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PREAMBULO

A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT),
ao abrigo das atribui¢des legais, enquanto entidade
reguladora independente, tem como um dos seus
objetivos estratégicos contribuir para a concecgao e
implementacao de politicas publicas na mobilidade e
transportes.

Numa altura de “caos climatico”, € necessario dar
sentido de urgéncia as medidas de recuperagéo da
sustentabilidade do nosso planeta, no dmbito das
transicdes ambiental, energética e digital.

Neste contexto, foram produzidos pela AMT os
seguintes documentos:

e RegulacdodaMicromobilidade Urbana partilhada;

e OQOrientagdes para a elaboragdo de um Programa
Nacional de Mobilidade Sustentavel;

e Indicadores de avaliagdo de investimentos em
infraestruturas e servicos de mobilidade e de
transportes;

e Tarifacdo da infraestrutura ferroviaria e promogéao
do transporte intermodal:

e QObrigagdes de Servigo Publico Verdes.

Ana Paula Vitorino
Presidente da Autoridade da Mobilidade e dos Transportes

O presente estudo debrugca-se sobre a
sustentabilidade nos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, refletindo sobre o seu
enguadramento estratégico e desafios que sé&o
colocados a estas atividades essenciais ao
funcionamento da economia e da sociedade, tendo
em conta os instrumentos nacionais e internacionais
aplicaveis, bem como as melhores praticas, em
matéria de descarbonizagdo nesta area de
intervengao

S&o ainda apresentadas varias recomendagdes
dirigidas aos portos e transporte maritimo, que, com
as devidas adaptacdes, sempre que necessario,
também poderdo ser adotadas no &ambito do
transporte por vias navegaveis interiores.

Esperamos, desta forma, contribuir para um mundo
mais sustentavel.

AMT, novembro de 2024
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SUMARIO EXECUTIVO

A Autoridade da Mobilidade e dos Transportes (AMT),
enquanto entidade reguladora independente, tem
como objetivo estratégico contribuir para a concegéo
e implementacéo de politicas publicas.

Cabe-lhe promover e defender o interesse publico de
uma mobilidade inclusiva, eficiente e sustentavel,
enquanto direito fundamental, em conformidade com
0s preceitos constitucionais.

Com o presente estudo, a AMT pretende dar um
contributo para o] aprofundamento da
sustentabilidade nos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, com uma reflexao
sobre 0 seu enquadramento estratégico e desafios
que sdo colocados a estas atividades essenciais ao
funcionamento da economia e da sociedade. Para o
efeito, sdo tidos em conta os instrumentos nacionais
e internacionais aplicaveis, bem como as melhores
praticas, em matéria de descarbonizagéo nesta area
de intervengao.

Tém particular destague os objetivos de neutralidade
carbodnica para 2050 que Portugal assumiu no quadro
da Unido Europeia (UE) e do Acordo de Paris, assinado
no &mbito da Convencéo Quadro das Nagdes Unidas
sobre as Alterag6es Climaticas.

Por sua vez, a aposta do Pacote Ecoldgico Europeu
nos transportes, reflete-se na aceleracdo da transigao
para a mobilidade sustentavel e inteligente, na
medida em que os transportes sdo responsaveis por
um quarto das emissdes de gases com efeito de
estufa (GEE), sendo necesséria, para alcangar a
neutralidade climatica, uma redugdo de 90%
daquelas emissdes até 2050, devendo todos os
modos (rodoviario, ferroviario, aéreo, maritimo e por
vias navegaveis interiores) contribuir para a mesma.

Importa igualmente salientar que, que de acordo com
0 4.° Estudo da Organizagdo Maritima Internacional
(IMO), sobre as emissbes de GEE do transporte
maritimo, as emissdes reportadas a 2018 poderéo
aumentar entre 90% e 130%, até 2050. Assinala,
igualmente, que, embora seja possivel melhorar ainda

Q

mais a intensidade carbdnica do transporte maritimo,
sera dificil alcangar a ambigéo de redugao de GEE da
IMO, para 2050, apenas através de tecnologias de
poupancga de energia e reducdo de velocidade dos
navios. Assim, uma grande parcela do montante total
de redugéao de didxido de carbono (COs,) tera de vir da
alternativos

utilizagéo de combustiveis

hipocarbodnicos.

O transporte maritimo constitui uma componente
essencial do sistema de transportes a nivel global e
desempenha um papel fundamental para a
economia. Estéa sujeito a uma forte concorréncia entre
0s agentes economicos, para 0s quais &
indispensavel criar condicbes de concorréncia
equitativas. Eventuais distorgdes do mercado séo
suscetiveis de colocar os operadores de transporte
maritimo ou 0s portos em desvantagem em relagao
aos seus concorrentes. A acontecer, podera traduzir-
se numa perda de competitividade com as inerentes
consequéncias em termos, quer de postos de
trabalho, quer de perda de conectividade para os
cidadaos e as empresas.

O equilibrio entre a sustentabilidade ambiental, a
conformidade regulatdria e a procura econdmica, é
vital para um futuro de transporte maritimo préspero,
equitativo e resiliente.

Neste contexto, a estratégia da IMO para a redugéao
das emissdes de GEE dos navios, de 2023, é
orientada para:

e Diminuigdo da intensidade carbdnica do navio,
melhorando a eficiéncia energética dos navios
novos;

e Diminuicdo da intensidade carbonica do
transporte maritimo internacional, reduzindo as
emissbes de CO, por trabalho de transporte em,
pelo menos, 20%, e tentando 30%, até 2030, e de,
pelo menos, 70%, tentando 80%, em 2040, em
comparacédo com 2008;

e Incremento da adogdo de tecnologias,
combustiveis e, ou, fontes de energia com
emissbes de GEE nulas ou proximas de zero,
sendo que até 2030, devera representar, pelo
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menos, 5%, procurando atingir 10%, da energia
utilizada pelo sector do transporte maritimo
internacional;

e Que as emissbes de GEE provenientes do
transporte maritimo internacional atinjam um
valor liquido nulo em 2050, tendo em conta as
especificidades e diferencgas de cada pais.

e No entanto, alcancar aguelas metas constitui um
enorme desafio, existindo incertezas quanto a
maneira mais eficaz de reduzir as emissdes de
carbono e fazer a transicdo para combustiveis
com menor ou zero teor de carbono.

De sublinhar, igualmente, ao nivel da UE:

e A Diretiva (UE) 2023/959, relativa a criagcdo de um
sistema de comércio de licengas de emissao de
GEE na UE, de modo a incluir o transporte
maritimo no Sistema de Comércio de Licencas de
Emisséo da UE (CELE).

e O Regulamento (UE) 2023/1805 relativo a
utilizacdo de combustiveis renovaveis e
hipocarbénicos nos transportes maritimos, o qual
ira  proporcionar seguranga juridica aos
operadores de navios e aos produtores de
combustiveis, alavancando o aumento da procura
e a utilizagdo constante de combustiveis
renovaveis e hipocarbonicos, contribuindo para a
reducdo das emissdes de GEE provenientes do
setor maritimo e ajudando a langar a produgéo,
em grande escala, de combustiveis maritimos
sustentaveis.

As companhias de transporte maritimo precisam de
modernizar e renovar as suas frotas e adotar
tecnologias de baixo carbono, ainda que existam
incertezas sobre a evolugcédo das tecnologias verdes.
Por outro lado, os navios apresentam uma longa vida
atil, em que alguns, pela sua idade elevada, néo
justificam os investimentos na modernizacgéao,
enquanto outros, devido a baixa idade, ndo justificam
ser abatidos e substituidos.

O mix futuro de combustiveis de baixo e zero carbono
ainda esta por ser decidido, sendo essencial um

progresso rapido quanto as metas e regulamentagoes
especificas necessarias para alcangar os objetivos de
descarbonizacdo. A producdo de energia e o0s
sistemas de abastecimento terdo que mudar
consideravelmente em breve para a oferta de
combustiveis do futuro. A incerteza em torno da
adocgao das tecnologias verdes e dos combustiveis
alternativos, bem como do quadro regulatério, tem
aumentado o risco dos varios tipos de ativos (navios,
equipamentos a bordo e em terra, tecnologias,
metodologias e praticas adotadas, entre outros) se
tornarem desadequados.

No entanto, a tentativa de se alcancar as metas de
descarbonizagdo ao menor custo possivel, e atentos
0s custos de investimento significativos envolvidos,
designadamente com a renovacéo da frota, acarreta
o risco dos armadores adotarem uma politica de
"esperar para ver', adiando esses investimentos. Tal
pode levar a estrangulamentos na capacidade em
termos de navios, interrupgdes na cadeia de
abastecimento e aumento dos custos do transporte e
comeércio.

Quanto aos portos, importa sublinhar o seu papel
determinante nos corredores europeus de
transportes, constituindo verdadeiros ndés logisticos,
a partir dos quais se organizam os fluxos logisticos
multimodais, e, em particular, no caso da UE, da Rede
Transeuropeia de Transportes (RTE-T). Existe um largo
espectro de atividades que se podem desenvolver nas
areas portuarias, todas elas podendo causar
impactos ambientais locais e globais,
nomeadamente em termos de poluicdo do ar e

emissoes de poeira e de GEE.

As infraestruturas portudrias desempenham um
papel fundamental no cumprimento das metas de
neutralidade climatica da Europa. Sao responsaveis
por uma variedade de emissbes de carbono diretas e
indiretas nas atividades logisticas, que tém um
potencial consideravel para reduzir a sua pegada de
carbono. Tal pode ser atingido, combinando a sua
eletrificagdo (com fontes de energia renovavel), com
uma maior eficiéncia energética, tecnologias
inteligentes para auxiliar o transporte e entrega, e
fornecimento de eletricidade em terra para navios
atracados.
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Assim, é determinante que os Estados Membros

assegurem a disponibilizagdo nos portos maritimos e
das vias navegaveis interiores da RTE T, de
fornecimento de eletricidade a partir da rede terrestre
aos navios com determinadas carateristicas.

Além do transbordo e da logistica, o futuro dos portos
reside no desenvolvimento do seu papel fundamental
como polos de energia (para a eletricidade integrada,
o0 hidrogénio, e outros sistemas de combustiveis
renovaveis e hipocarbdnicos), para a economia
circular (recolha, tratamento e eliminagdo de
residuos provenientes dos navios e outras indUustrias
portuarias e para o desmantelamento de navios), para
acomunicagéo (cabos submarinos) e para a industria
(enquanto polos industriais).

E, assim, necessario, efetuar investimentos
significativos nas proximas décadas.

Neste contexto, apresentam-se varias
recomendacdes para a descarbonizacdo, dirigidas
aos portos e transporte maritimo, bem como, com as
devidas adaptagdes, as vias navegaveis interiores,

divididas pelas sete seguintes areas:

e Cumprimento do Normativo Nacional e
Internacional  Aplicavel em Matéria de
Descarbonizacao dos
designadamente:

Transportes,

» Assegurar o cumprimento das obrigacdes
decorrentes do Regulamento (UE) 2023/1804,
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13
de setembro de 2023, relativo a criagdo de uma
infraestrutura para combustiveis alternativos,
designadamente:

i. Dos portos (maritimos e de vias navegaveis
interiores) fornecerem alimentacéao elétrica
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»

»

»

»

aos navios atracados a partir da rede
terrestre;

Indicando os portos maritimos que deveréo
disponibilizar pontos de abastecimento de
metano liquefeito; e

Estabelecendo um plano nacional,
envolvendo todos os portos (Continente e
Regides Autdbnomas) e avia navegavel dorio
Douro, integrando os elementos setoriais a
incluir no quadro de agédo nacional para a
criacdo de

combustiveis alternativos.

uma infraestrutura para

Garantir a utilizagdo pelos navios, quando
atracados nos portos, das infraestruturas de
fornecimento de eletricidade a partir da rede
abastecimento de

terrestre e, ou, de

combustiveis alternativos hipocarbdnicos,

através de medidas legislativas,
regulamentares ou administrativas, visando a
utilizagdo obrigatéria e, ou, de incentivo a
utilizagdo, e que podem ser de aplicagdo

progressiva ao longo do tempo.

Assegurar, no ambito das atividades
portuarias, a utilizagdo de embarcagbes, bem
como equipamento portuario associado a
operagdo, com emissbes de carbono (ou
outros gases poluentes) nulas ou proximas de

Z€ero.

