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Notas:  
1. Todos os dados estatísticos foram fornecidos pelas Administrações Portuárias, sendo o seu tratamento e análise da 

responsabilidade da AMT; 
2. Alguns dados, principalmente relativos ao mês de referência da análise, têm natureza provisória, podendo ser objeto de eventual 

correção num dos meses seguintes, sendo que esta provisoriedade relativamente ao porto de Lisboa recua ao mês de novembro; 
3. Os elementos relativos à Carga Contentorizada e à carga Ro-Ro utilizando contentores não seguem integralmente a Diretiva 

Comunitária 2009/42/CE, de 6 de maio (Diretiva Marítima), alterada pela Decisão Delegada da Comissão, de 3 de fevereiro de 
2012, por incluírem na respetiva tonelagem as taras dos contentores que acondicionam as mercadorias transportadas. Também o 
movimento de Navios inclui algumas tipologias excluídas na Diretiva; 

4. Os elementos relativos a contentores (Número, TEU e Tonelagem de carga) não incluem as operações shift land & reship por não 
traduzirem movimentos de entrada e saída de mercadorias; 

5. Neste relatório são considerados como mercados portuários, os resultantes do binómio produtos e dimensão geográfica e que 
correspondem respetivamente às diversas tipologias de carga e aos portos onde se regista o movimento, independentemente da 
sua eventual classificação como mercados relevantes, nos termos da comunicação da Comissão Europeia para efeitos do direito 
comunitário da concorrência (97/C 372/03). Em termos globais constata-se a existência de 57 mercados distintos, 
independentemente da sua dimensão; 

6. Os indicadores de tendência de evolução apresentados no relatório são calculados por regressão linear segundo o método dos 
mínimos quadrados. 
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1. FACTOS MAIS RELEVANTES QUE CARACTERIZAM O COMPORTAMENTO DO 
MERCADO PORTUÁRIO NO PERÍODO JANEIRO-DEZEMBRO DE 2018 
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• Da salientar que o mês de dezembro, tomado isoladamente, registou um acréscimo homólogo de +7,7% e 
de no ano 2018 os desempenhos da Carga Contentorizada, bem como todo o segmento de Contentores, dos 
Outros Granéis Sólidos e da carga Ro-Ro terem permitido atingir os volumes mais elevados de sempre. 

Apesar desta recuperação o ano de 2018 encerrou com uma quebra de -3,5% face a 2017, em que o volume 
total de carga movimentada de quase 93 milhões de toneladas reflete uma quebra de -3,3 milhões de 
toneladas. 

Este desempenho do sistema portuário do Continente foi basicamente determinado pelas reduções de 
importação de Petróleo Bruto e de Carvão, respetivamente de -1,63 e de -1,25 milhões de toneladas, bem 
como da exportação de Produtos Petrolíferos, cujo volume total embarcado recuou -1,38 milhões de toneladas, 
anulando os crescimentos da Carga Contentorizada, dos Outros Granéis Sólidos e da carga Ro-Ro, que, após 
aumentos respetivos de +1,9%, +5,6% e +11,1%, representaram +1,26 milhões de toneladas. 

Das restantes tipologias de carga importa ainda assinalar a Carga Fracionada que regista quebras pelo quarto 
ano consecutivo, tendo em 2018 registado uma redução de -6,6% face a 2017. 

• Tendo presente o volume global de carga movimentada independentemente da sua tipologia, constata-se 
que  apenas os portos de Aveiro e de Faro registam desempenhos positivos, com o primeiro a apresentar 
mesmo um valor recorde de tonelagem, ultrapassando as 5,6 milhões de toneladas e atingindo uma quota de 
6,1% (superior em 0,7 pontos percentuais (pp) à de 2017), refletindo um acréscimo homólogo de +9,2%, e o  
segundo, embora longe dos seus máximos históricos, a pautar pela relativa regularidade de movimento nos 
últimos meses, embora representando uma quota de apenas 0,2%. 

Os restantes portos registaram um movimento globalmente inferior ao de 2017, destacando-se Sines por ter 
‘perdido’ -2 milhões de toneladas, correspondente a -4%, seguido de Lisboa com -913,4 mil toneladas (mt) 
equivalente a -7,5%, e ainda Setúbal com -443 mt (-6,7%) e Leixões, que recuou -354 mt (-1,8%) 

Naturalmente estas variações são globais, resultando sempre do somatório de quebras e acréscimos 
observadas nas várias tipologias de carga. 
 

• Assim, na perspetiva dos diversos mercados, considerados pela relação binomial entre o porto e a tipologia 
de carga nele movimentada, verifica-se que as variações negativas mais fortemente condicionadoras do 
desempenho do sistema portuário do Continente são registadas em Sines, no conjunto do Petróleo Bruto, 
Carvão e Produtos Petrolíferos que reduz no seu conjunto -3,4 milhões de toneladas, ou seja, 50,8% do total 
da carga ‘perdida’ pelo conjunto dos mercados, ainda no Petróleo Bruto de Leixões, que diminui -683,8 mt, 
seguida da Carga Contentorizada em Lisboa que sofre uma quebra de -638 mt, e ainda nos mercados de Carga 
Contentorizada e Carga Fracionada de Setúbal, com uma variação de -628,7 mt, no seu conjunto. 

Do lado positivo destacam-se os mercados de Carga Contentorizada em Sines e Leixões, com variações 
respetivas de +1,15 milhões de toneladas e de +498 mt, seguidos da Carga Fracionada em Aveiro, +315.,9 mt, 
e Outros Granéis Sólidos em Leixões, com +265,3 mt. 
 

• Analisando o movimento realizado no próprio mês de dezembro, verifica-se curiosamente que das três 
cargas que maiores acréscimos homólogos registaram encontra-se o Carvão, com +249,4 mt, e o Petróleo 
Bruto, com +105,2 mt, incluindo-se também a Carga Contentorizada, com +204,8 mt. Nas variações negativas 
destacam-se os Produtos Petrolíferos, que ‘perdem’ -46,4 mt, seguidas dos Outros Granéis Líquidos e dos 
Produtos Agrícolas, com quebras ligeiramente acima das -20 mt.  
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A nível do comportamento global dos portos salienta-se Sines, naturalmente, com +563,1 mt, seguido de Aveiro 
com +176,3 mt. Os portos mais penalizados neste mês, são Lisboa e Setúbal, com quebras respetivas de -135 
mt e -165,5 mt. 
 

• O segmento de Contentores acabou por fechar 2018 com um desempenho positivo em todas as vertentes 
de análise, número de unidades, volume de TEU e tonelagem movimentada, tendo fixado recordes em todas 
elas. O volume de TEU atingiu quase a marca de 3 milhões, tendo-se fixado em 2,99 milhões. 

Este comportamento é potenciado pelos portos de Leixões e de Sines, que atingiram as suas melhores marcas 
com 667,5 mil TEU e 1,75 milhões, respetivamente, superiores em cerca de 5% aos seus valores máximos 
anteriores. O desempenho destes dois portos beneficiou naturalmente das perturbações laborais que 
marcaram Lisboa, Setúbal e Figueira da Foz, que fecharam o ano registando quebras respetivas 
de -13,5%, -19,1% e -23,2%. 

Importa ainda referir a importância do tráfego de transhipment que em termos globais representou cerca de 
47,8% do volume total de TEU, tendo mais significado no porto de Sines onde representou 77,2% do total. É 
também de assinalar o facto de em Sines se haver registado um importante acréscimo do tráfego de hinterland, 
que cresceu 16%. 

Após o comportamento referido a nível dos vários portos, constata-se que Sines reforça a sua posição de líder 
deste segmento de mercado, em 2,5 pontos percentuais (pp) fixando a sua quota em 58,6%, a mais elevada de 
sempre. A quota de Leixões cresce um ponto percentual para 22,3%, enquanto Lisboa perde 2,3 pp para 14,3%, 
Setúbal perde um ponto passando a representar 4,1% to total de TEU movimentados, e Figueira da Foz desce 
0,2 pp para 0,6%. 
 

• A atividade portuária caracterizada pelo movimento de navios, é traduzida pela realização de 10 521 escalas 
no sistema portuário do Continente, independentemente da tipologia de navios e das operações efetuadas. A 
este número de escalas, que traduz uma quebra homóloga de -3,7%, corresponde um volume global de 
arqueação bruta (GT) de quase 205 milhões, também inferior à verificada em 2017, de -1,1%. 

Salienta-se o facto de apenas Aveiro, que atinge a melhor marca pelo menos desde o ano 2000, e os portos de 
Faro e Portimão, de reduzida dimensão, terem registado uma variação positiva do número de escalas face a 
2017, de respetivamente +5,8%, +129,4% e +26,8%, tendo sido acompanhada por variação também positiva 
em volume de GT. Não obstante a redução verificada no número de escalas, os portos de Douro e Leixões e da 
Figueira da Foz registaram um aumento no volume da arqueação bruta, de 2,7% e 2,6%. 

Dos portos que ‘perderam’ escalas, salienta-se Viana do Castelo com uma quebra de -18,6%, quando as 
restantes quebras se situam entre -3,8% e -5,9%. 

