,8%, e o Granel Sólido, 

com 16,5%.  

Em termos globais a variação mais significativa regista-se nos Contentores com uma taxa de 

crescimento de +91,3%, sendo que o último apenas contribuiu com +5,8% para o valor global. 
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Sublinha-se o facto de as exportações em Granel Sólido terem registado variações negativas de 

2010 para 2012, tendo recuperado em 2013 e 2014, fechando com uma variação global de +25,6%. 

As exportações na forma de Granel Líquido diminuíram -12,7% em 2014, comparativamente ao ano 

anterior, mas cresceram +64,3% se reportadas ao valor do início do período em análise. 

É também notável o comportamento da classe Roll-on/Roll-Off que, embora a uma dimensão 

reduzida a 1,2% do total, registou um crescimento em 2014 de +70,8% se comparado ao ano 2013 e 

+87,9% se comparado a 2010. 

Observando os registos das exportações de cada um dos portos tendo em vista o destino das 

mercadorias, verificamos que o valor mais elevado se regista nas rotas de Sines para a Europa, com 

um total de 4,5 milhões de toneladas, seguido de Sines para a América, com 3,7 milhões de 

toneladas. 

O porto de Setúbal surge como o principal porto exportador para África, com 2,59 milhões de 

toneladas. Valor semelhante registam as rotas de Leixões para a Europa que totalizam 2,56 milhões 

de toneladas. 
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Considerando os países destino da carga embarcada em transporte marítimo em 2014, verificamos 

que o principal recebedor das mercadorias portuguesas foi a Argélia, com um total de 2,37 milhões 

de toneladas, constituída maioritariamente por «Outros produtos minerais não metálicos», conforme 

consta do Anexo 4.3.B, e correspondente a 8,4% do total. Segue-se a Espanha, com um valor 

semelhante de 2,33 milhões de toneladas, 8,2%, onde o «Coque e produtos petrolíferos refinados» 

representam uma parcela significativa. 

O número de países para quem exportou em 2014 por via marítima ascendeu a 128 e reflete a 

elevada dispersão do comércio internacional. 
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5. 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 e a sua dimensão, bem como os portos escalados.  

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

 

5.1. MOVIMENTO DE NAVIOS 

Os portos do continente registaram globalmente uma evolução do número de escalas de navios que 

se iniciou com 10 189 em 2010 e terminou com 10 601 em 2014, tendo subjacente um crescimento 

de +4%, recuperando de uma progressiva diminuição até 2012. 

A variação global observada resulta de comportamentos distintos para as várias tipologias de 

navios, merecendo particular destaque os Navios de Cruzeiro que, embora representando apenas 

4,1% do total, registam um crescimento de +23,1%. É igualmente notável o crescimento dos navios 

de Contentores, que representando 31,8% do total das escalas, registam um crescimento de 

+17,8%. Seguem-se os de Carga Geral com uma variação de +7,9% e dos de Granéis Sólidos com 

+2,4%. Os restantes tipos de navios revelam uma diminuição do número de escalas, sendo de 

sublinhar os navios de Granéis Líquidos, com uma redução de -3,5% 
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A leitura do Anexo 5.1-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 diminuição da operação do transporte por navios nacionais, que no período em 

presença regista uma quebra global de -37,3%, chegando a 2014 com responsabilidade de apenas 

7,5% das escalas (tendo sido de 12,4% em 2010). 

É notória a tendência para o aumento de escalas dos navios de maiores dimensões e uma 

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

bandeira estrangeira. Este comportamento é refletido no aumento de +72,4% nos navios de registo 

nacional com mais de 10 mil GT e de +87,1% nos navios de registo estrangeiro com mais de 40 mil 

GT, e uma significativa redução de número de escalas efetuadas por navios com uma dimensão 

inferior a 2 mil GT.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A utilização de navios de bandeira nacional é menor em todos os tipos de navios, mas é nos navios 

de transporte especializado (carga seca) e de contentores, que o registo nacional e mais expressivo. 
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Considerando a nacionalidade da bandeira das escalas pelos diversos portos do Continente, 

constatamos que a maior 

incidência da bandeira 

nacional se regista no porto 

de Lisboa, facto a que não é 

alheia a preponderância do 

transporte de cabotagem 

insular para este porto. Dos 

registos de muito baixo peso 

relativo da bandeira nacional, 

sublinha-se o porto de Sines 

que representa apenas 0,4%, 

num total de 1980 escalas. 

A bandeira de registo dos navios que efetuaram as 10 601 escalas em 2014 repartem-se por cerca 

de setenta nacionalidades, a mais 

representativa das quais é Antígua e Barbuda 

com 14,7% do total, seguida de Malta com 

10,8%. Na casa dos sete pontos percentuais 

encontram-se a Holanda, Panamá, Portugal, 

Chipre e Reino Unido. 

Conforme valores constantes do Anexo 5.1-B, 

os navios de Contentores sob bandeira 

nacional surge em segundo lugar, com 458 

escalas, correspondente a 13,6% do total, a 

dez de Antígua e Barbuda (468, a que 

correspondem 13,9%). 

A nacionalidade de registo dos navios de Carga 

Geral que mais escalas efetuaram nos portos 

do Continente e de Antígua e Barbuda, com 

27% do total, seguida de Holanda e Chipre, 

com, respetivamente, 14,6% e 8%, 

representado no seu conjunto cerca de 50%. 

Nos Granéis Líquidos a nacionalidade da bandeira mais representativa e de Malta, com 26,3% do 

total, seguida de Espanha com 11,2%. Nos Granéis Sólidos surge o Panamá em primeiro lugar, com 

17,2%, seguido de Malta, com 13,7%. 
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5.2. 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 - MAR (RINM-MAR). 

Nos quadros seguintes apresenta-se o resumo da sua evolução do Número de navios e do volume 

de Porte Bruto (TDW - Deadweight Tonnage), de 2010 até 2014, para as diversas tipologias que 

constituem os registos.  

Para efeitos meramente comparativos com o período em análise, sublinhamos 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 2014 permaneciam 10 navios no registo convencional. 

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

registos, que globalmente atinge uma variação de +74,8% no período 2010-2014, resultado de um 

acréscimo de 79 navios no último ano.  
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ANEXOS 
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ANEXO 3.1-A 
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ANEXO 4.1-A 
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ANEXO 4.1 B 
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ANEXO 4.2-A 
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ANEXO 4.2-B 
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ANEXO 5.1-A 
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