Garantir o cumprimento, pelas companhias de
navegacao (maritima e por vias navegaveis
interiores), bem como pelas autoridades
portuarias e demais operadores envolvidos na
atividade portuaria, das obrigagdes de reporte
corporativo de sustentabilidade, nos termos da
(UE) 2022/2464,

Europeu e do Conselho, de 14 de dezembro de

Diretiva do Parlamento

2022, relativa ao relato de sustentabilidade das

empresas, e demais normativo associado
aplicavel.
Avaliar a necessidade de adaptacdo da

legislagdo nacional, designadamente no

ambito da operagdo e funcionamento das

e Atuacao

Q

infraestruturas portudrias, e da cabotagem
maritima nacional, as novas exigéncias de
descarbonizacéo.

Fora

nos Internacionais,

designadamente na IMO e UE, através de:

»

»

»

»

Submisséo, pelo Estado-Portugués, a IMO, de
uma proposta, elaborada nos termos da
Convengédo MARPOL, para a designagao de
uma nova Zona de Controlo de Emissdes (de
enxofre e de azoto) no Atlantico Norte,
abrangendo uma area junto a costa da Zona

Econdmica Exclusiva de Portugal.

Pugnar, dada a dimenséo internacional do

transporte maritimo, por uma abordagem
global para limitar a intensidade das emissoes
de GEE da energia utilizada pelos navios.
Portugal devera apoiar os esforgos da UE para
ambiciosas de

promover metas

descarbonizacao maritima a nivel
internacional, designadamente através da IMO
internacionais

e outros organismos

competentes.

Garantir que a adogdo das medidas de
descarbonizagdo no transporte maritimo, de
formas e intensidades diversas, no contexto
intra e extra europeu, ndo geram distor¢cdes
concorrenciais significativas num mercado
globalizado, devendo pugnar-se por:

Uma célere adogdo de um mecanismo de
tarifagdo de emissdes de GEE maritimas
global; e

a implementagédo urgente de mecanismos
de controlo, bem como a incorporagao de
uma avaliagdo de riscos no ambito da
Diretiva

monitorizagdo constante da

relativa ao CELE.

Garantir que as politicas e medidas de
descarbonizagdo dos portos ndo geram
distorgbes concorrenciais significativas, seja
ao nivel do mercado globalizado, uma vez que

estas infraestruturas, atuam em contextos
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»

»

geoeconomicos e geopoliticos mais amplos,
seja ao nivel do Mercado Interno, evitando
abordagens diferentes em relagéo aos auxilios
estatais e condi¢gdes de financiamento, e
monitorizando devidamente o nivel de playing
field dentro do setor maritimo.

No contexto da aplicagdo do Regulamento
(UE) 2023/1804, pugnar-se pela
concessao as Administragbes Portuarias de
flexibilidade para
ecologicos, designadamente pela implantagao

devera

priorizar  investimentos
da infraestrutura onde os maiores ganhos de
reducdo de emissdes podem ser obtidos.

Pugnar pela publicagdo de um "atlas" de portos
europeus, baseado nos mapas interativos da
RTE-T, que identifique, entre outros aspetos
comerciais, a disponibilidade de fornecimento
de energia elétrica aos navios a partir da rede
terrestre e de combustiveis alternativos, as
infraestruturas de acesso ao hinterland e as
vias maritimas.

Q

Iniciativas Legislativas e, ou, Regulamentares,

nomeadamente:

»

»

»

Avaliar a necessidade de rever o quadro
sancionatoério existente de forma a reforgar o
efeito dissuasor para 0s nhavios que nao
cumpram com as regras internacionais, da UE
quadro da

e nacionais, adotadas no

descarbonizagao.

Equacionar a adogdo de um quadro
regulamentar claro, previsivel e estabilizado a
longo prazo que facilite o planeamento e o
investimento de todas as partes interessadas,
nomeadamente no desenvolvimento e a
implantagdo de novos combustiveis e
solugdes para o transporte

maritimo, e em alinhamento com o normativo

energéticas

que for adotado a nivel internacional (IMO e
UE).

Introduzir uma "verificagdo de nédo prejudicar a
competitividade", designadamente ao nivel
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»

»

»

dos portos, na formulagdo de politicas para
garantir que a Europa adota as medidas mais
eficazes para alcangar as suas ambigdes
climaticas e energéticas, ao mesmo tempo
que permanece agil e competitiva, a par de
uma legislacdo regulamentar e regulatoria
smart.

Rever o Regulamento do Sistema Tarifario dos
Portos do Continente, atualmente em vigor,
potenciando a recuperagdo dos custos dos
investimentos das autoridades e operadores
portuarios, a par de incentivar a adogao pelos
armadores e demais clientes dos portos de
solugbes de baixas ou nulas emissoes,
designadamente através do reforgo dos
principios do "utilizador-pagador" e do
"poluidor pagador", bem como de premiar um
melhor desempenho ambiental.

Rever o Regime Juridico da Operagao

Portuaria, ainda vigente, visando,
designadamente, a introdugcdo de requisitos
mais exigentes de sustentabilidade das
operagbes, bem

como promovendo a

digitalizagcdo e inovagdo nos portos, numa

progressdo para O conceito de "porto
inteligente".
Desenvolver diligéncias no ambito da

aplicacdo de diplomas europeus relativos a
vias navegaveis interiores, visando as melhores
praticas relativas a gestdo e digitalizagdo no
contexto das infraestruturas e atividades de
transporte em vias navegaveis interiores,
econdmica e

potenciando a atividade

transferéncia modal.

e |Instrumentos de Gestdo Territorial e Planos

Estratégicos, nomeadamente:

»

Elaborar um plano nacional especifico para a
descarbonizagao no transporte maritimo e dos
portos,
internacionais e da UE, e integrado num futuro
Programa Nacional de Mobilidade Sustentavel.

alinhado com as decisoes

»

»

»

»

Praticas de

Desenvolver um quadro comum de
indicadores de monitorizagdo de progresso e
de avaliagdo de impacto para a
descarbonizagcdo do setor maritimo portuario,
que tenha em devida conta os requisitos
relevantes adotados neste ambito,
designadamente, pela IMO e pela UE, bem

como as melhores praticas internacionais.

Disponibilizar aos portos 0 espago necessario
papel de
facilitadores de energias renovaveis e da

para desempenharem o0 seu

transicdo energética, num enquadramento de
zonamento estratégico e planeamento do uso
do solo na area portuaria e ao seu redor, e
consignados em instrumentos de gestao
territorial, designadamente através da reviséo
da legislagao aplicavel aos instrumentos de
gestdo territorial, abrangendo as areas de
jurisdigao portuaria.

Integrar os objetivos estratégicos dos portos,

nas suas diversas componentes de

competitividade e sustentabilidade,

abrangendo as  transicdes  ambiental,
energética e digital, bem como as medidas de
implementagdo e respetivos instrumentos
indispensaveis a sua concretizagao, incluindo
investimentos e respetivos mecanismos de
financiamento, num Programa Nacional de
Mobilidade Sustentdvel, a estabelecer no
quadro da Lei de Bases Gerais da Politica
Publica de Solos, de Ordenamento do Territdrio

e de Urbanismo.

Ponderar a elaboragcdo de um plano integrado
de logistica a nivel nacional, em que os portos
devem desempenhar um papel central e
determinante, e contemplando igualmente o
abastecimento de combustiveis alternativos
mais ecoldgicos no &mbito dos transportes
maritimos intercontinental e de curta
distancia, bem como do transporte por vias
navegaveis interiores.

Descarbonizagdo e Eficiéncia

Energética, tais como:

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagdo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegdveis Interiores 13



»

»

»

»

»

»

»

Priorizar a remogao de barreiras

administrativas  ao  licenciamento  das
atividades relacionadas com a transicéo
energética, designadamente reduzindo a carga
administrativa e envolvendo as autoridades

portuarias na politica energética.

Promover medidas de otimizagdo de viagens
dos navios, tendo por base, quer a redugéo da
velocidade, quer a utilizagdo de sistemas de
propulsao edlica auxiliar de navios.

Ponderar a promocéao da utilizagao de frotas de
navios elétricos, com base em baterias ou
células de combustivel, enquanto medida que
pode ser implementada a curto prazo em
navios de transporte maritimo costeiro e de
transporte por vias navegaveis interiores.

Promover o transporte maritimo em viagens
costeiras, como um campo de testes para
tecnologias de emiss&o zero, incluindo navios
elétricos e combustiveis alternativos, e que
poderiam posteriormente ser aplicadas ao
transporte oceéanico.

Acompanhar a disponibilidade dos
combustiveis alternativos e dos projetos
navios, bem

inovadores de como a

sustentabilidade e escalabilidade das
solugdes

maturidade regulatéria e de segurancga.

potenciais e seus niveis de

Monitorizar o0s impactos da transigao
energética e da descarbonizagdo no transporte
maritimo, nos custos, no comércio e na
produgéao econdmica, incluindo os pregos dos
combustiveis, através da consolidagdo de
indicadores de desempenho, operacionais e
digitais

ambientais, e em plataformas

acessiveis.

Concretizar um mecanismo consultivo para
orientar o estabelecimento de taxas de frete e
sobretaxas de combustivel, para a sua
monitorizagdo e comunicacdo das respetivas
reunindo

tendéncias, transportadores

maritimos, atores no dmbito do comércio e

»

»

»

outras partes interessadas relevantes na
cadeia de abastecimento maritima, incluindo

governos e orgéos reguladores.

Desenvolver um programa de formacéo e
qualificagdo dos maritimos, alinhado com os
requisitos internacionais (IMO e UE) em vigor,
para apoiar a reducédo das emissdes de GEE
dos navios.

Apostar no desenvolvimento de tecnologias
necessarias que possibilitem fornecer energia
elétrica aos navios fundeados no porto e em
solugdes de carregamento e substituicdo de
baterias de navios.

Fortalecer e consolidar a participagdo dos
projetos de
demonstracdo e testes

portos em investigacao,
associados a
descarbonizagdo da mobilidade e transportes,
e ainda no dominio da producéo, distribuicdo e

armazenamento de energias limpas.

e Digitalizagdo

»

»

»

Desenvolver ferramentas digitais, aproveitando
inteligéncia
eficiéncia

todas as potencialidades da
artificial, que potenciem a
energética e descarbonizacdo do transporte
através  de

maritimo,  designadamente

parcerias entre empresas armadoras,
academia e centros de investigagédo, podendo
tirar proveito das Zonas Livres Tecnoldgicas

(ZLT) estabelecidas.

Criar uma plataforma digital de partilha de
informagéo sobre as melhores praticas, os
projetos e iniciativas na descarbonizagédo dos
portos, transporte maritimo e por vias
navegaveis interiores, bem como sobre as

possiveis fontes de financiamento utilizaveis.

Tirar proveito das potencialidades da Janela
Unica Logistica (JUL) para promover solugdes
de transporte com maior sustentabilidade
ambiental, designadamente com a introdugéo
nova Vviséo

de uma organizacional de

funcionamento, mais abrangente e vinculativa,
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»

potenciando igualmente a intermodalidade e

0s modos mais eficientes ambientalmente
(transporte maritimo e por vias navegaveis
interiores e transporte ferroviario);

Aplicar as Linhas de Orientagdo para uma
Inteligéncia Artificial Etica, Transparente, de
Confianga e Responsavel, preparadas pela
AMT, no &dmbito dos portos e do transporte
maritimo e por vias navegaveis interiores.

e |ncentivos e Financiamento, como por exemplo:

»

»

Implementar, de forma mandatéria, com as
necessarias adaptacdes, na atribuicdo de
incentivos, as orientagdes da metodologia
utilizada pela Comisséo
"Handbook on the Extenal Costs of Transport",

guanto a internalizagédo das externalidades do

Europeia no

sistema de transportes.

Canalizar as receitas geradas pelo pagamento
das sangbes aplicaveis ao incumprimento das
regras internacionais, da UE e nacionais, para
um fundo com o propdsito de apoiar os
operadores dos transportes maritimo e por vias
navegaveis interiores, mas também portuarios,
a cumprirem o0s seus objetivos climaticos e

»

»

»

»

ambientais, em articulagdo com o Fundo
Ambiental.

Estudar e implementar incentivos
administrativos e financeiros para os atores
que assumirem a iniciativa na investigacéo,
desenvolvimento e implementagdo de novas
tecnologias inovadoras e sustentaveis para o
transporte maritimo, a par de mecanismos de

acompanhamento da sua execugao.

Reforgar o apoio financeiro aos portos, através
adequados, nos seus
investimentos relacionados com a transigao

de instrumentos

energética, ambiental e digital, bem como de
desenvolvimento da economia circular.

Aplicar uma taxa reduzida de tributagéo a
eletricidade produzida em terra ao abrigo da
diretiva relativa a tributagdo da energia.