Após as variações ocorridas durante 2018, a quota mais elevada continua na posse de Douro e Leixões, com 
24,4%, seguida de Lisboa, com 22,9%, Sines, com 20%, e Setúbal, com 14,4%, tendo curiosamente todos eles 
perdido peso face a 2017, canalizado para Aveiro, que ganha 0,9 pp para 10,6%, Faro e Portimão, cujas quotas 
sobem 0,2 pp, para 0,4% e 1%, respetivamente.  
  

• O desempenho global do sistema portuário resulta naturalmente da conjunção dos distintos 
comportamentos observados nas operações de embarque e de desembarque, tendo, no período em análise, a 
quebra de -3,3 milhões de toneladas resultado de parciais negativos de, respetivamente, -1,89 e -1,43 milhões 
de toneladas, correspondentes a variações percentuais de -4,8% e de -2,5%. 
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• Apreciando o comportamento dos diversos mercados na perspetiva das operações de embarque, 
verificamos que a quebra global de -1,89 milhões de toneladas decorre do somatório de variações negativas 
em 28 mercados, que totalizam -3,45 milhões de toneladas e variações positivas em 19, que ascendem a -1,56 
milhões de toneladas.  

Do lado das variações negativas, como maiores responsáveis pelas quebras assinalam-se os Produtos 
Petrolíferos em Sines (-1,07 milhões de toneladas, correspondentes a 31% do total da carga perdida) seguidos 
da Carga Contentorizada em Lisboa (-417,7 mt), da Carga Fracionada e Carga Contentorizada em Setúbal 
(com -651,2 mt no seu conjunto).  

Do lado das variações positivas surgem como mais significativas a Carga Contentorizada em Sines (+762,3 mt, 
corresponde a 48,8% do total dos acréscimos de cargas) e em Leixões (+205,2 mt), seguidas dos Outros Granéis 
Sólidos na Figueira da Foz (+137 mt) e Carga Fracionada em Aveiro (+126,5 mt).  
 

• Na perspetiva das operações de desembarque, o comportamento dos mercados é caracterizado pela 
existência de 26 com variações negativas que atingem -3,67 milhões de toneladas e 24 com variações positivas 
que representam 2,23 milhões de toneladas. 

Dos mercados que registaram quebras no volume de carga desembarcada destacam-se o Carvão em Sines, 
com -1,22 milhões de toneladas (33,3% do total das variações negativas) e Petróleo Bruto em Sines e Leixões, 
de respetivamente -948,8 mt e de -683,8 mt, seguidos a Carga Contentorizada em Lisboa com uma quebra 
de -220,3 mt. O volume de redução de carga desembarcada representada por estes quatro mercados no seu 
conjunto eleva-se a 83,8%. 

Dos mercados que registaram acréscimos no volume de carga desembarcada distinguem-se os da Carga 
Contentorizada em Sines e em Leixões, com respetivamente +388,2 mt e +292,8 mt (30,5% do total, no seu 
conjunto), seguidos de Outros Granéis Sólidos em Leixões (+252,7 mt) e em Setúbal (+197,5 mt) e ainda Outros 
Granéis Líquidos em Sines (+248,4 mt) e a Carga Fracionada e Produtos Petrolíferos em Aveiro, num total de 
+189,5 mt e de +170,2 mt. 
 

• Atribuindo um perfil exportador aos portos cujo volume de carga embarcada é superior ao da carga 
desembarcada, constatam-se como detentores dessa característica os portos, de menor dimensão, de Viana 
do Castelo e da Figueira da Foz, onde o rácio de volume de carga embarcada sobre o total de carga 
movimentada se cifra respetivamente em 78,3% (recuando -3,9 pp face ao valor homólogo de 2017) e 69,6% 
(crescendo +5,6 pp), e ainda Setúbal, com 52,9% (que traduz um recuo homólogo de -5,7 pp). Faro, por sua 
vez, mantém o rácio em 100%, por se tratar de um porto de exportação dos produtos da Cimpor, em Loulé. 

Acresce sublinhar que no seu conjunto estes portos detêm uma quota de carga embarcada que se situa na casa 
dos 13,6% (sendo que 8,8% respeitam a Setúbal), e representam 9,3% do total da carga movimentada. 
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2. COMPORTAMENTO GERAL DO MERCADO PORTUÁRIO 
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Neste capítulo proceder-se-á a uma análise mais detalhada do comportamento do mercado portuário 
constituído pelos portos comerciais do Continente, no período janeiro-dezembro de 2018, relativamente:  

1) ao movimento de Carga, nas vertentes da sua tipologia e porto onde se processam as operações;  

2) ao movimento geral de Contentores, que inclui operações Lift-On/Lift-Off e Roll-On/Roll-Off, cheios ou 
vazios, e o enquadramento do tráfego de transhipment no tráfego geral; 

3) ao movimento de Navios que escalam os portos comerciais, nas diversas tipologias, nomeadamente os 
navios de cruzeiro, e independentemente das operações realizadas, e ainda,  

4) um detalhe mensal da evolução comparada do volume de Carga Contentorizada e de Contentores (TEU), 
bem como entre o tráfego total de TEU e relativo ao transhipment realizados no porto de Sines. 

 
2.1. Movimento geral de Carga 
 

Por tipologia de Carga 

O sistema portuário do Continente movimentou um volume de 92,6 milhões de toneladas no ano de 2018, a 
que corresponde uma quebra de -3,5% face ao ano anterior, equivalente a 3,3 milhões de toneladas. 

O primeiro aspeto que ressalta da leitura dos quadros seguintes é que a causa mais importante para este 
desempenho do sistema portuário do Continente se centra no comportamento dos mercados de Petróleo 
Bruto e de Carvão, definidos pelas importações destes combustíveis fósseis, cujo volume diminuiu  
respetivamente -1,79 e -1,28 milhões de toneladas, correspondentes a -12,5% e a -20%, embora a sua 
evolução anual no período 2014-2018 se mantenha a taxas médias anuais de crescimento respetivas de 
+2,1% e de +0,9% (que, no entanto, traduzem um abrandamento face ao período mais longo 2008-2018). 

Considerando o período mais recente de cinco anos verifica-se que apenas dois mercados de carga 
apresentam tendências negativas de evolução: o da Carga Fracionada, com uns expressivos -10,7%, e o dos 
Outros Granéis Líquidos com -0,2%. Estas tendências são anuladas pela evolução positiva dos restantes 
mercados, que fixam em 2,9% a evolução  média global. Pela expressão das respetivas taxas médias 
salienta-se o comportamento da carga Ro-Ro, com uma taxa média anual de +22,8%, o da Carga 
Contentorizada, com +6,5%, e ainda o dos Produtos Agrícolas com +3,7% e dos  Produtos Petrolíferos com 
+2,7%. 
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Em termos de variações anuais e para além das já referidas relativamente aos combustíveis fósseis, há ainda 
a destacar pela positiva o acréscimo de 660,6 mt na Carga Contentorizada (+1,9%) e +439,3 mt dos Outros 
Granéis Sólidos (+5,6%), e pela negativa a quebra de -1,1 milhões de toneladas dos Produtos Petrolíferos e 
de -375,2 mt na Carga Fracionada, contribuindo significativamente para a variação global referida. 
 

Considerando o mês de dezembro isoladamente, observa-se um comportamento global positivo de +7,7%, 
destacando-se positiva e curiosamente o Carvão, com +249,4 mt (+68,5% do que no mês homólogo de 2017), 
seguido da Carga Contentorizada, com +204,9 mt, +8,3%, e também o Petróleo Bruto, +105,2 mt, ou seja, 
+11,5%. Das variações negativas, merecem destaque a dos Produtos Petrolíferos, que registam uma quebra 
de -46,4 mt, correspondente a -3,2%, e ainda a dos Outros Granéis Líquidos e dos Produtos Agrícolas, com 
variações respetivas de -23,7 mt (-11,5%) e -21,6 mt (-5,3%). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Por Porto 

Os portos que integram o sistema portuário do Continente têm comportamentos próprios e exercem 
naturalmente influências diversas no seu comportamento global, quer pela natureza do efeito, quer pela 
intensidade do impacto face às quotas globais que detêm. 

A tendência de evolução média global de +2,9% ao ano no período de 2014 a 2018 resulta naturalmente da 
confluência de comportamentos positivos e negativos, sendo que a maior influência advém seguramente do 
porto de Sines que regista uma taxa média anual de +5,9%, detendo uma quota de 51,7%. Esta contribuição 
positiva tem ainda o apoio do comportamento do porto de Aveiro que apresenta uma evolução de +5,8%, 
sustentada numa quota de 6,1% e de Leixões que tem crescido a uma média de +1,5%, representando 20,7% 
do movimento total. 
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A contrariar esta tendência estão os restantes portos, com particular relevância para Lisboa, Setúbal e 
Figueira da Foz, que apresentam taxas médias anuais de crescimento de -0,4%, de -6,5% e de -1,2%, 
sustentadas por quotas de 12,2%, 6,6% e 2,2%, respetivamente. Este efeito negativo é ainda deteriorado, 
embora com reduzida ponderação, por Viana do Castelo (-6,8%) e Faro (-31,7%). 
 

A quebra registada em 2018 foi provocada pela generalidade dos portos, já que os únicos a registar um 
desempenho positivo foram Aveiro e Faro, ao apresentarem variações de +9,2% e de +73,7%. Aveiro registou 
mesmo a sua melhor marca de sempre, ao ultrapassar um movimento de 5,6 milhões de toneladas, atingindo 
uma quota de cerca de 6,1%. 

As variações negativas ocorridas abrangeram os restantes portos e dos de maior dimensão destaca-se Sines 
com uma quebra de -4% ‘perdeu’ -2 milhões de toneladas, seguido der Lisboa que recuou -7,5%, ´perdendo’ 
-913,4 mt, Setúbal que registou uma quebra global de -6,7% (-443 mt)e Leixões, tendo registado a variação 
mais ligeira, de -1,8%, diminuiu o seu volume em -354 mt.  
 

Com exceção de Viana do Castelo, Lisboa e Setúbal, tendo estres dois últimos sido objeto de fortes 
perturbações laborais, que observaram quebras de -46,8%, -14,2% e -30%, a generalidade dos portos registou 
acréscimos de movimento no próprio mês de dezembro, face ao homólogo de 2017. Destas variações 
positivas destacam-se como as mais significativas as observadas em Sines que melhorou o seu registo em 
+563,1 mt (+16,1%), Aveiro, movimentou +176,3 mt (+49,5%) e Leixões +114,9 mt (+7,4%).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Por Tipologia de Carga e Porto 

 A atividade portuária de movimentação de carga, desenvolvida em 2018 e tendo presente as diversas classes 
de acondicionamento e portos, determinou a estrutura apresentada nos quadros seguintes, de cuja leitura 
se verifica que a Carga Geral representa 44,8% do total, sendo que 53,5% se concentra em Sines, seguindo-se 
Leixões com 21,2% e de Lisboa com 10,9%; os Granéis Sólidos representam 21,1% e encontram-se mais 
dispersos, cabendo a Lisboa a quota maioritária de 26,7%, por efeito da localização dos silos de cereais, 
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seguindo-se Sines de perto com 26,5%, por ser o porto de descarga do Carvão importado, e Setúbal, Aveiro 
e Leixões, com quotas entre os 14,1% e 13,2%; e os Granéis Líquidos representam uma quota de 34,2% da 
qual Sines detém 64,8% e Leixões 24,6%, por serem os portos instrumentais das refinarias da Galp localizadas 
em Sines e Matosinhos.  

 

 

 

 

 
Em termos globais o porto de Sines mantém a posição dominante no volume da tonelagem movimentada, 
com uma quota global maioritária absoluta de 51,7% (para o que também contribui o volume de Carga 
Contentorizada em operações de transhipment). Nas posições seguintes estão Leixões com 20,7%, Lisboa, 
com uma quota de 12,2%, Setúbal, 6,6%, e Aveiro, com 6,1%. 

Nos quadros da página seguinte apresenta-se a estrutura completa dos diversos mercados, resultantes do 
binómio ‘tipologia de carga’ e ‘porto’, sublinhando-se que na grande maioria desses mercados existe apenas 
um operador portuário, em regra o detentor do título da concessão, que lhe permite a exploração do 
respetivo terminal em regime de exclusividade, bem como se apresentam os indicadores que traduzem o seu 
comportamento em termos de variação do movimento efetuado no ano de 2018 comparativamente a 2017, 
e ainda a expressão das quotas que os diversos portos detêm face à tonelagem total movimentada em cada 
mercado agregado por carga. 

Desses quadros merecem realce as posições dominantes, traduzidas por quotas maioritárias absolutas no 
volume das cargas movimentadas, de Sines nos mercados de Carga Contentorizada (quota de 63,8%), do 
Carvão (quota de 95,5%), do Petróleo Bruto e dos Produtos Petrolíferos (respetivamente com 66,9% e 
68,9%); de Leixões na carga Ro-Ro (72,2%) e Minérios (54,7%); e de Lisboa no mercado dos Produtos 
Agrícolas (65,9%). 

Com posição maioritária simples assinala-se Aveiro no mercado dos Outros Granéis Líquidos (com quota 
31,6%) e da Carga Fracionada (com uma quota de 30,4%, tendo ultrapassado Setúbal que fica com uma quota 
de 26,1%) e de Setúbal no mercado dos Outros Granéis Sólidos (com 25,8%).
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Quotas do volume de carga movimentada por porto 
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Fluxos de Embarque e Desembarque  

O comportamento do sistema portuário resulta da conjugação dos fluxos de embarque e desembarque de 
cargas, associadas, naturalmente, ao tráfego de exportação e de importação, não obstante o volume de 
tráfego em operações de transhipment, que contém simultaneamente operações de descarga e de carga, ter 
atingido um patamar de significativa relevância, nomeadamente em Sines, onde representa 77,2% do 
movimento total do porto. 

Em 2018 o volume de embarques, incluindo os subjacentes ao transhipment, representou 40,2% e registou 
uma quebra de -4,8% relativamente a 2017, enquanto o volume de desembarques, tendo representado 
59,8%, registou uma quebra de -2,5%.  

Nos Anexos 2 e 3 são apresentados resumos, quadro de valores e representação gráfica, da estrutura 
decorrente da tonelagem de movimentação de carga em operações de embarques e de desembarques, 
respetivamente, agregada por tipologia (para o conjunto dos portos) e por porto (para o total de carga), e 
respetivas variações face a 2017. 

De forma sintética, apresentam-se os gráficos seguintes com a distribuição percentual do volume de carga 
embarcada e desembarcada, por tipologia, no primeiro, e por porto, no segundo, independentemente da 
tonelagem que lhes está subjacente. 

Constata-se que os maiores desequilíbrios entre os fluxos de entrada e saída de carga se registam por efeito 
da necessidade de importação de combustíveis e de cereais. Assim, sublinha-se que o desembarque do 
Petróleo Bruto, importado maioritariamente para a indústria petroquímica, representou 100% do volume 
movimentado, dos Produtos Agrícolas (para a indústria agroalimentar) representou 97,1%, e o do Carvão 
(para a indústria termoelétrica) representou 96,5%. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dos mercados de produto onde o volume de carga saída é superior ao de carga entrada, salienta-se a Carga 
Fracionada, com o embarque a representar 63%, a Carga Contentorizada, onde o embarque representou 
55,1% do total (que inclui o transhipment, cujo volume é idêntico nos dois fluxos) e os Produtos Petrolíferos, 
onde o embarque se cifrou em 50,2%, que reflete o maior equilíbrio entre os fluxos, seguido dos Outros 
Granéis Sólidos onde os embarques representaram 49%. 

Decorrente do atrás referido no que respeita às circunstâncias que conduzem a uma grande concentração 
de carga num único porto, por razões de proximidade aos centros de consumo, importa assinalar algumas 
situações de desequilíbrio entre os fluxos de carga. Assim salienta-se que Sines, por efeito da importação de 
Carvão e Petróleo Bruto, o peso dos desembarques é de 61,2%, em Leixões, por efeito da importação de 
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Petróleo Bruto os desembarques representam 61,9% do total, e Lisboa, por efeito da importação de Cereais, 
detém uma quota de desembarques de 60,2%. 

É, ainda, de assinalar o facto de os portos de menor dimensão servirem por excelência o escoamento dos 
produtos da indústria local, facto que confere uma forte expressão ao volume da carga embarcada. É o caso 
dos portos de Viana do Castelo, Figueira da Foz, Setúbal e Faro, onde o embarque de carga representa 
respetivamente 78,3%, 69,6%, 52,9% e 100% do total de carga ali movimentada, situação que lhes confere a 
característica de portos com ‘perfil exportador’. 

Acresce, no entanto, sublinhar que no seu conjunto estes portos detêm uma quota de carga embarcada que 
se situa na casa dos 13,6% (8,8% dos quais pertencem a Setúbal), descendo para 9,3% se considerarmos o 
total da carga movimentada. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

2.2. Movimento Geral de Contentores 

Pela importância que o tráfego de Contentores tem no comércio marítimo e na atividade portuária, 
considera-se importante avaliar o seu comportamento, quer em termos evolutivos, quer no período em 
análise, o ano de 2018, na componente geográfica, sublinhando que neste segmento se incluem as operações 
Lo-Lo, que sustentam a Carga Contentorizada, bem como algumas operações Ro-Ro, com particular 
significado no Molhe Sul do porto de Leixões. 

Para esse efeito apresentam-se o quadro e gráficos seguintes com a evolução anual do volume de TEU 
movimentados desde 2012 e desde 2008, respetivamente, nos portos em que este tráfego se desenvolve 
com regularidade, excluindo-se, por conseguinte, os portos de Viana do Castelo e Aveiro, onde este tráfego 
é meramente circunstancial.  
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A comparação da evolução média anual calculada desde 2008 e desde 2014 até 2018, revela um significativo 
abrandamento no período mais recente, em que a taxa média anual é de +3,8%, contra +10,2% nos últimos 
onze anos. 

O comportamento deste segmento de mercado recebe forte influência do porto de Sines, que registou um 
crescimento entre 2008 e 2018 a uma taxa média anual de +39,5%, abrandando para +9,8% no período mais 
recente de cinco anos, entre 2014 e 2018. Esta evolução está fortemente alavancada nas operações de 
transhipment, que, como se verá no ponto 2.4, representa 77,2% do tráfego total em TEU registado no porto. 

 

 

 

 

 

 

 
O porto de Leixões, o segundo em dimensão, registou um significativo abrandamento da sua tendência de 
evolução, tendo passado de +4,2% no período desde 2008 para +0,2% no período mais recente. 