Introduzir uma avaliagdo do potencial dos
projetos financiados, realizando analises de
custo-beneficio, face aos objetivos de coeséo
ambiental, econdmica, social e territorial, e
tendo em conta metas relativas a transferéncia
modal ao longo dos corredores da rede
principal da RTE-T.
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1. INTRODUGAO

A transicdo climatica, que envolve as componentes
ambiental e energética, em particular na area dos
transportes, constitui um dos desafios globais que vai
marcar as proximas décadas.

O setor dos transportes € responsavel por grande
parte das emissbes de gases com efeito de estufa
(GEE)", exercendo fortes pressdes sobre o ambiente e
0 bem-estar humano.

De acordo com um recente relatério do Forum
Internacional de Transportes (sigla em inglés, ITF)?, se
as politicas de descarbonizacdo dos transportes
prosseguirem na trajetéria atual, apesar dos esforgos
para descarbonizar, as emissdes deste setor nao
diminuirdo a um ritmo suficiente para cumprir 0s
objetivos do Acordo de Paris.

Até 2050, a procura no transporte de passageiros
aumentara 79% no atual cenario de ambigéo e a
procura no transporte de mercadorias praticamente
duplicara. Mesmo num “cenario de elevada
ambicao”, os aumentos equivalentes estimados sao
de 65% e 59%.

Por sua vez, e de acordo com o 4.° Estudo da
Organizagao Maritima Internacional (sigla em inglés,
IMO)3, sobre as emissbes de GEE do transporte
maritimo?, estas aumentaram 9,6% de 2012 para
2018, num montante global de 1 076 milhdes de
toneladas. Igualmente, as emissdes reportadas a
2018 poderdo aumentar entre 90% e 130%, até 2050,
numa gama de cenarios econdmicos e energéticos
plausiveis.

O estudo demonstra que, embora seja possivel
melhorar ainda mais a intensidade carbdnica do
transporte maritimo, sera dificil alcangar a ambigéo
dereducédo de GEE da IMO, para 2050, apenas através

1 Inclui diéxido de carbono (CO2), metano (CH4) e 6xido nitroso (N20)

2 ITE (International Transport Forum) Transport Outlook 2023

3 - ;
IMO - Organizagao Maritima Internacional

de tecnologias de poupanca de energia e reducéo de
velocidade dos navios.

Em todos os cenarios projetados, uma grande parcela
do montante total de redugéo de didxido de carbono
(COy) tera de vir da utilizacdo de combustiveis
alternativos hipocarbdnicos.

Nessa medida, serdo necessarios investimentos
significativos nas proximas décadas.

O contexto internacional e da UE servem como
pontos de partida para a reflexdo sobre a
descarbonizagdo dos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, sendo que, para além
do Acordo de Paris, a Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel (Agenda 2030)°5 da
Organizagado das Nagbes Unidas (ONU), e o Pacto
Ecoldgico Europeu®, constituem os instrumentos
chave de promocéao do desenvolvimento sustentavel
e de combate as alteragdes climaticas.

O Acordo de Paris, que entrou em vigor a 4 de
novembro de 2016, apds ser ratificado por mais de 60
paises, incluindo Portugal, visa fortalecer a resposta
global a ameaga das alteragbes climaticas, no
contexto do desenvolvimento sustentavel e dos
esforgos para a erradicagéo da pobreza, através da
manutengdo do aumento da temperatura média
global em niveis abaixo dos 2° C, preferencialmente
inferiora 1,5° C.

A Agenda 2030 apresenta 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS), que visam
potenciar a agcdo nos proximos anos em areas de
importancia crucial para a humanidade e para o
planeta, e incluem, entre outros, o objetivo genérico
de adocgéo de politicas associadas a sistemas de
transporte sustentaveis.

Nos termos dos objetivos definidos no Pacto
Ecolégico Europeu, a UE devera alcangar a

4 Fourth IMO (International Maritime Organization) Greenhouse Gas Study 2020 (IMO)

5 Objetivos de Desenvolvimento Sustentdvel - ONU Portugal (Nagées Unidas, Centro

Regional de Informacéo para a Europa Ocidental)
6 Pacto Ecolégico Europeu — Comunicagdo da Comissdo COM(2019) 640 final, de
2019.12.11
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neutralidade carbdnica em 2050, com a meta
intermédia de reducao de, pelo menos, 55% das
emissoes liquidas de GEE (emissbes de GEE apds
deducgéo das remogdes) até 2030, apostando, no que
diz respeito ao ecossistema da mobilidade e dos
transportes, em acelerar a transicdo para a
mobilidade sustentavel e inteligente, devendo todos
0s modos de transporte (rodoviario, ferroviario, aéreo,
maritimo e por vias navegaveis interiores) contribuir
para essa reducéo.

Portugal foi a primeira nagdo do mundo a assumir o
compromisso da neutralidade carbodnica até 2050,
em dezembro de 2016, em Marraguexe, na primeira
sessao da Conferéncia das Partes da ONU, meta que
a Lei de Bases do Clima’ pondera antecipar para
2045, com base em estudo a efetuar pelo Governo até
2025.

Constitui um pressuposto essencial para alcangar os
objetivos de descarbonizagéo, o de que as politicas e
decisbes publicas tenham coeréncia, estabilidade e
credibilidade, concretamente:

e Devera haver coeréncia entre as politicas dos
varios setores econdémicos, desde a industria a
economia digital, assim como entre modos de
transporte;

e A estabilidade das politicas é fundamental no
planeamento e na concretizagdo das grandes
infraestruturas, que irdo condicionar as futuras
geracbes, como € 0 caso paradigmatico da
mobilidade e dos transportes;

e E necesséria credibilidade nas decisées politicas,
0 que esta relacionado com a capacidade de
tomar decisdes, assumi-las e cumprir prazos. Tais
decisbes devem ser concretas, dindmicas e
flexiveis, com coeréncia estratégica e devem dar
resposta aos desafios globais das transi¢des
ambiental, energética e digital.

Por outro lado, cabe a AMT promover e defender o
interesse publico de uma mobilidade inclusiva,
eficiente e  sustentdavel, enquanto  direito
fundamental, em conformidade com os preceitos

7 Lein.©98/2021, de 31 de dezembro

constitucionais. As dimensdes deste interesse
publico envolvem:

e Inclusdo - Abrangéncia e coesao territorial e
social, numa perspetiva transgeracional e de
acessibilidade extensiva para todas as Pessoas,
incluindo naturalmente também a mobilidade dos
bens, sempre garantindo elevados padrdes de
segurancga;

e FEficiéncia — Incorporagdo das exigéncias de
competitividade, de produtividade e de combate
ao desperdicio, integradas nas diferentes
dindmicas heterogéneas da globalizacgéo,
incluindo a fragmentagéo dos mercados, por forga
de barreiras e de medidas de politica da mais
diversa natureza;

e Sustentabilidade - Agregagédo das exigéncias
ambientais, econdmicas, financeiras e sociais,
focada em superar a corrosdo do tempo e o0s
ciclos geodindmicos da natureza, incluindo os
efeitos das alteragdes climaticas, em sintoniacom
aAgenda 2030, bem como com o Pacto Ecoldgico
Europeu.

Para este fim, a AMT adota uma pratica baseada num
quadro regulatério nao intrusivo, mas baseado em
regras claras, convincentes, consequentes e estaveis,
conjugando da melhor forma possivel o bindmio
custo-beneficio, e que integra os seguintes pilares
estratégicos:

e Avaliagdo de compliance das vertentes
determinantes para o ecossistema da mobilidade
e dos transportes, e com base num conhecimento
compreensivo e atualizado dos mercados da
mobilidade;

e Supressao de falhas de mercado, a pardaredugéo
e, tendencialmente, eliminagdo de falhas de
Estado, incluindo de regulamentacéao;

e Promocédo da confluéncia dos equilibrios
dindmico e resiliente das Racionalidades dos
Investidores, dos  Profissionais/Utilizadores/
Consumidores e dos Contribuintes.
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Com o presente estudo, a AMT pretende dar um
contributo para o] aprofundamento da
sustentabilidade nos portos e transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, com uma reflexdo
sobre 0 seu enquadramento estratégico e desafios
que sao colocados a estas atividades essenciais ao
funcionamento da economia e da sociedade, bem
como ao bem estar das Pessoas, tendo em conta 0s
instrumentos nacionais e internacionais aplicaveis,
bem como as melhores praticas, em matéria de
descarbonizacéo nesta area de intervencao.

Em resultado da andlise efetuada, o estudo culmina
com a apresentagdo de recomendagdes no sentido
da adocéo de boas praticas para a descarbonizagéo
no setor maritimo-portudrio, contribuindo para a
prossecucdo de uma mobilidade mais exigente em
termos de sustentabilidade ambiental, mas também
mais inclusiva e mais eficiente, garantindo a reducgéo
das emissbes de GEE neste setor, em cumprimento
dos ODS da Agenda 2030, do Pacto Ecoldgico
Europeu e dos diversos instrumentos legislativos
aplicaveis.

Serd, ainda, de assinalar que o presente documento

pretende, designadamente, apresentar um contributo

8 Recomendagao do Conselho sobre a Avaliagédo de Politicas Piblicas (OCDE, 2022)

de reflexdo para a concegdo e planeamento de
politicas publicas no dominio da descarbonizagao
das infraestruturas portuarias e transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, as quais, enquanto
desafios politicos complexos, beneficiardo em ser
objeto de avaliagdo, seguindo a Recomendagéo
sobre Avaliagdo de Politicas Publicas, adotada pelo
Conselho da OCDE, de 6 de julho de 20228, baseada
nos trés seguintes pilares:

e [nstitucionalizar a avaliagdo de forma transversal a
toda a administracdo publica, através da
realizagéo e da utilizagéo sistematica da avaliagao
de politicas publicas e do estimulo da procura,
dentro e fora do érgao executivo;

e Promover a qualidade das avaliagdes, planeando-
as e gerindo-as para que sejam adequadas a sua
finalidade, estabelecendo normas e mecanismos,
e desenvolvendo competéncias e capacidades;

e Realizar avaliagdes que informem o processo de
decisdo, incorporando-as nos processos de

decis&o e divulgando os seus resultados.
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1. ENQUADRAMENTO ESTRATEGICO E
TENDENCIAS DO TRANSPORTE MARITIMO

As principais operadoras sdo as Administragdes
Portuarias - entidades gestoras dos portos
responsaveis pela administracdo e gestdo das
infraestruturas portuarias e pela execugéo de uma ou
mais das seguintes tarefas no porto em questéo:
gestdo do trafego portuario e coordenacédo das
atividades dos operadores.

O setor dos transportes enfrenta atualmente
disrupgdes simultdneas relacionadas com a
geopolitica, as alteragdes climaticas e a seguranga
energética.

A crescente exposicdo a crises multiplas é
exacerbada pelo aumento das interconexdes dentro
dos sistemas de transporte, mas também devido as
interligacdes entre este setor e outros sistemas.

Os problemas em cadeias de fornecimento,
designadamente devidos a disrupg¢des relacionadas
com eventos meteorolégicos extremos, energia,
pandemias, conflitos armados, atos de terrorismo ou
ataques cibernéticos, podem propagar-se facilmente
para os sistemas de transporte e entre regides.

A gravidade dessas interrupgbes depende das
caracteristicas das redes afetadas, sendo as redes
estruturadas em torno de um ponto mais vulneraveis
a uma disrupgdo em cascata do que sistemas menos
centralizados. No caso do transporte maritimo de
contentores, as crises regionais podem rapidamente
estender-se para outras regides, como é o caso da
crise de navegacéo no Mar Vermelho de 2023/2024,
que interrompeu n&o apenas o transporte entre a Asia
e a Europa, mas também entre a Asia e a América do
Norte, mesmo que 0s navios nessa rota nao transitem
pelo Mar Vermelho.

E, assim, relevante, a adocéo de politicas que tornem
o sistema de transportes mais resiliente, balanceando
entre medidas de mitigagdo e de adaptagéo, como é
0 caso tipico das questdes relacionadas com as
alteragOes climaticas.

9 IPCC - Intergovernmental Panel on Climate Change

Sera de relevar que o setor dos transportes ja vem
enfrentando uma grande variedade de eventos
climaticos extremos, perspetivando-se que esses
eventos se tornem mais frequentes e graves se as
alteragdes climaticas continuarem.