Embora sendo portos com uma dimensão mais reduzida, salienta-se igualmente o abrandamento registado 
em Setúbal e na Figueira da Foz que passam respetivamente de uma taxa média anual de crescimento de 
+24% para +5,6% e de +5% para +0,6%. 

O porto de Lisboa apresenta uma tendência negativa em ambos os períodos de análise, tendo mesmo 
registado um agravamento de -2,1% para -2,9%, após ter dado sinais de recuperação em 2017, que viriam a 
ser anulados por novo processo de perturbações laborais recentemente verificadas. 
 

O quadro seguinte evidencia também o mês de dezembro, tomado isoladamente, de cuja leitura se constata 
uma variação global positiva de +8,4%, bastante superior aos valores acumulados que traduzem o 
movimento do ano 2018 que se cifrou em +0,5% em TEU (salienta-se, no entanto, o facto de em número de 
unidades ter registado um crescimento de +1,5%). 

É importante sublinhar as variações relativamente a dezembro de 2017 que os diversos portos refletem, com 
Leixões e Sines a registarem variações positivas de +20,1% e +25,3%, respetivamente, contrastando com as 
expressivas quebras evidenciadas por Figueira da Foz, Lisboa e Setúbal, a saber, -45,9%, -23,5% e -87,5%, cuja 
responsabilidade é, naturalmente, das perturbações laborais a que se assistiu. 
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A estrutura subjacente ao movimento no ano de 2018, em análise, reflete uma quota de Sines de 58,6%, a 
mais elevada de sempre, excedendo o máximo anterior, de 2017, em 2,5 pontos percentuais. Leixões passa 
a representar 22,3%, mais um ponto percentual acima da de 2017, Lisboa perdeu -2,3 pp para 14,3%, e 
Setúbal recuou um ponto percentual para 4,1%. 

Acresce ainda referir que a variação verificada no período em análise tem subjacente aproximadamente um 
acréscimo de +6% no volume de contentores de dimensão equivalente a 20 pés e uma quebra de -1,3% nos 
de dimensão equivalente a 40 pés. 

 
2.3. Movimento Geral de Navios 

No ano de 2018 o movimento geral de navios é caraterizado pelo registo de 10 521 escalas, considerando as 
diversas tipologias e operações efetuadas, a que correspondeu uma arqueação bruta de cerca de 205 
milhões. Face a 2017, estes valores refletem, por um lado, quebras respetivas de -3,7% e de -1,1%, e, por 
outro, aumento da capacidade média dos navios de +2,7%.  

Subjacentes a este nível de atividade verificada, estão tendências de evolução média anual no período dos 
últimos cinco anos, de -0,1% no número de escalas, de +4,1% no volume de arqueação bruta e de +4,2% na 
dimensão média dos navios, sendo resultante de comportamentos distintos a nível dos vários portos.  

No que respeita à evolução do número de escalas distingue-se o comportamento positivo de Setúbal e de 
Aveiro, com taxas médias anuais de crescimento de +2,2% e +2,1%, respetivamente, seguidos de Viana do 
Castelo, +1,6%, e Sines, +1,1%. Merece, naturalmente, destaque o porto de Portimão que revela uma taxa 
média anual de +24,8%, embora represente apenas 1% do número total de escalas, decorrente do tráfego 
de navios de cruzeiro e da linha ferry para a Madeira. 

Dos desempenhos negativos medidos por este indicador destaca-se o porto de Lisboa cuja tendência é 
decrescente em -2,6% ao ano, seguido de -1,9% em Figueira da Foz e de -0,6% em Leixões, sem deixar de se 
citar Faro, cujo decréscimo médio anual é de -26,8%, representando, no entanto, apenas 0,4% das escalas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A quota mais significativa do número de escalas registada em 2018 pertence aos portos de Douro e Leixões, 
com 24,4%, após recuo de -4,4%, seguindo-se Lisboa com 22,9%, após diminuição de -5,9%, Sines com 20%, 
após variação de -5,3%, e Setúbal com 14,4%, após recuo de -4%.  

A nível do volume de arqueação bruta a quota mais elevada foi registada no porto de Sines representando 
42,7% do total, que configura uma GT média por navio de 41,6, seguido de Lisboa, com 23,7%, que representa 
uma GT média de 20,1, e de Douro e Leixões, com 16,7%, que reflete uma GT média de 13,4. Sublinha-se o 
facto de Viana do Castelo, Lisboa, Setúbal e Sines terem registado quebras no volume de arqueação bruta. 
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Importa assinalar o facto de o porto de Aveiro ter registado a melhor marca de sempre quer em número 
escalas, quer em volume de arqueação bruta. 

 
 
  

 

 

 
2.4. Evolução mensal da Carga Contentorizada e Contentores (TEU) - Total x Transhipment 

Foi já referido nos pontos anteriores que o comportamento do sistema portuário do Continente é claramente 
marcado pelo comportamento do tráfego de Contentores de Sines, quer em termos de Carga Contentorizada, 
quer em termos de TEU.  

Salientamos também o facto de que a perceção do comportamento do mercado baseada na análise de 
qualquer um destes indicadores é a mesma, atenta a forte correlação existente entre si, conforme é 
percetível no gráfico seguinte e que se traduz por um coeficiente de correlação linear de 0,982.  

Adianta-se ainda que este gráfico ilustra a irregularidade na evolução deste segmento de mercado (se bem 
que em todos os mercados se assista a maior ou menor irregularidade na respetiva evolução mensal), bem 
como a natural alternância de ciclos positivos e negativos, mais notório no porto de Sines, por efeito da sua 
maior dimensão. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Esta circunstância explica o facto de nos primeiros meses de 2018, os valores acumulados se apresentarem 
inferiores aos de 2017, situação esta ultrapassada no final do ano, donde se verifica que os valores atingidos 
são os mais elevados de sempre, quer em número de Contentores, quer em TEU, quer ainda no volume de 
Carga Contentorizada. 

Merece aqui ser sublinhado o comportamento do tráfego no porto de Lisboa nos meses de novembro e 
dezembro de 2012, abril e maio de 2016 e, ainda que menos percetível, no final de 2018, onde o efeito de 



 
 
 
 

 19 

perturbações laborais teve maior impacto na quebra do volume de contentores movimentados, e a razoável 
simetria com a evolução do tráfego em Leixões nos mesmos períodos, refletindo clara transferência de 
serviços. 

Foi também já referido que o comportamento no volume de Carga Contentorizada e no volume de 
Contentores movimentados a que se assistiu até final de 2018 é, pelo menos parcialmente, explicada pelo 
elevado patamar de atividade observado no primeiro terço de 2017 (marcado por um crescimento do 
transhipment superior a +30% face ao período homólogo de 2016). 

Nestes gráficos é percetível este comportamento do tráfego de Contentores, em termos de movimento total 
e em operações de transhipment, evidenciando-se também a correlação perfeita existentes entre estes dois 
indicadores, traduzida por um coeficiente de correlação linear que tem o valor r = 0,9923 no período desde 
janeiro de 2012, no qual a proporção entre estes tráfegos oscila entre 54% e 84%, elevando-se este valor 
mínimo a 71% se considerarmos os últimos dois anos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Importa ainda salientar que a franja sombreada a azul representa o volume do tráfego com o hinterland, 
tendo o seu valor máximo desde sempre sido observado no mês de novembro (40,4 mil TEU), ultrapassando 
em +0,9% o máximo anterior, registado em setembro último. 

No ano de 2018, o movimento de tráfego no hinterland de Sines atingiu quase 400 mil TEU, valor superior a 
2017 em +16%. O volume de TEU movimentado no hinterland de Sines representou 93,2% do volume total 
de TEU movimentado em Lisboa. 
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3 

3. COMPORTAMENTO DOS MERCADOS POR TIPOLOGIA DE CARGA 
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Neste capítulo procede-se ao registo do movimento verificado em cada um dos 57 mercados portuários, 
agregados pelas dez ‘tipologias de carga’ e detalhe por ‘porto’ onde se efetua a respetiva movimentação, 
independentemente da sua dimensão e a uma breve análise dos aspetos mais significativos.  

Da observação destes mercados, na sua dupla dimensão, poderão ressaltar indícios que traduzem eventuais 
situações de concorrência ou complementaridade entre portos. 

Como enquadramento da análise objeto dos pontos seguintes, onde se trata individualmente cada mercado 
de carga, apresenta-se o quadro resumo seguinte, com os dados relativos ao período de 2016 a 2018, bem 
como, relativamente a este último, em análise, as respetivas quotas, variação homóloga face a 2017 e 
indicadores de evolução média anual no período entre 2014 e 2018, apresentando as respetivas sparklines 
de evolução anual, onde se assinalam os pontos mínimo e máximo observados.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Para efeito da análise a efetuar neste capítulo referir-se-á apenas a evolução verificada nos últimos cinco 
anos, correndo-se o risco de aumentar a influência no resultado pela eventualmente significativa 
variabilidade recente dos mercados, mas, por outro lado, permitindo obter indicadores de comportamento 
mais atuais e realistas, sem, contudo, se deixar de sublinhar algumas inflexões do comportamento dos 
mercados que se considerem importantes. 

 
3.1. Carga Geral 

As mercadorias transportadas por via marítima e acondicionadas sob a forma designada Carga Geral, 
‘contentorizada’ e ‘fracionada’, apresentam uma elevada heterogeneidade, tendo sido, em 2017, as mais 
significativas ‘Ferro e aço de base e ferro-ligas e produtos da primeira transformação de ferro e aço (exceto tubos)’, 
‘Pasta, papel e seus artigos’, ‘Cimento, cal e gesso’, 'Outros materiais de construção, produtos manufaturados’, ‘Bebidas’, 
‘Vidro e produtos de vidro, produtos de cerâmica e de porcelanas’, ‘Pedra, areia, saibro, argila, turfa e outros produtos 
não energéticos das indústrias extrativas n.e. ‘Plásticos de base e borracha sintética sob formas primárias’ e ‘Mercadorias 
grupadas’ e, que representaram cerca de 30% do total das mercadorias movimentadas nestas tipologias de carga. 

Sob a forma Ro-Ro são maioritariamente operados ‘Produtos da indústria automóvel’ e, com menor expressão, 
‘Plásticos de base e borracha sintética sob formas primárias’, ‘Mercadorias grupadas’, ‘Produtos químicos orgânicos de 
base’ e ‘Artigos de borracha ou de matérias plásticas’, que representaram mais de 60% do total de mercadorias 
movimentadas nesta tipologia de carga.  
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É, no entanto, de assinalar que o tráfego Ro-Ro inclui a movimentação de Contentores, situação que tem 
vindo a ser observada nos últimos anos por efeito da atividade desenvolvida no Molhe Sul do porto de 
Leixões. 

É importante sublinhar o facto de no ano de 2017, cerca de 53% das mercadorias movimentadas na classe 
de Carga Geral terem sido para exportação, cerca de 39% de tráfego de importação e apenas cerca de 8% 
em tráfego de cabotagem. 

 

3.1.1. Contentorizada 

O volume de Carga Contentorizada movimentada nos portos do Continente em 2018 atingiu quase 34,6 
milhões de toneladas, ultrapassando o anterior valor máximo em +1,9%, correspondente a +660,6 mil 
toneladas, estabelecendo nova melhor marca anual de sempre e representando 37,3% do mercado total. 

A sua evolução nestes períodos tem subjacente uma taxa média anual de crescimento de +6,5%, sendo 
fundamentalmente alavancada no porto de Sines, quer pelo facto de a evolução deste ter vindo a 
processar-se a um ritmo anual de +11,1%, mas também pela forte ponderação conferida pela quota de 
63,8%. 

Esta tendência global positiva é ainda suportada significativamente por Setúbal que tem evoluído a uma taxa 
média anual de +6,4% não obstante o recuo a que se tem vindo a assistir no corrente ano, fruto quer das 
perturbações laborais, quer também por efeito induzido do crescimento acelerado verificado em 2016 e 
2017. 

Pela sua dimensão e importância que detêm no panorama dos portos do Continente, importa referir o 
comportamento dos portos de Leixões e de Lisboa, onde o primeiro fixou a sua taxa média anual em +0,8% 
e o segundo em -2,6%. Sobretudo o comportamento destes dois portos foi marcado pelas recentes 
perturbações laborais no setor, que também condicionou o comportamento da Figueira da Foz. 

Acresce referir que os portos de Leixões e de Sines registam a melhor marca de sempre neste mercado de 
carga, tendo o primeiro atingido quase 6,7 milhões de toneladas e o segundo ultrapassado 22 milhões de 
toneladas. 

 

 

 

 

 

 
A predominância de Sines neste mercado é-lhe conferida pelo tráfego de 
transhipment que representou 77,2% do seu volume de TEU movimentados, 
não obstante o facto de em 2018 ter observado um crescimento de apenas 
+2% face a 2017, ao mesmo tempo que o tráfego do hinterland registou um 
acréscimo de +16%. 

Acresce sublinhar que a influência exercida pelo tráfego de transhipment 
não se limita a Sines, mas a todo o sistema portuário do Continente. 
Considerando o total do tráfego de transhipment, incluindo o registado em 
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Leixões e Lisboa (que representa cerca de 7% do total de TEU ali movimentados), constata-se que o peso do 
transhipment relativamente ao total representou em 2018 cerca de 47,8%. 

O comportamento do mercado de Carga Contentorizada, nomeadamente o de Sines, é ilustrado com clareza 
pelo gráfico seguinte, cuja observação permite constatar e explicar a quebra homóloga verificada no princípio 
de 2018 face a 2017. 

Sublinha-se, à margem da presente 
análise, a razoável simetria das variações 
entre a evolução do tráfego no porto de 
Lisboa nos meses de junho e maio de 
2016, onde o efeito das perturbações 
laborais teve maior impacto, com a 
evolução do tráfego em Leixões no 
mesmo período. 

Da leitura do quadro seguinte ressalta o 
comportamento assimétrico entre, por 
um lado, Leixões e Sines, com variações 
respetivas positivas de +8,1% e +5,5% no 

volume de Carga Contentorizada movimentada, e por outro Figueira da Foz, Lisboa e Setúbal com 
significativas quebras, com valores respetivos de -16,5%, -12,7% e -19,8%. 

Considerando o comportamento deste mercado no próprio mês de dezembro, tomado isoladamente, 
verifica-se que atingiu um acréscimo global de +8,3%, com Leixões e Sines a registarem acréscimos de +22,4% 
e de +21,4%, enquanto a Figueira da Foz regista uma quebra de -30,7%, Lisboa de -26,4% e Setúbal de -89,4%. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Considerando a direção do fluxo da carga, apresentado no quadro seguinte, assinalam-se comportamentos 
positivos nas operações de embarque e de desembarque, com variações respetivas de +1,1% e de +3%, sendo 
que se observam em ambos os fluxos, variações positivas nos portos de Leixões e de Sines, e negativas na 
Figueira da Foz, Lisboa e Setúbal. 

 As variações positivas de Leixões são de +6,5% nas operações de embarque e de +9,7% nas operações de 
desembarque, enquanto em Sines são respetivamente de +6,9% e +3,9%. 

As variações negativas apresentam algumas assimetrias a nível dos vários portos, sendo mais significativas 
nos embarques em Setúbal (-27,1% contra -0,7% nos desembarques), nos desembarques na Figueira da Foz 
(-31,4% contra –13,9% nos embarques) e idênticas em Lisboa (na casa dos -13%). 
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Acresce ainda assinalar o facto de o volume de Carga Contentorizada embarcada ser superior ao da 
desembarcada em todos os portos, sendo esse rácio mais expressivo no porto da Figueira da Foz, onde 
ascende a 87,7%. 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
3.1.2. Fracionada 

A Carga Fracionada, que detém mercados relevantes na generalidade dos portos, movimentou no período 
janeiro-dezembro de 2018 um volume de cerca de 5,3 milhões de toneladas, representando uma quota de 
5,7%.  

 

 

 

 

 

 

 
O mercado da Carga Fracionada tem vindo a registar um decréscimo na 
generalidade doas portos, com uma taxa média anual de crescimento 
de -10,7%. O único porto que apresenta um valor positivo para este 
indicador, calculado no período 2014-2018, é Lisboa, de +2,2%, mas tal 
deve-se ao facto de o ponto de partida ser constituído por um volume 
extraordinariamente baixo (81,6 mt). O único porto que em 2018 ‘navegou 
contra a corrente’ foi Aveiro, que, não obstante apresentar ainda uma 
tendência negativa de -4,2%, registou neste ano um acréscimo de +24,6% 
face a 2017. 

Ainda em relação às tendências de evolução, o porto de Leixões é o que regista uma taxa média anual 
negativa menos expressiva, de -0,9%, o que reflete alguma estabilidade. O porto que evidencia uma 
tendência negativa mais acentuada é Setúbal, cuja taxa média anual é de -20,7%. 

A representação gráfica da evolução mensal desde 2014 para os portos com movimento mais significativo, 
evidencia a forte irregularidade e assimetria de comportamento a que se assiste neste mercado de carga, 
cujo coeficiente de variação ou desvio médio mensal no período indicado é curiosamente de apenas 21%, 
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variando entre 17% (Figueira da Foz) e 68% (Lisboa), sendo de 24% em Leixões, 27% em Aveiro, 36% em 
Setúbal e 43% em Sines. 

Após o movimento registado em 2018, que 
se salda por uma variação global negativa 
de -6,6%, Aveiro mantém a quota mais 
significativa representando 30,4% do total, 
e, como já referido, é o único mercado que 
regista um comportamento positivo. 

Os restantes portos registam assim variações 
negativas, com destaque particular para 
Setúbal, até há pouco tempo líder deste 
mercado de carga, que regista uma quebra 
de -18,3%, e ainda Leixões e Figueira da Foz, 
ambos com quebras de cerca de -12%.  

Salienta-se que no próprio mês de dezembro, o porto de Aveiro mais do que duplicou o volume 
movimentado, cifrando-se a variação em +101%, seguido de Lisboa com um acréscimo homólogo de +79,8%. 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

Considerando o comportamento do mercado a nível do sentido do fluxo de tráfego, constatamos uma 
variação positiva nos ‘desembarques’ e negativa nos ‘embarques’, com valores respetivos de +2,6% e -11,3%.  
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A variação global negativa que se observa nas operações de embarque, decorre do comportamento negativo 
da generalidade dos portos, com exceção de Aveiro que registou um acréscimo de +18,6%. Com 
comportamento negativo destacam-se o porto de Setúbal que registou uma quebra de -33%, e, com uma 
menor dimensão, Viana do Castelo e Lisboa, com quebras respetivas de -29,1% e -16,3%. 