A maioria desses eventos climaticos extremos foi bem
documentada em relatérios de instituicbes como o
Painel Intergovernamental sobre as Alteragcdes
Climaticas (sigla em inglés, IPCC)®, o qual também
fornece atualizagdes regulares sobre os provaveis
efeitos dessas alteragdes climaticas, onde &
apresentada uma visdo geral dos quatro tipos de
eventos climaticos que provavelmente serdo mais
relevantes para o0 setor dos transportes,
concretamente: (i) Calor extremo; (ii) aumento do
nivel do mar; (lll) humidade no solo; e (iv)
tempestades extremas (Figura 1).
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Figura 1 - Principais Impactos Climaticos de Acordo com o Modo de Transporte
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Riscos de incéndios florestais e fumos
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Menos navegagao em vias navegaveis
interiores, devido a baixos niveis de agua

Obstaculos as passagens entre oceanos
(ex: calado no Canal do Panama)

Degelo nas aguas articas

Aumento do
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Inundacéao de estradas e linhas de
caminho de ferro

Inundagéao de tluneis subterraneos

Eroséo das bases de estradas e dos
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Inundacéao das
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tempestades

Reducgéo dos calados aéreos sob pontes

Afundamento do substrato

Afundamento do

Afundamento do substrato

Humidade no Instabilidade estrutural de pontes substrato
Solo
Riscos acrescidos de deslizamentos
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Danos nas superestruturas portudrias,
Danos nas . . - ; N )
frut iluminagéao, alimentacao de energia e
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ferroviaria, iluminagao, alimentagéo de umi -
) T iluminagéo L
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Tempestades energia e
Extremas Interrupgéo de trafego devido a arvores Detritos resultantes das tempestades
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temporario de
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Perdas de vidas humanas e de cargas no
mar, danos nos navios, poluigéo e, em
particular, a associada a matérias
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Fonte: Transport System Resilience: Summary and Conclusions (ITF, 2024)
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Apesar dos extensos dados e conhecimento
disponiveis, persiste uma grande variedade de
incertezas sobre a probabilidade de certos efeitos,
devido a existéncia de pontos, para além dos guais,
certos ecossistemas podem entrar em colapso, com
resultados nao lineares e imprevisiveis. Muito
também dependera das possibilidades de redugéao
das emissbes de GEE nos préximos anos, havendo
também grandes diferengas entre as varias regides do
mundo, com algumas regides a serem mais afetadas
do que outras, implicando que as politicas de
adaptagédo também devam ser diferentes.

O transporte maritimo pode ser penalizado em
situacdes de tempestade, resultando em perdas, quer
devidas humanas, quer de cargas, no mar, bem como
danos nos navios, e as consequéncias em termos de
poluigéo dai resultantes.

O degelo das aguas articas podera oferecer rotas
comerciais maritimas globais alternativas, contudo,
embora potencialmente benéfico em termos
econdémicos, o aumento do trafego nessas aguas tera,
provavelmente, impactos ambientais negativos.

As vias navegaveis interiores serdo, nomeadamente,
sensiveis a redugéo dos niveis de agua, por redugéo
de caudais, mas também, no caso de enchentes, ao
menor caudal aéreo sob pontes.

Os portos maritimos séo particularmente vulneraveis
ao aumento do nivel do mar, resultando em marés
mais altas e tempestades mais frequentes que
podem danificar a infraestrutura portudria e levar a
encerramentos temporarios.

Em face disso, nas conclusdes do relatério do ITF, do
corrente ano de 2024, sobre a Resiliéncia do
Sistema de Transportes'®, é recomendada:

e A incorporagdo sistematica da resiliéncia na
politica de transportes e planeamento;

e O desenvolvimento de ferramentas para auxiliar a
reduzir a incerteza sobre futuras disrupgdes nos
sistemas de transporte;

10 Transport System Resilience: Summary and Conclusions (ITF, 2024)

e (O desenvolvimento de orientagbes sobre que
medidas de resiliéncia devem ser aplicadas nos
sistemas de transporte, quando e como;

e A melhoria dos mecanismos de coordenagéo
global para lidar com impactos das disrupcdes
nos sistemas de transporte.

Com vista ao fortalecimento da resiliéncia dos
sistemas de transportes, 0s seguintes tipos de
medidas podem ser tomados:

e Medidas de mitigagdo, de forma que as
disrupcoes sejam menos provaveis e apresentem
menos impactos, as quais sdo de natureza pro-
ativa, tomadas antes que as disrupgdes tenham
lugar, nomeadamente:

» Medidas para evitar disrupg¢des que reduzam a
probabilidade de ocorrerem essas disrupgoes.

Um dos exemplos mais relevante em que se
justifica este tipo de medidas é exatamente no
contexto das alteragdes climaticas e que
poderdo ser mitigadas com a eliminagao
progressiva de tecnologias e atividades
geradoras de emissbes de GEE, e onde se
inserem as medidas de descarbonizagdo do
setor dos transportes, incluindo,
designadamente, a redugdo da intensidade
carbdnica dos varios modos de transporte e de

transi¢cdo para modos mais ecoldgicos.

Os principais mecanismos adotados tém a ver
com normalizagdo, regulamentagdo e
sistemas de incentivos.

Assinale-se, no entanto, que as medidas
adotadas no setor dos transportes nao sao, so
por si, suficientes para evitar as disrupgdes nos
sistemas de transportes, envolvendo também
medidas noutras componentes
determinantes, tais como de planeamento

territorial e de relocalizacéo;

» Medidas para aumentar a capacidade do
sistema para fazer face a disrupg¢des quando
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ocorram, de forma que o0s impactos nas
funcdes desse sistema sejam minimos.

Estdo em causa, essencialmente, requisitos de
concegdo, construgdo (incluindo tipos de
materiais) e reabilitacdo de infraestruturas, em
particular das infraestruturas criticas (ex:
portos);

» Medidas de redundéncia, disponibilizando
uma capacidade alternativa quando as
disrupgdes  ocorrerem, que  reqguerem
investimento adicional, em novas

infraestruturas nodais ou lineares (ligagdes).

e Medidas de adaptagédo que se focam numa rapida
recuperacdo do sistema quando a disrupgéo
acontece, sendo, pois, medidas reativas, tais
como:

» Medidas de resposta que tém em vista lidar
com osimpactos imediatos da disrupgéo e que
constituem um passo prévio para gue a
recuperagdo possa Oocofrer.

Envolvem, entre outras medidas, o0
desenvolvimento e aplicagdo de planos de
contingéncia, informagdo e comunicagéo,
bem como servigos de emergéncia e
salvamento.

» Medidas de recuperagéo, que visam recuperar
as funcbes do sistema, desighadamente,
através de agbes de reparagéo e remogéao de
obstaculos/destrogos, mas que podem
beneficiar da sua preparagéo prévia com base
em mecanismos de planeamento.

lgualmente, algumas ag¢des de recuperagao,
como por exemplo a reconstrugdo de
infraestruturas  destruidas necessarias a
recuperagdo do sistema de transportes,
poderéo ser relocalizadas para éreas de menor
risco de exposicdo a eventos climaticos
futuros.

1 Mode Choice in Freight Transport. Research Report 2022 (ITF)

Existe uma forte inter-relagdo entre medidas de
mitigacédo e adaptacao, sendo que a mitigagao reduz
a necessidade de adaptagdo, pois diminui a
probabilidade de exposigdo a interrup¢des. No
entanto, a mitigagdo também pode ser mais onerosa
do que a adaptagdo em certas circunstancias.

Neste contexto, a cooperagao internacional podera
concentrar-se na definicdo de boas praticas de
politica para o fortalecimento e recuperagdo dos
sistemas de transportes, e esclarecer quais as
medidas que funcionardo em determinadas
condigdes.

Importa, igualmente, sublinhar a importancia de
incorporar a resiliéncia dos sistemas de transportes
no planeamento estratégico a longo prazo,
requerendo uma articulagdo clara de escolhas
estratégicas, num equilibrio entre resiliéncia e
eficiéncia, e entre mitigagéo e adaptagéo, bem como
em questdes de equidade. Aadogédo de um quadro de
planeamento estratégico pode melhorar os
resultados obtidos, oferecendo uma abordagem
coordenada e consistente para o investimento em
infraestruturas, equipamentos e sistemas de
transportes.

Conforme ja referido, o Pacto Ecolégico Europeu
preconiza uma redugéo de 90% nas emissdes de GEE
provenientes de todos os modos de transporte,
incluindo o transporte maritimo.

Por sua vez, os corredores maritimos da UE sédo elos
fundamentais do sistema de comércio mundial.

De acordo com o Relatério do ITF relativo a escolha
modal no transporte de mercadorias', a
transferéncia de carga para modos de transporte mais
sustentaveis é um objetivo politico de alto nivel em
varios paises, no &mbito do caminho para uma maior
sustentabilidade ambiental, melhor conectividade e
aumento da seguranga.

lgualmente, as grandes tendéncias de digitalizacao,
automacéao, adogéo de tecnologias de zero carbono e
em termos de cadeias logisticas multimodais,
também impactarao ao nivel da transferéncia modal,
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tendo esses desenvolvimentos efeitos mistos na
atratividade de diferentes modos de transporte de
mercadorias.

A digitalizagdo pode ajudar a construir cadeias
logisticas multimodais, na medida em que modos
ambientalmente mais eficientes no transporte de
mercadorias, tais como o transporte ferroviario e o
transporte maritimo e por vias navegaveis interiores,
possam desenvolver servigos e produtos que melhor
se adequem as necessidades dos carregadores.

Efetivamente, os sistemas TIC para os transportes
devem possibilitar uma gestdo das capacidades e do
trafego e um intercAmbio de informagdes dentro de
cada modo de transporte e entre diferentes modos de
transporte para operagdes de transporte multimodais
e a prestagdo de servicos de valor acrescentado
relacionados com os transportes, o reforgco da
resiliéncia, da seguranga e da protecéo, a redugéo
dos congestionamentos de trafego, a melhoria do
desempenho operacional e ambiental, e a
simplificacéo dos procedimentos administrativos.

Além disso, os sistemas de tecnologias de
informagéo e comunicagao (TIC) para os transportes
devem facilitar a continuidade das conexdes entre as
diferentes infraestruturas e os ativos moéveis, devendo
ser implantados em conformidade e dentro dos
limites das disposi¢cdes especificas estabelecidas no
direito da UE, em todo o seu territorio, a fim de garantir
a existéncia de um conjunto de capacidades basicas
interoperaveis em todos os Estados Membros.

Efetivamente, a perspetiva para cada modo de
transporte de mercadorias, € dependente do
contexto, tornando politicas especificas de mudancga
de modo mais relevantes do que politicas genéricas.
Aluzdas mudangas em curso, o valor da transferéncia
de carga da rodovia para outros modos necessitara de

uma revisao regular.

Por sua vez, os incentivos a utilizagdo do transporte
maritimo e por vias navegaveis interiores sdo também
elementos relevantes para ajudar a descongestionar
as infraestruturas rodoviarias e ferrovidrias. Contudo,
a transferéncia para estes modos poderia afetar
negativamente o seu desempenho ambiental, a

menos que a respetiva descarbonizacdo seja
acelerada.

Embora, comparativamente, com menos emissfes
do que o transporte rodoviario ou aéreo, o transporte
maritimo gera emissbes de carbono e outras
emissoes poluentes devido aos grandes volumes de
combustiveis fosseis que utiliza e ao facto de estar
deles fortemente dependente.

Assim, a descarbonizacdo do transporte maritimo
reduzira as emissdes de GEE, mastambém a poluicao
atmosférica e aquatica, ao mesmo tempo que criara
novas oportunidades econdmicas.

11.1. Atividade Econdmica

O transporte maritimo constitui uma componente
essencial do sistema de transportes a nivel global e
desempenha um papel fundamental para o
funcionamento da economia e da sociedade.

O mercado do transporte maritimo encontra-se
sujeito a uma forte concorréncia entre os agentes
econdmicos, para 0s quais é indispensavel criar
condicdes de concorréncia equitativas.

A estabilidade e a prosperidade do mercado do
transporte maritimo e dos seus agentes econémicos,
assentam num quadro politico claro € harmonizado,
em que o0s operadores de transporte maritimo, os
portos e outros intervenientes no setor podem operar
com base naigualdade de oportunidades.

Ocorrendo distorgbes do mercado, tais distorcoes
sdo suscetiveis de colocar os operadores de
transporte maritimo ou os portos em desvantagem
em relagdo aos seus concorrentes no setor do
transporte maritimo ou noutros setores do transporte.

Por sua vez, tal desvantagem podera traduzir-se numa
perda de competitividade do setor maritimo-
portuario, em menos postos de trabalho e numa
perda de conectividade para os cidaddos e as
empresas.
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[1.1.1. Nivel Global (Mundial)

De acordo com a Revisdo do Transporte Maritimo,
reportada a 2023, da UNCTAD, o transporte maritimo
continua a lidar com complexidades geradas pelos
eventos globais que abalaram a economia mundial
nos ultimos anos, tais como os legados da pandemia
de covid-19, niveis mais baixos de crescimento
econdmico global, inflagéo,
aumentadas com a seguranca energética e alimentar,

preocupacdes

riscos geopoliticos aumentados e tensdes na politica
comercial.

Enguanto a economia global permanece vulneravel a
choques disruptivos, algumas tendéncias auxiliam a
indUstria de transporte maritimo, incluindo, a curto
prazo, a redistribuicdo dos fluxos de energia e a
recuperagdo econdémica na China apds a interrupgéo
causada pelareferida pandemia e respetivas medidas
de resposta.

Neste contexto, a UNCTAD prevé um crescimento
moderado nos volumes do comércio maritimo, numa
média anual de 2,1% para o periodo de 2024 a 2028.

O otimismo em torno do aumento da atividade
economica chinesa, que impulsiona o comércio de
carga a granel, a redistribui¢cao dos fluxos de petréleo
em resposta ao conflito militar na Ucrénia e a
reabertura da economia mundial apds quase trés
anos de crise pandémica e suas consequéncias, séo
favoraveis para o transporte maritimo de petréleo e de
carga a granel seca.

As perspetivas para o comércio de gas sdo também
positivas, apoiadas por um maior foco na transi¢éo e
seguranga energética, e num caminho de
desenvolvimento descarbonizado.

Por sua vez, existe, segundo a UNCTAD, a expectativa
de que o comércio de contentores aumente a uma
taxa anual de cerca de 3% durante o periodo de 2024
a2028.

Enquanto as distancias percorridas no dmbito do
comércio de petréleo aumentaram apds o conflito
armado na Ucrania e suas consequéncias no cenario
do abastecimento energético, no futuro, as

tendéncias nas distancias percorridas e toneladas-
milhas transportadas dependerdo de uma variedade
de fatores, incluindo também as tendéncias na
transicdo energética, pregos de matérias primas,
restricbes de capacidade do lado da oferta, fatores
climaticos e requisitos regulatérios que possam afetar
a velocidade das frotas de navios, roteamento e
decisbes operacionais.

O crescimento projetado nos volumes do comércio
maritimo pressupde que o0s riscos de baixa
predominardo no comércio internacional e no
crescimento econdmico nos proximos anos.

Esses riscos estao relacionados com o0 momento e o
caminho da recuperagdo econdmica global, os
conflitos militares na Ucrania e no Médio Oriente, e 0
contexto em evolugéo do transporte maritimo e do
comeércio.

Com a reconfiguragdo das redes de transporte
maritimo e as alteragcdes dos padrbes comerciais,
pelos legados dos aspetos ja referidos da conjuntura
internacional, entre outros fatores, a industria do
transporte maritimo necessita de repensar o0 seu
papel, bem como as suas estratégias comerciais,
sendo crucial a monitorizagcdo continua das
tendéncias nos respetivos mercados de transporte
maritimo e frete, e avaliar como as mesmas afetam
um cenario operacional cada vez mais volatil e
incerto.

A gestdo da capacidade do transporte maritimo esta a
tornar-se cada vez mais importante, a medida que um
mercado de transporte de contentores mais suave é
confrontado com um iminente influxo de capacidade
de navios nos proximos anos. Sem a congestao de
2021-2022 e com a expectativa de expanséo da frota
a taxas firmes de 2023 a 2025, espera-se que a oferta
efetiva real da capacidade de transporte maritimo
global de contentores cresga a uma taxa de dois
digitos em 2024. Os operadores de linha tentardo gerir
a capacidade usando todas as estratégias
disponiveis, incluindo o atraso na entrega de navios, a
inatividade de embarcacdes e a reciclagem.

A medida que a oferta de capacidade de transporte
(tonelagem) de contentores aumenta durante um
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periodo de procura baixa e incerta, é provavel que
ocorram valores de frete mais baixos, com
implicagdes mistas. Assim, para os carregadores, as
taxas mais baratas podem tornar o mercado “spot”
mais atrativo, permitindo-lhes escolher o
transportador mais adequado. J& os transportadores,
num ambiente de incerteza, podem focar-se na
mitigacéo de riscos através da gestdo de capacidade

e melhoria da eficiéncia operacional.

As estratégias de gestdo da capacidade e de
sustentacdo dos niveis de frete aplicadas pelos
transportadores maritimos de contentores,
provavelmente suportardo o0s niveis de tarifa.
Contudo, também ampliam a imprevisibilidade dos
horarios do transporte e geram problemas de
planeamento e desafios a gestdo de inventario dos

carregadores.

No geral, e especialmente durante periodos de baixas
tarifas de frete, é crucial para os transportadores
explorar mecanismos que possam aumentar ainda
mais a eficiéncia, reduzir custos e promover uma
industria de transporte maritimo mais resiliente e
sustentavel. Isso pode ser alcangado por meio da
otimizacdo das operagbes, gestdo e mitigagcdo de
riscos, adogéo de tecnologias avancadas e praticas
sustentaveis, que podem ajudar a enfrentar os
desafios colocados, tanto pelos transportadores de
contentores quanto pelos carregadores.

Os esforgos de facilitagdo do comércio podem
aumentar ainda mais a eficiéncia do setor e diminuir
custos, reduzindo as barreiras e melhorando os
processos alfandegarios.

Por suavez, as condi¢cdes de mercado para o setor do
gas natural liquefeito (sigla do inglés, LNG)'? sédo
fortes e com perspetivas positivas. O conflito armado
na Ucréania, o impulso para a seguranga energética em
regides-chave, os objetivos de seguranga energética
na Europa, a rapida expanséo de projetos LNG e um
crescimento firme da procura asidtica constituem
fatores chave de suporte.

12 LNG - Liquified Natural Gas

13 EEXI - Energy Efficiency Existing Ship Index

As taxas de frete para os granéis solidos devem
permanecer bastante volateis e, em grande parte,
determinadas pela dindmica da oferta e procura de
navios. Niveis mais altos de taxas de frete para granéis
solidos podem estimular novos pedidos de navios,
que atualmente sdo modestos, embora a incerteza
também esteja a moldar a capacidade dos estaleiros
e de expanséo da frota nos proximos anos.

O cumprimento dos requisitos da IMO em termos de
sistemas de rating de intensidade carbodnica dos
navios — indice de Eficiéncia Energética de Navios
Existentes (sigla em inglés, EEXI)'® e Indicador de
Intensidade de Carbono Anual (sigla em inglés, ClI)™
- também provavelmente alteraréa a capacidade
efetiva dos transportadores maritimos de granéis
solidos, como consequéncia da redugdo das
velocidades de navegacao e da imobilizagao da frota
associada as reconversoes (retrofits) necessarias.

As elevadas taxas de frete dos petroleiros
provavelmente serdo sustentadas pelo desequilibrio
entre a procura e a oferta, continuando os
desenvolvimentos geopoliticos a impactar a procura
de toneladas-milhas, enquanto a oferta total de
tonelagem deve permanecer modesta devido a
incertezas decorrentes do ritmo da transigao
energética e da futura mistura de combustiveis.

Como em outros segmentos de transporte maritimo,
o0 cumprimento dos sistemas de rating de intensidade
carbonica dos navios também devera limitar a
capacidade efetiva dos petroleiros.

A atividade de constru¢cdo naval deve aumentar nos
proximos anos a medida que a necessidade de
renovagéo dafrota se intensifica. Aencomenda global
de navios ainda € relativamente baixa, sendo
suscetivel de limitar o crescimento da frota nos
proximos anos, a que acresce o envelhecimento dos
navios.

Para cumprimento dos requisitos da IMO, no que se
refere ao EEXI e CllI, espera-se que 0s navios reduzam

14 Cll - Annual Operational Carbon Intensity Indicator
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a velocidade e passem por agdes de reconverséo
(retrofit), o que reduzira a oferta ativa.

Ao mesmo tempo, a capacidade nos grandes
estaleiros de construgéo naval tem diminuido e a
incerteza sobre os futuros combustiveis tem
ampliado as preocupagdes sobre uma potencial
escassez de capacidade de transporte maritimo.

No &ambito especifico da descarbonizacdo do
transporte maritimo, a UNCTAD assinala os avangos
importantes alcangados na IMO, na sessdo 80 do
Comité de Protecédo do Meio Marinho (sigla eminglés,
MEPC 80)'%, realizada em julho de 2023, que
ajudaram a esclarecer o ritmo da transigcdo do
combustivel. Ainda assim, o mix futuro de
combustiveis de baixo e zero carbono ainda esta por
ser decidido, sendo essencial um progresso rapido na
IMO em relagcdo as metas e regulamentagdes
especificas necessarias para alcangar os objetivos de
descarbonizagéo.

A producdo de energia e o0s sistemas de
abastecimento de combustivel terdo que mudar
consideravelmente em breve para a oferta de
combustiveis do futuro. A incerteza em torno da
adogao das tecnologias verdes e dos combustiveis
alternativos, bem como do quadro regulatério, tem
aumentado o risco de ativos inativos. A medida que a
experiéncia com a implementagdo dos principais
combustiveis alternativos vai melhorando, essa
incerteza vai-se transformando gradualmente numa
maior clareza.

No entanto, o perigo real de se tentarem alcancgar as
metas de descarbonizagdo ao menor custo possivel é
a dos armadores, adotarem uma politica de "esperar
para ver". Isso significa que estes poderdo adiar o
investimento na renovagao da frota para utilizagao de
combustiveis alternativos e em tecnologias verdes
para navios.

Como a transigao para combustiveis e tecnologias de
baixo carbono requer investimentos significativos,

18 MEPC 80 - Marine Environmental Protection Committee

16 De acordo com um estudo de modelagdo de impactos das estratégias de emisséo,
combustiveis e custos futuros, promovido pela DNV, os custos de transporte, em navios
descarbonizados, por trabalho de transporte, no ano horizonte de 2050
(descarbonizado), poderdo incrementar entre 69%-75% para navios graneleiros,

quer a bordo, quer do lado de terra, o deferimento do
momento e a escala dos investimentos, tanto em
novas construgdes quanto na cadeia de suprimentos
de energia, pode levar a estrangulamentos na
capacidade em termos de navios, interrupcdes na
cadeia de abastecimento e aumento dos custos para
transporte e comércio.

Os custos com combustivel representam uma parte
significativa das despesas operacionais dos navios, e
atransigdo para combustiveis alternativos de baixo ou
zero carbono devera gerar custos adicionais’®.

Os custos adicionais provavelmente seréo
transmitidas aos carregadores e consumidores por
meio de aumento das tarifas de frete e sobretaxas.
Serdimportante melhorar o entendimento de como as
tarifas de frete e o custo dos novos combustiveis de
baixo ou zero carbono serdo estabelecidos e
incorporados nos custos operacionais finais dos
navios e das tarifas de transporte.

Os navios escalam portos de muitos paises, cruzam
aguas nacionais e internacionais diferentes e operam
num ambiente internacional, pelo que a
descarbonizagao do
internacional exigiré uma perspetiva global.

transporte maritimo

Dados 0s recursos necessarios para implementar as
regulamentagbes da IMO, evitando aumentos
desproporcionais nos custos, incluindo custos
logisticos maritimos para as economias mais
vulneraveis, sera necessario apoiar tecnicamente e
financeiramente essas economias, podendo o
financiamento do apoio econdmico ser acordado sob
0s auspicios da IMO.

Entretanto, nas conclusbes do relatério do ITF, de
2023, sobre a Descarbonizacgéo, Transporte Maritimo
Costeiro e Transporte Multimodal', é assinalado que
o transporte maritimo em viagens costeiras
(doravante designado por transporte maritimo
costeiro), apesar de receber relativamente pouca
atengcdo dos decisores politicos e do meio

70%-86% para navios petroleiros e 91%-112% para navios porta-contentores, em
comparagéo com uma base de “business-as-usual”.

7 Decarbonisation, Coastal Shipping and Multimodal Transport. Summary and

Conclusions (ITS, 2023).
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académico, representa uma parte significativa do
setor dos transportes, sendo de importancia crucial
para a conetividade das regides insulares e podendo
contribuir positivamente para o desenvolvimento
regional.

Acresce que 0s principais operadores nos mercados
de transporte maritimo costeiro séo grandes grupos
de transporte verticalmente integrados que operam a
escala global.

O transporte maritimo costeiro tera que lidar com a
necessidade da sua descarbonizacdo, constituindo
igualmente um desenvolvimento significativo que
apresenta tanto um desafio como uma oportunidade.

Efetivamente, o transporte maritimo costeiro € uma
parte importante de um sistema de transporte
multimodal mais globalizado que inclui também
transporte rodoviario, ferroviario € por vias navegaveis
interiores.