Nas operações de desembarque registou-se igualmente uma variação positiva no porto de Aveiro, +31,2%, 
acompanhada por Setúbal, +3,8%, que anularam as variações negativas dos restantes portos. Destes, 
destacam-se as quebras observadas em Leixões (-22,4%) e Figueira da Foz (-28,5%).  

 
3.1.3. Ro-Ro 

O mercado da carga Ro-Ro representa uma quota de apenas de 1,7% do total, sendo notável o seu acentuado 
crescimento nos últimos anos, a uma taxa média anual de +22,8%, resultante das parciais +25,4% de Leixões, 
associado à exploração de uma linha regular no Molhe Sul, movimentando maioritariamente contentores, e 
de +16% de Setúbal, movimentando maioritariamente unidades do setor automóvel. Estes mercados não se 
encontram, por conseguinte, numa situação de concorrência, representam 98,4%, no conjunto e 
praticamente repartem este mercado de carga. 

 

 

 

 

 

No que respeita ao porto de Leixões, e assinalando-se o facto de ter atingido 
a marca mais elevada de sempre, quase 1,15 milhões de toneladas, 
verifica-se que a variação de 2018 face a 2017 é significativamente inferior à 
referida taxa média anual, o que poderá indiciar um abrandamento da 
dinâmica de crescimento que tem vindo a verificar-se nos últimos anos. 

Importa sublinhar a inversão observada neste mercado entre o peso dos 
portos com mais atividade, culminando com o quase abandono desse 
mercado por parte do porto de Lisboa. Recorda-se que em 2012, há seis 
anos, Setúbal detinha uma quota de cerca de 83% deste mercado, repartindo-se o restante por Lisboa (9,3%) 
e Leixões (6,8%).  

Em 2018, Lisboa saiu praticamente do 
mercado (0,6%), Leixões detém uma quota 
de 72,2% e Setúbal de 26,2%, sendo ainda 
de assinalar que se assiste à entrada de 
Sines neste mercado, representando já 1% 
do total, após aumento anual de +183,6%.  

A representação gráfica espelha claramente 
a evolução do movimento destes mercados, 
que, não obstante, a sua sustentabilidade, 
reflete razoável oscilação, com desvios 
médios na casa dos 32%. 
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O quadro seguinte ilustra um comportamento positivo para os principais mercados, sendo de +7,8% para 
Leixões e de +18,4% para Setúbal.  

O movimento no próprio mês de dezembro reflete um ligeiro recuo global de -1,3% determinado pela quebra 
de -21% em Setúbal, contrariada pelo acréscimo de +5,3% verificado em Leixões. O comportamento de 
Setúbal foi seguramente influenciado por efeito das perturbações laborais verificadas. 

 

 

 

 

 
 
 

No que se refere ao sentido das operações verifica-se que os embarques registam um significativo acréscimo 
de +27,3%, por efeito de +15% em Leixões e de +55,3% em Setúbal, enquanto os desembarques 
recuaram -1,2%, em resultado da quebra de -15,2% em Setúbal, reduzida parcialmente pelo acréscimo de 
+2,8% em Leixões. 
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3.2. Granéis Sólidos 

As principais mercadorias movimentadas na classe de Granéis Sólidos nos portos nacionais são, de acordo 
com a nomenclatura da Diretiva Marítima, ‘Produtos de coqueria; briquetes, bolas e combustíveis sólidos 
semelhantes’, ‘Cereais’, ‘Cimento, cal e gesso’, ‘Outros resíduos e matérias-primas secundárias’, ‘Outras substâncias de 
origem vegetal’ e ‘Pedra, areia, saibro, argila, turfa e outros produtos não energéticos das indústrias extrativas n.e.’, que 
representam cerca de 84% do total da classe. 

Importa referir que no ano de 2017 cerca de 98% da tonelagem movimentada nesta classe respeita a tráfego 
internacional (do qual cerca de 75% foi de importação), tendo cabido apenas 2% ao tráfego de cabotagem. 
 

3.2.1. Carvão 

O mercado do Carvão é praticamente constituído pelas importações deste combustível fóssil para as centrais 
termoelétricas de Sines, da EDP, e do Pego (Abrantes), da Tejo Energia, bem como, a uma escala menor, para 
as fábricas de cimento Secil e Cimpor, em Setúbal, pelo que a sua abrangência geográfica se limita aos portos 
em cujo hinterland se inscrevem estas instalações, representando 5,5% do mercado portuário total. Estando, 
embora, inseridas na mesma classificação de grupo e, por conseguinte, tratadas aqui no mesmo mercado, as 
mercadorias movimentadas maioritariamente em cada um dos portos têm naturezas distintas, a saber, 
carvão mineral em Sines e ‘petcoke’ em Setúbal, constituindo, na realidade, mercados distintos. 

Tendo subjacente este facto, sublinha-se que, no período janeiro a dezembro de 2018, Sines detém uma 
quota de 95,5%, cabendo a Setúbal os remanescentes 4,5%.  

 

 
 
A tendência de evolução do volume de Carvão movimentado anualmente 
desde 2014, tem-se processado segundo uma taxa média anual de 
crescimento próxima de 0%, sendo no período em análise de +0,9%, 
determinada por um comportamento negativo de Setúbal, -6,5%, e positivo 
de Sines, de +1,3%.  

Não obstante o destino do Carvão importado seja o de garantir o 
funcionamento de unidades industriais, a sua evolução mensal apresenta 
fortes irregularidades, como evidencia a observação da representação 

gráfica seguinte, onde se nota que 
Setúbal apresenta diversos meses sem 
movimento. Sublinha-se, no entanto, 
que o desvio médio global dos volumes 
mensais de Sines é de ‘apenas’ 31%, 
sendo de 109% o de Setúbal. 

Importa notar que face à crescente 
produção de energia a partir de fontes 
renováveis, nomeadamente hídrica e 
eólica, o consumo de carvão para as 
centrais termoelétricas está 

tendencialmente sujeito a uma pressão no sentido de entrar numa trajetória decrescente estrutural. O ano 
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de 2017 constituiu exceção, devido à situação de seca extrema observada no país. Assim, o atual 
comportamento poderá estar a traduzir um regresso à trajetória negativa normal.  

O volume de Carvão movimentado em 2018 ultrapassa os 5,1 milhões de toneladas, refletindo quebras 
significativas nos dois mercados, na casa dos -12,2% em Setúbal e de -20,3% em Sines, fixando-se 
globalmente em -20%. Confirmando a grande variabilidade mensal, o mês de dezembro, tomado 
isoladamente, regista um acréscimo de +68,5%, resultante de variações positivas em ambos os portos com 
Setúbal a atingir os +271,8%. 
 

 

 

 

 

 

Dado que o movimento portuário de Carvão resulta quase integralmente de importações, as operações de 
‘embarque’ são meramente residuais, tendo-se registado em 2018 o embarque em Sines de 179,6 mil 
toneladas, inferior -11,7% ao registado em 2017. 

 

 

 

 

 
3.2.2. Minérios 

O mercado da movimentação portuária de Minérios apresenta uma dimensão pouco significativa, com um 
movimento em 2018 de cerca de 983,7 mil toneladas, correspondente a 1,1% do total geral de carga 
movimentada. Este mercado é praticamente, constituído pelos portos de Leixões e Setúbal, com quotas 
respetivas de 54,7% e 39,9% (representando no conjunto 94,6% do total), surgindo com uma quota residual 
de 5,1% o porto de Sines e com 0,3% o porto de Lisboa. 

Este mercado regista uma evolução anual ligeiramente positiva traduzida por uma taxa média de +0,2% ao 
ano, determinada fundamentalmente pela conjunção da evolução positiva registada em Leixões, de +3,6%, 
após quebra de -15,6%, e negativa verificada em Setúbal, de -4,7%, após acréscimo de +8,5%.  
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O comportamento a que se assistiu em 2018, comparativamente a 2017, 
vem determinar um acréscimo na quota detida por Setúbal de +6,7 pontos 
percentuais para 39,9% (ainda longe dos seus máximos históricos), enquanto 
Leixões perde cerca de -3,8 pp para 54,7%. 

A evolução deste mercado denota uma elevada irregularidade mensal, 
conforme evidencia o gráfico de linhas seguinte, sublinhando-se, no entanto, 
a menor oscilação verificada em Setúbal, que lhe confere um desvio médio 
de 26%, em oposição a um desvio médio de 42% em Leixões.  

Dos valores constantes do quadro seguinte 
ressalta a variação global negativa de -9,8%, 
resultante do confronto de variações de sinal 
diferente associadas ao comportamento de 
Leixões e de Setúbal, respetivamente de -15,6% 
e de +8,5%. No movimento do próprio mês de 
dezembro ambos os portos registam um 
comportamento positivo, de +128% em Leixões 
e de +47% em Setúbal. 