A descarbonizagédo do transporte maritimo costeiro
requer investimentos substanciais em novas frotas e
infraestrutura portudria. A par, e devido as suas
caracteristicas especificas, como as distancias mais
curtas envolvidas e o alcance localizado, o transporte
maritimo costeiro pode ser um promissor campo de
testes para tecnologias de emisséo zero, incluindo
navios elétricos e combustiveis alternativos, tais
como o metanol, que poderiam posteriormente ser
aplicados ao transporte oceanico.

Por sua vez, a adogao generalizada de tecnologias de
emiss&o zero exigira investimentos substanciais para
adaptar as instalagbes portudrias, incluindo a
infraestrutura de abastecimento e recarga.

A descarbonizagao podera transformar o potencial de
desenvolvimento regional do transporte maritimo
costeiro, o que podera alterar a procura de transporte
maritimo e levar a uma reconfiguragéo global dos
fluxos de energia. Nesse contexto, a producédo de

18 loT — Internet of Things

19 Artigo “Artificial Intelligence for Maritime Transport” (IEEE, Transportation

Electrification Council. Dezembro, 2021).

energia ecoldgica, com combustiveis de navegagéo
alternativos, podera proporcionar uma nova
oportunidade de desenvolvimento para algumas
regides, especialmente aquelas com potencial para
geracao de energia renovavel.

A procura de combustiveis de navegagao alternativos
podera complementar a procura por energia local, o
que podera impulsionar investimentos na produgéo
de energia renovavel.

Importa destacar o papel que as TIC, digitalizagéo
Internet das Coisas (sigla em inglés, o),
Inteligéncia Artificial (IA), big data e automacgéo
desempenham atualmente no transporte maritimo,
bem como o seu contributo para a descarbonizagao
deste modo.

Estando a ser adotadas em diversas areas deste setor,
e em diferentes graus, a caracteristica comum dessas
tecnologias é a geragao e gestado de dados. Com base
nesses dados, as novas ferramentas informéaticas,
incluindo a IA, tém tornado possivel analisar as
informagbes e facilitado a tomada de decisfes,
especialmente ajudando a melhorar a seguranga, a
eficiéncia energética e desempenho ambiental, bem
como a otimizagao logistica.

Especificamente no artigo “Artificial Intelligence for
Maritime Transport”', do IEEE - Advancing
Technology for Humanity?°, mais concretamente do
seu Conselho de Eletrificagdo dos Transportes, séo
identificados os seguintes quatro principais clusters
interligados de IA, no &mbito da investigagdo da
industria maritima, envolvendo big data (Figura 2):

o Transformacéo digital;

e Aplicagéo de big data do Sistema de |dentificagéo
Automatica de Navios (Sigla em inglés, AlIS)?';

e Eficiéncia energética;

20 A |EEE - Advancing Technology for Humanity € uma organizagdo mundial de

profissionais técnicos dedicada a tecnologia avangada para beneficio da humanidade.
Esta organizacéo e os seus membros inspiram uma comunidade global através das suas
publicagbes, conferéncias, padroes tecnoldgicos e atividade educacionais e
profissionais.

21 AIS — Automatic Identification System

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagéo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegaveis Interiores 29


https://tec.ieee.org/component/finder/search?q=Artificial+Intelligence+for+Maritime+Transport
https://www.ieee.org/

e Analise preditiva.

As operagOes maritimas geralmente exigem uma

Figura 2 - Principais Clusters de Inteligéncia Artificial e Big Data na Industria Maritima
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Os varios tipos de aplicagdes de IA ja usadas ou
testadas confirmam o foco do setor do transporte

maritimo na introdugdo coordenada dessas
tecnologias capacitadoras, desighadamente:

e Navios Autdbnomos;

e (Otimizagao de rotas;

e Manutengéo preditiva;

o (Gestdo de carga;

e Otimizagdo da logistica e da cadeia de

abastecimento;
e Seguranca e protecéo;
e Monitorizagdo ambiental;
e Formagao e assisténcia as tripulagdes;

e Procedimentos aduaneiros e conformidade com
as normas aplicaveis;

e Anélise de mercado.

«---» Cross-cluster communality

rapida adaptagdo a condigdes em mudanga e
decisdes tomadas com base em muitos pardmetros.
Com os sistemas de navegagdo mais avangados,
uma quantidade crescente de dados de desempenho
e navegacado dos navios estd sendo gerada, por
exemplo, de radares, cartas de navegacdo
eletrénicas, sistemas de piloto automatico e outros

sensores relacionados.

Por sua vez, os sistemas AIS transferem dados como
0 numero de identificagdo do navio, posigao, rumo,
velocidade e destino, os quais podem ser usados para
realizar operagdes técnicas e manutengéao, tornar um
navio mais eficiente energeticamente e ajuda-lo a
cumprir os padroes de controlo de emissdes (ex: a
detegao de anomalias nas operagdes maritimas pode
melhorar a seguranga no mar e facilitar a gestéo de
acidentes e riscos ambientais decorrentes da

navegacao).

Gragas a combinagéo de movimentos registados dos
navios e reconhecimento de imagem avancado, 0s
navios podem ser identificados mesmo se desligarem
0s seus transmissores AlS. Igualmente, as técnicas de
machine learning podem fornecer previsbes de
atrasos devido ao mau tempo ou congestionamento
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do trafego, manutengdo necessaria, estimativas de
procura futura e precos de combustiveis.

Nao poderdo, contudo, deixar de ser identificados
potenciais riscos de implementag¢&o da IA, colocando
desafios e limitacdes que requerem a devida atencéo,
designadamente:

e Ciberseguranga, impondo-se a necessidade de
medidas e procedimentos que previnam
potenciais disrupgoes devido a introdugéo da IA,
incluindo, se necessario, a implementagdo de
planos de contingéncia atualizados, envolvendo a
IA, relacionados com ciberatagues;

e Obtencdo de dados crediveis, os quais sé&o
determinantes para o machine learning, tendo em
vista a realizagdo de previsbes e tomadas de
deciséo precisas, baseada em dados
compreensivos e crediveis, sendo crucial que a IA
tenha acesso a dados que permitam maximizar os
beneficios e obtengéo de resultados confiaveis;

e Evitar uma confianca excessiva, sendo importante
notar que os sistemas de |A ndo s&o requisitos
estatutarios e devem apenas complementar, e ndo
substituir, outros equipamentos obrigatdrios de
navegacgao e, ou, operagdo. Assim, os métodos
tradicionais para evitar colisbes, bem como a
avaliagéo visual € 0 uso de radar devem continuar
a ser aplicados, no sentido de serem evitados
incidentes e acidentes;

e Formagédo, devendo os utilizadores ter um
entendimento completo de como usar a IA com
confianga e estar cientes das suas limitagdes.
Idealmente, a formagéo inicial deve ocorrer num
ambiente controlado, para familiarizar os
utilizadores com o sistema e suas interagdes com
outros equipamentos. Se a formagéo for realizada
a bordo, sdo necessarias avaliagdes abrangentes
derisco e planos detalhados.

e Privacidade, umavez que a IA envolve ndo apenas
consideragdes técnicas, mas também éticas.

22 Handbook of Statistics 2023 (UNCTAD — United Nations Conference on Trade and

Development). Os anos mais préximos assinalados sdo os Ultimos disponiveis no
documento.

Muitos sistemas de IA dependem de entrada de
dados em tempo real, incluindo filmagens,
levantando preocupacgdes sobre a privacidade dos
trabalhadores, quer maritimos, quer em terra.
Deve haver, assim, uma estratégia clara e
transparente sobre os beneficios previstos,
especialmente para os trabalhadores. Além disso,
devem ser implementados procedimentos
robustos para lidar com os dados da |A, garantindo
a privacidade e conformidade com a legislagdo
relevante.

Em termos quantificados, o transporte maritimo a
nivel mundial atingiu, no ano de 2021, 11 mil milhdes
de toneladas transportadas, ou seja, um valor
ligeiramente inferior ao que se verificava antes da
pandemia de covid-19, de acordo com as estatisticas
da Conferéncia das Nagdes Unidas sobre Comércio e
Desenvolvimento (sigla em inglés, UNCTAD)? (Figura

3).

Figura 3 - Bens Carregados no Mundo por Transporte
Maritimo (mil milhdes de toneladas)

2000 2005 2010 2015 2020

Fonte: UNCTAD Handbook of Statistics 2023

A frota mercante mundial apresentava, em janeiro de
2023, uma capacidade de 2,3 mil milhdes de dwt?®
correspondendo a um incremento de +3,2%, face a
2022, em que 0s havios-tanque, graneleiros e porta
contentores representam 85% da capacidade total
(Figura 4).

28 dwt - Tonelagem de Porte Bruto
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Figura 4 — Capacidade da Frota Mercante Mundial por Tipo
de Navio (10° dwt)
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Source: UNCTADstat (UNCTAD, 2023a); Clarksons Research.
Note: Commercial ships of 100 gt and above. Beginning-of-year figures.

Por sua vez, a atualizagdo da Revisdo do Transporte
Maritimo da UNCTAD para 202424, atualiza
ligeiramente a capacidade de transporte da frota
mercante mundial, para 2,4 mil milhdes de dwt (num
total de 109 mil navios), representando 0s navios
graneleiros 42,7% dessa capacidade, os petroleiros
28,3% e o0s navios porta contentores 11,5%.

O transporte maritimo global continua a enfrentar as
tendéncias pds-pandémicas, os legados da crise
global nas cadeias de abastecimento em 2021-2022,
um abrandamento no mercado de transporte de
contentores e mudangas nos padrdes de transporte e
comeércio decorrentes do conflito armado na Ucréania
e a instabilidade no Mar Vermelho.

Enfrenta atualmente multiplos desafios, incluindo
tensbes acentuadas nas politicas comerciais e
geopoliticas, a par das mudangas nos padrdes da
globalizacéo.

Além disso, este setor necessita de fazer a transigéo
para um futuro mais sustentavel, descarbonizando e
adotando a digitalizagédo, adaptando-se a um quadro
operacional e regulatério em evolugdo, enquanto
continua a prestar servigos eficazes ao comércio
global.

24 2024 Review of maritime transport (UNCTAD, 2024)

25 P P . P
Engloba os modos de transporte rodoviario, ferrovidrio e por vias navegéveis
interiores.

Q

O volume do comércio maritimo mundial atingiu 12,3
mil milhdes de toneladas em 2023, representando um
incremento de +2,4% relativamente a 2022, ano em
que tinha observado uma contragdo marginal.

A UNCTAD projeta, para 2024, crescimentos de +2%
e +3,5%, respetivamente para o comércio maritimo
global e para o segmento da carga contentorizada,
sendo que os crescimentos médios anuais projetados
para 0o 2025-2029, sdo, também e respetivamente
para esses indicadores, de +2,4% e +2,7% (Figura 5).

Figura 5 — Previsoes de Crescimento Anual do Comércio
associado ao Transporte Maritimo (%)

Total seaborne Containerized

vear trade in tons trade in TEU
2024 2.0 3.5
2025 2.5 2.9
2026 2.5 2.9
2027 2.4 2.6
2028 2.3 2.5
2029 2.3 2.5

Fonte: 2024 Review of maritime transport (UNCTAD)

O desafio chave &, pois, a industria maritima encetar
uma linha transformadora em diregdo a
descarbonizagdo, ao mesmo tempo em que sustenta
o crescimento econdmico. O equilibrio entre a
sustentabilidade  ambiental, a conformidade
regulatéria e a procura econdmica, € vital para um
futuro de transporte maritimo préspero, equitativo e
resiliente.

No dominio especifico do transporte por vias
navegaveis interiores, importa sinalizar que, em
fevereiro de 2024, foi adotada, pelos Estados
Membros da ONU, a Estratégia para Reduzir as
Emissdes de GEE do Transporte Interior?®, preparada
pelo Comité de Transporte Interior (sigla em inglés,
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ITC)?%, da Comissdo Econdmica para a Europa, do
Conselho Econdmico e Social da ONU?%, enquanto
um compromisso coletivo para a mitigagdo do
impacto ambiental das atividades de transporte.

Embora a navegacéao interior se destaque como um
dos meios de ftransporte mais sustentaveis, a
necessidade urgente de agao transformadora dentro
do setor do transporte interior, no seu d&mbito mais
amplo, permanece evidente. Esta estratégia visa
transformar o modo como € globalmente abordado
todo o transporte interior, de forma a tragar um rumo
a médio e longo prazo, tendo em vista a neutralidade
carbodnica em 2050.

De acordo com esse documento de estratégia, em
2019 o transporte interior representava 72% das
emissbes de GEE dos transportes, sendo 69%
resultante do transporte rodoviario, 2% das vias
navegaveis interiores e 1% da ferrovia. Assim,
justifica-se que o transporte interior, enquanto
principal contribuidor para as emiss6es de GEE do
setor dos transportes, assuma uma responsabilidade
Unica na reducdo de emissbes e mitigagdo das
alteragdes climaticas.

Constituem-se, assim, aspetos centrais desta
estratégia, os objetivos de promogéao de politicas de
descarbonizagao, eficiéncia energética e adogéao
acelerada de métodos de transporte com emissdes
nulas, juntamente com o estimulo a investigagdo em
tecnologias neutras (ou quase neutras) em carbono,
como o hidrogénio.

Neste contexto, a estratégia enfatiza aimportancia da
alteragdo modal e o estabelecimento de metas
especificas, por pais, para a transicéo dos transportes
de passageiros e carga da rodovia para a ferrovia e
para as vias navegaveis interiores. Também defende
uma mobilidade multimodal e o desenvolvimento
correspondente da infraestrutura para otimizar 0 uso
de modos de transporte sustentaveis.

Ao fazer a transicdo para modos de operagao
sustentaveis de baixo e zero carbono, o setor dos

26 ITC = Inland Transport Committee

transportes podera maximizar a utilizagdo dos
existentes modos e operacdes de baixo carbono. Isso
envolve priorizar o transporte intermodal ou
multimodal, tanto para carga, quanto para
passageiros, a diversos niveis - internacional,
nacional, regional ou local.

Finalmente, no que concerne aos portos, importa
sublinhar o seu papel determinante nos corredores de
transporte, constituindo ndés logisticos da maior
relevancia.

A partir deles, organizam-se os fluxos logisticos
multimodais, podendo intervir em diversos tipos de
mercado, tendo em consideragdo variados
parametros. S&o eles, entre outros, os tipos e modos
de acondicionamento de carga, a localizagéo
geografica do porto, origem e destino das cargas que
passam pelo porto, caracteristicas fisicas da
infraestrutura portuaria, em particular a
disponibilidade de 4reas portuarias terrestres e
molhadas, e profundidades disponiveis, entre outros

atributos.

As diversas atividades portuarias podem ser divididas
em industriais ou comerciais e recreativas ou
turisticas. Com reporte as atividades industriais ou
comerciais podem ser identificadas,

designadamente, as seguintes:

e Navios em navegacado em direcdo ou partindo do
porto, bem como navios atracados ou fundeados;

e (Cargae descarga de produtos acondicionados em
contentores ou sob a forma de carga fracionada ou
roll on — roll off, (ro-ro) ou ainda sob a forma de
granéis liquidos e solidos;

e Atividades de abastecimento de navios (bancas,
aguada, energia elétrica, mantimentos, etc.);

e Operagdes em parque, incluindo o uso de
porticos, guindastes e outras maquinas;

e FEstaleiros e operagdes de construgdo e reparagao
naval;

27 Draft Inland Transport Committee Strategy on Reducing Greenhouse Gas Emissions
from Inland Transport (Economic Commission for Europe, Inland Transport Committee,
20-23 February 2024).
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e Atividades industriais sob a Diretiva de Emissdes
Industriais?® (por exemplo, refinagédo de petréleo,
gas e minerais, gaseificagdo ou liquefagdo de
carvdo e outros combustiveis, e industria
quimica);

e Qutros processos de combustio;

e Transporte rodoviario de veiculos pesados para
dentro e fora do porto;

e Transporte ferroviario para dentro e fora da area
portuaria;

e Transporte por vias navegaveis interiores para
dentro e fora do porto;

e Transporte por oleodutos, gasodutos, tapetes
transportadores e outros sistemas equivalentes
para dentro e fora do porto;

e Transporte de passageiros, seja em navios de
cruzeiro e, ou, navios de transporte de
passageiros;

e Recolha e tratamento de residuos,

designadamente de navios e de carga;
e QOperagdes de dragagem;

e Construgdo, manutengdo e reparagdo de
infraestruturas, superestruturas e equipamentos;

e Atividades de desenvolvimento portuario e uso do
solo;

Os portos registaram a nivel mundial, em 2022, 4,6
milhdes de escalas, sendo que o transporte de
contentores, no ano de 2021, foi de 851,1 milhdes de
TEU?, representando um crescimento de +7% em
relacéo a 2020 (Figura 6).

Isto ilustra a continuagéo da tendéncia de longo prazo
de crescimento sustentado, que apenas foi
interrompida durante a pandemia de covid-19, em
2020. Na dJdltima década, o crescimento do

28 Diretiva 2010/75/UE, de 24 de novembro de 2010, relativa as emissdes industriais,
transposta pelo Decreto-Lein.® 127/2013, de 30 de agosto.

29 TEU - Unidade Equivalente do Contentor de 20 Pés.

Figura 6 - Movimentagéo Portuaria de Contentores a Nivel
Mundial (10° TEU)
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Fonte: UNCTAD Handbook of Statistics 2023

movimento portuario de contentores incrementou
+43% (593,8 milhdes de TEU em 2011).

O Programa de Gestdo de Portos, no édmbito do
TrainForTrade da UNCTAD®, tem ajudado os portos
nos paises em desenvolvimento a oferecerem
servi¢cos mais eficientes e competitivos, impactando
no seu desempenho e respetiva eficiéncia portuaria.

Os dados provenientes desse programa refletem, para
o periodo de 2019 a 2022, o impacto da interrupgéo
nos volumes de portos e nas taxas de crescimento da
receita em resultado da referida pandemia (Figura 7).

As taxas de crescimento médias, tanto do volume,
quanto da receita, cairam em 2019 e 2020 para os
portos na rede, tendo havido uma recuperagdo
significativa em 2021, com uma queda subsequente
em 2022. Tal pode ser explicado por interrupgdes no
fluxo de comércio relacionadas com o conflito militar
na Ucrania, congestionamento portudrio e outros
fatores, embora os impactos variem por tipo de carga
ou instalagéo entre o grupo de portos.

Os niveis de desempenho financeiro (medidos pelos
lucros antes de juros, impostos, depreciacao e
amortizagdo (EBITDA) em relagdo a receita total)

30 TRAINSFORTRADE’s Port Management Programme.
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Figura 7 - Indicadores de Desempenho Portuario Selecionados
(valores médios de todos os portos membros do Programa de Gestédo de Portos, no ambito do TrainForTrade, 2016-2022)
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Source: UNCTAD calculations based on data from port entities reporting to the TrainForTrede Port Performance Scomcand.
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armortization. Data summarized without apphying any methodologies for handling missing data

apresentaram uma queda em 2020, com o lucro do
porto médio caindo para niveis que, se mantidos,
impactariam na capacidade de longo prazo dos
portos de investir em infraestrutura portuaria. Os
relatérios de 2021 e 2022 mostraram um retorno a
niveis acima de 40%, consistentes com o0s niveis
exigidos para estas infraestruturas.

Em marco de 2020, a frota mundial de cruzeiros
praticamente parou completamente, por forga da
pandemia, sendo isso ilustrado pela queda abrupta
do volume de passageiros transportados (Figura 8).

A situagdo melhorou ligeiramente em 2022, mas
ainda esta longe dos niveis pré-2020, tendo o trafego

Figura 8 - Valores Médios de Passageiro em Navios Ferry e de Cruzeiro, 2016-2022
(em todos os portos membros do Programa de Gestao de Portos, no &mbito do TrainForTrade)
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Source: UNCTAD calculations based on data from port entities reporting to the TrainForTrade Port Performance Scorecard.

Note:  Passengers on cruise vessels comprise of in, out and remain on board passengers. Passengers on femies comprise
of in and out passengers. Data summarized without applying any methodology for handling missing data.
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de passageiros local mostrado ser mais resiliente,
alcancando valores pré-pandémicos em 2022.

A receita nos portos varia e depende em parte da
extensdo em que O porto privatizou 0s seus Sservigos
portuarios, bem como da extensdo dos terrenos sob
gestéo.

Os portos na rede TrainForTrade da UNCTAD
registaram um crescimento das receitas de
concessao e de propriedade, podendo os portos de
contentores maiores, em particular, observar uma
mudanga ao longo do tempo, refletindo as receitas de
terminais de contentores privatizados.

No contexto especifico do desempenho ambiental
dos portos, o debate avangou dos sistemas de gestao
e monitorizagdo de dados para a descarbonizacéo do
transporte maritimo nos portos e no mar.

Estrategicamente, os portos na rede TrainfForTrade da
UNCTAD equacionam, cada vez mais, O seu
desempenho em matéria de redugdo de carbono,
fornecimento de combustiveis alternativos para
navios e fornecimento de energia verde a partir da
rede terrestre.

Qutro dos aspetos essenciais, no contexto destes
portos, tem a ver com a integragcdo de tecnologia e
digitalizagdo em todas as atividades portuarias, que,
por sua vez, transformardo a avaliagcdo de
desempenho em termos de métricas e acesso a
dados.

Por sua vez, as folhas de pagamentos, em proporgao
das receitas totais, tém apresentado quedas, o que
pode indicar uma interrupgéo nos aumentos salariais
e cautela nos planos de contratagéo.

E igualmente digno de anotacdo o baixo nivel de
gastos médios relatados para formacgéo, variando de
0,3% a 1,1%, sendo o valor mais baixo registado em
2022, refletindo uma taxa decrescente desde 2018.
Embora existam evidéncias da transferéncia de
programas de formacao para o ambiente online, o que
representa uma reducéo de custos, o nivel geral
apresenta-se muito baixo no contexto das tendéncias
transformadoras na industria.

No que concerne a transformacgao digital, séo
apresentadas perspetivas interessantes na melhoria
do desempenho portuério, sendo ilustrado pelo caso
concreto do caminho prosseguido pela Autoridade do
Porto de Valéncia, cujo sistema de informagdo da
Comunidade Portuaria tem auxiliado na
monitorizagdo, benchmarking e planeamento de
atividades, através de indicadores padronizados,
constituindo a medicdo do desempenho um dos
requisitos para assegurar uma boa gestao portuaria.

E ainda assinalado que a participagéo das mulheres
na inddstria portuaria permanece baixa e pouco tem
mudado, continuando a existir uma diferenca
significativa entre aquelas envolvidas em cargos de
gestdo ou administrativos e aquelas mais
amplamente definidas como envolvidas em
operagoes (Figura 9).

Figura 9 - Participagéo das Mulheres na Forga de Trabalho Portuario
(média em todos os portos membros do Programa de Gestéo de Portos, no @&mbito do TrainForTrade)
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Source: UNCTAD calculations based on data from port entities reporting to the TrainForTrade Port Performance Scorecard.
Note:  Data summarized without applying any methodology for handling missing data.
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Observam-se casos de portos e terminais individuais
onde as taxas de participagcdo feminina séo
consideravelmente mais altas. Contudo, do ponto de
vista politico, é identificada pela UNCTAD a
necessidade de acdes que apoiem as mulheres na
indUstria portuaria.

11.1.2. Unido Europeia

O transporte maritimo é um setor chave para a
economia da UE, pois representa o principal modo de
transporte para as importagbes e exportagcdes
europeias com o resto do mundo. Estima-se que este
modo de transporte represente cerca de 80% do
comeércio externo da UE e de 30% do seu comércio
interno.

O Relatério sobre a Economia Azul®, reportado a
2023, da Comissao Europeia (CE)®, considera que o
avanco tecnoldgico, tal como a IA, digitalizagao e
automacgéo, podem impulsionar o crescimento do
setor do transporte maritimo, identificando como
exemplo os Navios de Superficie Maritima Autbnomos
(sigla em inglés, MASS)®3, que tém o potencial de
aumentar a seguranga e a produtividade, além de
contribuirem para os objetivos de sustentabilidade do
transporte maritimo.

Conforme consta desse relatério sobre a Economia
Azul, em 2020, o transporte maritimo e as atividades
portuarias empregavam na UE, respetivamente, 371,6
mil e 385,6 mil pessoas, estando associados,
também respetivamente, a Valores Acrescentados
Brutos (VAB) de 29,5 milhdes de euros (M€) e 26,9 M€.

O transporte maritimo foi responsavel por 74% das
importacoes e exportacdes totais de bens da UE em
2021. Os navios registados sob a bandeira de um
Estado-Membro da UE representam 16,2% da frota
mundial, medido em dwt.

De acordo com o Relatério Ambiental de 2021 sobre
o Transporte Maritimo Europeu, produzido pela
Agéncia Europeia de Seguranga Maritima (sigla em

81 A Economia Azul compreende uma série de atividades relacionadas com os meios
aquaticos, tais como a pesca, aquicultura, turismo azul, portos e transporte maritimo,
construgéo e reparagao naval, energia renovavel oceénica, biotecnologia azul, robdtica
maritima, ensino e investigacéo, entre outras.