No que respeita à direção do movimento das 
operações, salienta-se que os ‘embarques’ representam 45% do total, com a particularidade de o movimento 
de Leixões e Lisboa resultar exclusivamente de operações de descarga, enquanto o de Setúbal e Sines resultar 
integralmente de operações de carga. Globalmente constata-se a  observação de um acréscimo ligeiro de 
+0,2% nas operações de embarque e uma quebra de -16,6% nas operações de desembarque. 
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3.2.3. Produtos Agrícolas 

Recordando a natureza provisória dos dados e a suscetibilidade de posterior correção, o mercado dos 
Produtos Agrícolas movimentou quase de 5,2 milhões de toneladas durante 2018, tendo subjacente uma 
quota de 5,6%. A proximidade da localização dos silos cerealíferos servidos pelos terminais de granéis 
alimentares da Trafaria, Beato, Palença e Alhandra, para receção e armazenagem de cereais e oleaginosas, 
confere uma relativa concentração no porto de Lisboa, que, assim, justifica a quota maioritária absoluta 
de 65,9%. 

Em termos globais este mercado tem evoluído segundo uma tendência positiva refletida por uma taxa média 
anual nos períodos homólogos, de +3,7%, muito influenciada pela taxa de +39,2% apurada em Aveiro (para 
uma quota de 20,6%, que evoluiu de uma quota de 6% em 2014). Esta taxa média anual de Aveiro em 
conjunção com a de +0,8% registada em Lisboa, anularam as evoluções negativas registadas nos restantes 
portos. 

 

 

 

 

 

 
 

Conforme decorre da observação do gráfico de linhas seguinte, a evolução 
do volume de Produtos Agrícolas apresenta forte irregularidade, mais 
evidente no porto de Lisboa onde se traduz por um desvio médio de 27%, 

sendo de 34% e de 
60% nos portos de 
Leixões e de 
Aveiro. 

Comparativamente 
a 2017, o movimento realizado em 2018 reflete 
variações positivas para o porto de Leixões e de 
Lisboa, de, respetivamente, +9,5% e de +2,5%, 
sendo negativa em Aveiro, de -4%. Da conjugação 
destas variações mais significativas resulta um 

acréscimo global de +1,6%. 

O movimento no próprio mês de dezembro denota um decréscimo homólogo de -5,3%, determinado pelo 
comportamento de Leixões e de Aveiro, que respetivamente registam quebras de -15,5% e de -27,2%, 
anulando a variação positiva de Lisboa de +3,7%.   

Como decorre do referido e surge refletido no segundo quadro seguinte, este mercado esgota-se 
praticamente nas operações de desembarque, cuja proporção se eleva a 97,1%, limitando-se os ‘embarques’ 
a 150,3 mil toneladas registadas em Lisboa (139,5 mt) e Sines (10,8 mt). 
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3.2.4. Outros Granéis Sólidos 

O mercado dos Outros Granéis Sólidos representou no ano de 2018 um total de quase 8,3 milhões de 
toneladas, correspondentes a 8,9% do movimento total, encerra, naturalmente, um elevado grau de 
heterogeneidade de mercadorias e apresenta uma forte dispersão geográfica. 

A evolução do volume de carga movimentada neste mercado segue uma tendência globalmente positiva 
traduzida por uma taxa média anual de +1,9%, resultante da conjunção das tendências também positivas da 

generalidade dos portos, com exceção de Viana do Castelo (-13,8%), sem dimensão significativa (1%), e de 
Setúbal (-1,4%), que representa a dimensão mais expressiva, com uma quota de 25,8%. 

Dos portos com comportamentos positivos importa destacar Leixões, Aveiro, Figueira da Foz e Lisboa, com 
tendências de evolução a taxas médias anuais de +3,4%, +3,3%, +3,6% e +0,7%, respetivamente. 
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O gráfico seguinte, embora de difícil leitura, é elucidativo da irregularidade 
com que se processa o movimento portuário mensal neste mercado com 

elevado número de 
players, embora o 
desvio médio global 
seja de apenas 15% 
resultante da natural 
compensação de 
variações de sinal 
contrário, com Aveiro e Figueira da Foz a 
assumirem-se como os portos mais regulares, com 
desvios médios respetivos de 23% e 24% e os postos 
de Leixões e Lisboa a registarem desvios médios de 
38% e 32%.  

A observação do quadro seguinte permite constatar um crescimento global positivo de +5,6%, resultante de 
comportamentos também positivos na maioria dos portos, com destaque para Leixões, com 24,2% (detendo 
uma quota de 16,5%), Figueira da Foz, com +12,5% (quota de 11,7%) e Setúbal, com 5,9% (quota de 25,8%). 
Viana do Castelo e Lisboa registaram quebras no volume movimentado de -16% e de -11,2%, respetivamente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Considerando o sentido das operações, verifica-se que o movimento observado revela globalmente um 
razoável equilíbrio entre o volume de ‘embarques’ e ‘desembarques’, com os primeiros a representar 49% 
do total. O comportamento global desses fluxos é distinto, sendo negativo nos embarques, -3,7%, e positivo 
nos desembarques, +16,5%. 

Nas operações de ‘embarque’ é assinalável o facto de Figueira da Foz registar uma variação positiva de, +30%, 
suportada numa quota de 14,7%, sendo acompanhado por Leixões, Sines e Faro, todos com dimensões 
menos significativas, somando 11,8% no seu conjunto. As variações positivas nas operações de embarque 
destes quatro portos são anuladas pelas quebras verificadas nos restantes, com destaque para Lisboa que 
com uma quota de 28,2% ‘perde’ -16,4%, e Aveiro, com uma quota de 17,8%, regista uma quebra de -9,2%.   

Na carga desembarcada a variação global positiva é determinada pelo comportamento dos principais portos, 
destacando-se Leixões, Aveiro e Setúbal, que, com as quotas mais expressivas, registam acréscimo de 
+28,8%, +17,5% e +22,8%.  
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3.3. Granéis Líquidos 

O mercado dos Granéis Líquidos é fundamentalmente constituído pelas mercadorias integradas na 
nomenclatura da Diretiva Marítima sob a designação ‘Petróleo bruto’ e ‘Produtos petrolíferos refinados líquidos’, 
que representaram cerca de 82,5% do total movimentado na classe em 2017, e em menor dimensão ‘Gás 
natural’, ‘Produtos químicos orgânicos de base’ e ‘Produtos petrolíferos gasosos, liquefeitos ou comprimidos’, que 
somam cerca de 15%, totalizando cerca de 97,5% da tonelagem total de Granéis Líquidos, que constituem os 
mercados do ´Petróleo Bruto’, ‘Produtos Petrolíferos’ e ‘Outros Granéis Líquidos’. 

Importa ainda sublinhar que cerca de 80% do total das mercadorias movimentadas nesta classe, respeitam 
a tráfego internacional (60% dos quais de importação), e apenas 20% respeitam a tráfego de cabotagem. 
 

3.3.1. Petróleo Bruto 

O mercado do Petróleo Bruto é integrado pelos portos de Sines e de Leixões, e, em condições normais do 
funcionamento do mercado, se esgota na descarga deste combustível fóssil para as refinarias da Petróleos 
de Portugal, PETROGAL, S.A. localizadas nas respetivas proximidades. 

No ano de 2018 este mercado representou 13,6% do movimento total com um volume de 12,6 milhões de 
toneladas, inferior em -12,5% ao de 2017.  

Este mercado observa ainda uma tendência positiva de evolução em ambos os portos, sendo de +1,3% em 
Leixões e de +2,5% em Sines, fixando-se globalmente numa taxa média anual de crescimento de +2,1%. 
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Não obstante o facto de a importação desta matéria-prima visar a 
manutenção da atividade contínua das refinarias, constata-se alguma 
irregularidade no volume mensal movimentado, conforme resulta da leitura 

do gráfico de 
linhas, que tem 
subjacente um 
desvio médio 
de cerca 29% 
em Leixões e 
de 32% em Sines. 

É notório o acréscimo de movimento verificado 
no porto de Sines no período de março a 
dezembro de 2016, coincidente com a 
inoperacionalidade do Terminal Oceânico de 

Leixões, por necessidade de manutenção da monoboia em estaleiro, o que levou a que os navios de maior 
dimensão não tivessem podido escalar Leixões e tivessem de efetuar o transbordo da carga em Sines para 
navios de menor dimensão, que a transportaram de seguida para Leixões. 

O movimento de 2018 reflete uma variação negativa quer no porto de Leixões quer no porto de Sines, de 
respetivamente -14,1% e -11,6%. 

O comportamento verificado no mês de dezembro, tomado isoladamente, tem subjacentes variações 
positivas em ambos os portos, sendo de +3,4% em Leixões e de +16,9% em Sines, tendo determinado uma 
variação global de +11,5%. 

 

 
 
 

 
A natureza desta matéria-prima e as características da estrutura industrial nacional determinam que, em 
condições normais de funcionamento dos mercados, a carga movimentada corresponda integralmente a 
importações, devendo a totalidade do movimento portuário decorrer de operações de desembarque, como 
se verifica no quadro seguinte. 
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3.3.2. Produtos Petrolíferos 

O mercado dos Produtos Petrolíferos tem vindo a revelar uma grande importância no contexto das 
exportações nacionais. O movimento portuário efetuado em 2018 traduz-se num volume superior a 16,8 
milhões de toneladas, correspondente a uma quota de 18,2%, e que, embora refletindo uma quebra face ao 
período homólogo anterior, mantém uma tendência de evolução positiva, segundo uma taxa média anual de 
crescimento de +2,7%, apurada nos últimos cinco anos.  

O comportamento deste mercado recebe uma influência determinante do porto de Sines, que fechou o ano 
com uma quota de  68,9% do total, após registo de uma variação negativa de -8,4% mantendo, no entanto, 
uma tendência positiva, traduzida por uma taxa média anual de +2,8%. O porto de Leixões ocupa a segunda 
posição em termos de dimensão, com uma quota de 19,1%, tendo registado uma quebra de -7,4% face a 
2017, continuando a manter uma tendência de evolução positiva, embora ligeira, que reflete uma taxa média 
anual de +0,2%. 

Com uma dimensão bastante inferior, em termos de volume movimentado, Lisboa ocupa a terceira posição 
com uma quota de 6,7%, após um acréscimo de +0,2%, determinando uma tendência de evolução positiva a 
uma taxa média anual de +5,1%. Merece destaque o porto de Aveiro que, com uma quota de 4,4%, regista 
um acréscimo de +30,7% e uma evolução francamente positiva, a uma taxa média anual de +11,6%.  

 

 

 
 
 
 
Considerando os portos onde a movimentação de Produtos Petrolíferos tem 
maior relevância, apresenta-se no gráfico de linhas seguinte, a respetiva 
evolução do volume mensal movimentado. Da observação atenta do gráfico, 
nomeadamente da linha correspondente ao porto de Sines, percebe-se uma 
ligeira tendência de crescimento, não obstante a alternância de ciclos 
positivos e negativos.  

Esta evolução tem subjacente um desvio médio global de 12%, resultante 
nomeadamente dos parcelares 15% de Sines e de 17% de Leixões,  e ainda 
de 48% em Aveiro, que é o porto que apresenta um desempenho mais positivo. 

Não obstante a razoável regularidade na sua evolução mensal, o intervalo máximo de variação (valor máximo 
sobre valor mínimo) que lhe corresponde é de 
90% da média.  

Resultante dos comportamentos individuais já 
referidos, o volume de Produtos Petrolíferos 
movimentados em 2018 cifra-se num recuo 
de -6,1%.  

Considerando o movimento observado no 
próprio mês de dezembro, tomado isoladamente, 
verifica-se a existência de uma quebra 
generalizada nos principais mercados,  num 
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cômputo geral de -3,2%, destacando-se -10,4% em Sines, -7% em Leixões e de -2,1% em Lisboa. Importa uma 
nota particular para Aveiro que não havia registado qualquer movimento no período homólogo de 2017 de 
2017, tendo agora movimentado quase 92 mil toneladas.  

 

 

 

 

 

 

 

 
Considerando o sentido do movimento das operações, constata-se que o volume dos ‘embarques’ 
ultrapassou, ainda que ligeiramente, a marca dos 50%, refletindo, de alguma forma, a importância que esta 
carga detém nas exportações. Tratando-se de produtos maioritariamente processados em Sines e em 
Leixões, que importa fazer chegar a todo o território nacional, o seu tráfego em cabotagem tem importância 
significativa, quer para o Continente, quer para as Regiões Autónomas (com maior expressão para o Caniçal 
e Ponta Delgada). 

Em termos de comportamento associado a cada operação, constata-se uma quebra de -14% nos ́ embarques´ 
e um acréscimo de +3,5% nos ´desembarques´. É importante salientar o facto de que cerca de 99,1% dos 
embarques serem efetuados por Leixões e Sines, determinando o comportamento global deste segmento do 

mercado. No período em análise ambos os portos registam quebras nos ‘embarques’ de -11,9% em Leixões 
e de -14,7% em Sines.  

Nos desembarques verifica-se um registo positivo em todos os portos, embora com amplitudes diversas, 
detendo Sines uma quota de 64,2%, com um ligeiro acréscimo de +0,1%, seguido de Leixões e Lisboa com 
quotas próximas dos 13%, respetivamente 12,7% e 13,1%, e por Aveiro que detém uma quota de 8,8%. 

 
3.3.3. Outros Granéis Líquidos 

A tipologia da carga enquadrada em Outros Granéis Líquidos é, naturalmente, de natureza muito diversa 
(com o ‘Gás natural’ a assumir um peso preponderante), determinando uma relativa dispersão geográfica do 
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respetivo mercado, não se considerando, no entanto, como relevantes os mercados de Viana do Castelo e 
da Figueira da Foz, atenta a respetiva dimensão e quebras de atividade. 

No ano de 2018 o mercado dos Outros Granéis Líquidos movimentou quase 2,2 milhões de toneladas, a que 
corresponde uma quota de 2,3% do mercado portuário, e tem vindo a evoluir desde 2014 segundo uma 
tendência de evolução negativa traduzida por uma taxa média anual de -0,2%, após registo de uma quebra 
face a 2017 de -0,9%. 

A tendência de evolução global resulta da conjugação de comportamentos distintos dos portos, sendo 
positivos os dos portos de Aveiro, Figueira da Foz e Sines, com taxas médias anuais respetivas de +3,8%, 
+17,6% (representando embora 0,5% do total) e +9%, e negativos os dos restantes, com Leixões a registar 
uma quebra de -6,1%, Lisboa de -2,4% e Setúbal de -4,7%. 

 

 

 

 

 

 

À semelhança do referido para a generalidade dos outros mercados, 
também a evolução deste se processa ao longo dos meses com significativa 
irregularidade, como se verifica pela observação do gráfico infra. 

Para melhor caracterizar 
a dispersão mensal 
refletida no gráfico, 
sublinha-se que os 
desvios médios oscilam, 
em regra, entre 25% em Leixões e 33% em Sines, 
acabando o desvio médio global por refletir uma falsa 
regularidade, ao assumir o valor de 14%. O intervalo de 
variação, considerando apenas os principais portos deste 
mercado, oscila entre 139% e 184% da média.  

No ano de 2018, em análise, regista-se uma quebra de -0,9% que é determinada pelo desempenho negativo 
de Leixões (-17,1%), Aveiro (-3%), Lisboa (-16,1%) e Setúbal (-7,4%), apenas contrariado pelo desempenho 
positivo significativo de Sines (+64,6%). 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 
 
 

 39 

Também o mês de dezembro analisado de per si regista uma variação negativa registada na generalidade dos 
portos, com destaque para Leixões, Aveiro e Lisboa que registam quebras respetivas de -31,5%, -34,6% 
e -40,7%. A única exceção é assinalada em Sines que cresce +283,7%. 

Considerando o sentido das operações, verifica-se que o volume da carga embarcada representou 33,6% do 
total e registou globalmente uma redução de -17%, por efeito mais relevante de variações negativas 
observadas em Leixões (-25,7%) e Sines (-41,5%), que anularam os comportamentos positivos de Aveiro 
(+1,8%) e de Lisboa (+5,6%). 

O volume de carga desembarcada registou um crescimento de +9,8%, fundamentalmente por efeito da 
variação observada em Sines de +230,9%, apoiada ligeiramente por Leixões, que registou um acréscimo de 
+8,3%, tendo anulado as variações negativas nos portos de Aveiro, -5,4%, Lisboa, -22,3% e de Setúbal, -6,9%. 

Regista-se ainda que Leixões apresenta um volume de carga embarcada superior à desembarcada, com um 
rácio de 67,2%.  
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A1. Movimento geral do mercado portuário - Navios, Carga, Contentores (2015-2017) 
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A2. Movimento geral de Carga e Descarga, por tipo de carga 
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A3. Movimento geral de Carga e Descarga e de Navios, por porto 
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A4. Estatísticas do movimento geral de carga por porto, 2000-2018 (toneladas) 
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A5. Estatísticas do movimento geral por tipo de carga, 2000-2018 (toneladas) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


	1. FACTOS MAIS RELEVANTES QUE CARACTERIZAM O COMPORTAMENTO DO MERCADO PORTUÁRIO NO PERÍODO JANEIRO-DEZEMBRO DE 2018
	2. COMPORTAMENTO GERAL DO MERCADO PORTUÁRIO
	2.1. Movimento geral de Carga
	Por tipologia de Carga
	Por Porto
	Por Tipologia de Carga e Porto
	Fluxos de Embarque e Desembarque

	2.2. Movimento Geral de Contentores
	2.3. Movimento Geral de Navios
	2.4. Evolução mensal da Carga Contentorizada e Contentores (TEU) - Total x Transhipment

	3. COMPORTAMENTO DOS MERCADOS POR TIPOLOGIA DE CARGA
	3.1. Carga Geral
	3.1.1. Contentorizada
	3.1.2. Fracionada
	3.1.3. Ro-Ro

	3.2. Granéis Sólidos
	3.2.1. Carvão
	3.2.2. Minérios
	3.2.3. Produtos Agrícolas
	3.2.4. Outros Granéis Sólidos

	3.3. Granéis Líquidos
	3.3.1. Petróleo Bruto
	3.3.2. Produtos Petrolíferos
	3.3.3. Outros Granéis Líquidos


	4. ANEXOS
	A1. Movimento geral do mercado portuário - Navios, Carga, Contentores (2015-2017)
	A2. Movimento geral de Carga e Descarga, por tipo de carga
	A3. Movimento geral de Carga e Descarga e de Navios, por porto
	A4. Estatísticas do movimento geral de carga por porto, 2000-2018 (toneladas)
	A5. Estatísticas do movimento geral por tipo de carga, 2000-2018 (toneladas)