32 The EU Blue Economy Report 2023 (CE)

inglés, EMSA)%4, em 2019, os navios registados nos
Estados-Membros da UE representavam quase um
quinto do total da frota mundial em Tonelagem de
Porte Bruto, sendo que mais de um tergo dos navios
envolvidos no comércio internacional séo
propriedade de individuos e empresas registadas na
UE.

Os tipos de navios mais frequentes, a arvorar a
bandeira de um Estado-Membro da UE, sédo os
graneleiros, os petroleiros e 0s porta contentores,
representando mais de 80% do total de navios que
arvoram a bandeira de um Estado-Membro da UE.

Metade de todos os havios, a arvorar a bandeirade um
Estado-Membro da UE, tém menos de 15 anos, sendo
os graneleiros e os navios-tanque de transporte de gas
0s que apresentam idades mais baixas (idade média
de 9,5 anos). Quase um quarto dos navios registados
sob a bandeira de um Estado Membro da UE tem mais
de 30 anos.

O transporte maritimo € o modo mais eficiente em
termos energéticos, mas representa 2% a 3% das
emissoes globais de CO, relacionadas com a energia,
pelo que, dadas as suas perspetivas de crescimento,
torna-se indispensével que o transporte maritimo
continue a reduzir o seu impacte ambiental.

A implementacao dos objetivos do Pacto Ecolégico
Europeu, juntamente com os da Estratégia de
Biodiversidade para 2030, a Estratégia de Mobilidade
Sustentavel e Inteligente, a proposta Lei Climatica
Europeia e a Estratégia “Do Prado ao Garfo”,
inevitavelmente caminhardo para uma redugdo no
consumo de petréleo, bem como uma reducédo nos
residuos transportados para fora da UE.

Além disso, a promogéo do transporte maritimo de
curta distdncia (TMCD), como uma alternativa ao
transporte rodoviario, podera reduzir ainda mais as
emissbes de GEE, especialmente se novas solugdes
de combustivel e energia alternativas forem utilizadas

33 MASS - Maritime Autonomous Surface Ships

34 European Maritime Transport Environmental Report 2021 (EMSA — European Maritime

Safety Agency). Os anos mais préximos_assinalados séo os Ultimos disponiveis no
documento.
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e 0s navios auténomos forem potencialmente
introduzidos.

Também, o transporte por vias navegaveis interiores,
desempenha um papel bastante importante no
transporte de bens na UE, que possui cerca de 41 mil
km deste tipo de vias, ligando centenas de cidades e
regides industriais, havendo inclusivamente 13
Estados-Membros interconectados por uma rede de
vias navegaveis®.

O potencial para aumentar a participagdo modal do
transporte por vias navegaveis interiores &
significativo, particularmente em comparagdo com
outros modos de transporte frequentemente
confrontados com problemas de congestionamento e
de capacidade, para além do transporte por vias
navegaveis interiores ser caraterizado pela sua
fiabilidade, eficiéncia energética e grande capacidade
para uma maior exploragéo.

Neste contexto, a CE visa promover e fortalecer a
posicdo competitiva das vias navegaveis interiores no
sistema de transportes e facilitar a sua integragdo na
cadeia logistica intermodal.

Este modo constitui uma efetiva alternativa
competitiva ao transporte rodoviario e ferroviario,
sendo amiga do ambiente, tanto em termos de
consumo de energia, quanto de emissdes de ruido.

O consumo de energia do transporte de carga por vias
navegaveis interiores, por km/tonelada, €& de
aproximadamente 17% do transporte rodoviario e
50% do transporte ferroviario. Além disso, este modo
garante um elevado grau de seguranga,
especialmente no que diz respeito ao transporte de
mercadorias perigosas. Finalmente, contribui para
descongestionar redes viarias sobrecarregadas em
regibes densamente povoadas.

A digitalizagdo tem também um potencial de
aplicagao relevante no transporte por vias navegaveis
interiores, com a sua orientagdo para uma maior
autonomia e automacdo, sendo a acdo da UE

35 European Commission. Mobility and Transport. Inland Waterways

36 RIS - River Information Services

determinante, através do apoio financeiro para a
harmonizacdo dos servigos de informacdo fluvial
(siglaeminglés, RIS)%®, os quais sdo essenciais para a
troca em tempo real de dados eletronicos. Além
disso, a CE tem explorado o potencial da digitalizagéo
no transporte por vias navegaveis interiores, definindo
0 conceito de area digital de vias navegaveis interiores
e mapeando barreiras legais e comerciais para a
partilha de dados.

De acordo com os dados do Eurostat®’, o periodo de
2013 a 2023 observou alguma volatilidade no
transporte de carga por vias navegaveis interiores da
UE, tendo partido do seu valor mais alto em 2013,
com 151,5 mil milhées de ton.km, a que se tem
seguido uma redugéo de trafego a uma taxa média
anual de -2,6% até 2023, onde atingiu o valor mais
baixo desde que existem dados disponiveis (i.e. 2005),
com 116,4 mil milhées ton.km. Durante esse periodo
de 10 anos, e apdés um periodo relativamente
homogéneo, embora com uma ligeira tendéncia
decrescente, até 2017, foi-se observando o ritmo de
diminuicéo de trafego mais expressivo, com ligeiras
inflexdes positivas em 2019 e 2021 (Figura 10).

Figura 10 - Transporte de Carga por Vias Navegaveis
Interiores na Uniéo Europeia (10° ton.km)
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No que concerne aos portos, estes desempenham
um papel chave de interconexdo com a infraestrutura
terrestre da cadeia logistica de transporte ao nivel
europeu e, mais do que isso, constituem verdadeiros
nos logisticos, a partir dos quais se organizam os

37 . .
Eurostat, Inland Waterway Freight Transport. Os anos mais préoximos_assinalados sdo

os Ultimos disponiveis no documento.
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Figura 11 — Rede Transeuropeia de Transportes e seus Corredores Multimodais
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Fonte: Comisséo Europeia

fluxos logisticos multimodais da Rede Transeuropeia
de Transportes (RTE-T) (Figura 11).

As atividades portudrias s&o cruciais para a economia
europeia, constituindo os portos infraestruturas
essenciais, de importancia comercial e estratégica
crucial. Sdo as portas para o comércio da UE e
instrumentais para apoiar a livre circulagéo de bens e
pessoas na Europa.

Os portos também possibilitam o desenvolvimento
econémico e comercial por meio de atividades que
lhe sédo tradicionais, como a movimentagéo de carga,
logistica e servigos, a0 mesmo tempo em que
sustentam uma complexa intersegéo de industrias e
facilitam o agrupamento de empresas de energia e
industrias em sua proximidade.
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Isso pode incluir construgdo naval, industrias
quimicas, alimenticias, de construgdo, petroleo,
energia elétrica, ago, processamento de peixe e
indUstrias automodveis. Todas essas industrias
apresentam uma variedade de caminhos em diregéo
a descarbonizagéo e a transigao para a energia limpa.

De acordo com as estatisticas de transportes do
Eurostat®®, o conjunto dos portos da UE movimentou,
em 2023, cerca 3,4 mil milhées de toneladas de
carga, ou seja, num nivel de movimentagéao inferior ao
ano anterior ( 3,9%), que essencialmente podera ser
atribuida as restrigbes de comércio com a Russia, no
contexto das sansdes impostas pela CE, relacionadas
com ainvasao russa da Ucrania. (Figura 12).

Figura 12 — Movimentagao de Carga nos Portos da UE (10° ton)
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Também em 2023, na componente da carga
contentorizada foi registado um manuseamento nos
portos da UE de 92,4 milhées de TEU, representando
uma redugéao de -4,4% quando comparado com 0 ano
anterior (Figura 13).

Sera de assinalar que o maior porto portugués em
termos de movimentagao de carga, ou seja, o porto de
Sines, integra o Top 20 dos maiores portos da UE, na
15.2 posi¢cdo da movimentacéao global de carga e que
se eleva para a posigdo 13.2 no que reporta a
movimentagao de contentores (em TEU).

Assinale-se, ainda, que nos portos dos Estados
Membros embarcam ou desembarcam, em 2022,

8
Eurostat — Maritime transport of goods — annual data

cerca de 348,6 milhdes de passageiros, incluindo
cerca de 10 milhdes em navios de cruzeiro.

Quer o TMCD, quer as infraestruturas portuarias, quer
ainda as vias navegaveis interiores, desempenham
um papel de particular relevo no &mbito da RTE-T, cujo
novo Regulamento da UE para o seu desenvolvimento
foi publicado no Jornal Oficial da UE no dia 28 de
junho de 2024 - Regulamento (UE) 2024/1679%, e a
vigorar desde 18 de julho de 2024.

O objetivo geral de desenvolvimento da RTE-T é o de
estabelecer, a escala da UE, uma rede Unica de
transporte  multimodal de elevada qualidade,
reforgando a coeséo social, econdémica e territorial, e

Figura 13 — Manuseamento de Contentores nos Portos da UE (10° TEU)

Volume of containers handled in main ports, EU, 2008-2023
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contribuindo para a criagdo de um espago Unico
europeu dos transportes que seja sustentavel, seguro,
eficiente e resiliente, oferega mais beneficios aos
seus utilizadores e apoie o crescimento inclusivo.
Deve demonstrar um valor acrescentado europeu,
contribuindo para os objetivos previstos nas seguintes
quatro categorias:

e Sustentabilidade, através de: (i) Promocéo de uma
mobilidade de baixas ou zero emissdes; (ii)
facilitagcdo da adogdo de modos mais sustentaveis
de transporte; e (iii) protecdo ambiental acrescida
e reducdo das externalidades negativas;

e (Coesdo, com base em: (i) Acessibilidade e
conetividade a todas regibes, em especial as

39 Regulamento (UE) 2024/1679, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13 de junho

de 2024, relativo as orientag6es da Unido para o desenvolvimento da rede transeuropeia
de transportes, que altera 0 Regulamento (UE) 2021/11583 e o Regulamento (UE) n.°
913/2010 e revoga o Regulamento (UE) n.© 1315/2013
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ultraperiféricas e outras regides remotas €, ou, de
baixa densidade; (ii) reducado/eliminagcdo de
ligagbes em falta na infraestrutura; e (iii)
coordenagéo eficiente e interligagcéo entre a longa
distdncia e os trafegos locais/regionais, em
especial nos nés urbanos;

e [Eficiéncia, pela: (i)
estrangulamentos e completamento de ligacdes
em falta, incluindo na ligagdo com paises

Eliminagao de

terceiros; (ii) eliminagdo de estrangulamentos de
interoperabilidade na rede e nos sistemas digitais;
(iii) integracao e interligagdo de todos os modos,
incluindo nos nds urbanos; (iv) uso mais eficiente
da infraestrutura (existente e nova); e (v) mais e
melhor coordenacdo de trabalhos em projetos
transfronteirigos;

e Aumento dos beneficios para os utilizadores, por
intermédio de: (i) Resposta as necessidades dos
utilizadores vulneraveis e aos residentes em
regides remotas; (ii) garantia de servigos seguros,
com elevados padrdes de qualidade; (iii) servigos
de transporte acessiveis, fisica e financeiramente;
(iv) facilitagao da mobilidade, incluindo os modos
ativos, melhorando a acessibilidade e qualidade
da infraestrutura; (v) € manutencdo adequada da
infraestrutura.

As grandes prioridades associadas ao
desenvolvimento da RTE-T sdo, essencialmente, as

seguintes:

e Desafios politicos e setoriais, tais como um
transporte mais ecolégico, mais digital e mais
resiliente, a par do reforco da importancia
geopolitica da Europa;

e Requisitos de qualidade da infraestrutura para
melhores servigos, através de requisitos
reforcados para todos os modos de transporte, em
conjungdo com a resiliéncia e manutengéo da
infraestrutura, refletindo as prioridades de
descarbonizacéao e digitalizacao;

e Criagdo de beneficios de rede e melhoria do
funcionamento dos nds de transporte e nods

Q

urbanos, considerando a integracdo da rede e
conetividade de ultima milha;

e Fortalecimento da governacdo da rede, baseada
em: (i) Corredores Europeus de Transporte,
combinando os anteriores Corredores da Rede
Principal com os Corredores Ferroviarios de
Mercadorias; (ii) atos de implementacéo para os
planos de trabalho dos corredores e projetos
criticos; e (iii) alinhamento das politicas nacionais
com a politica da RTE-T.

Com estas novas orientag6es para o desenvolvimento
da RTE-T, esta rede é constituida por uma rede global,
uma rede principal e uma rede principal alargada,
sendo que estas duas ultimas séo estabelecidas com
base na rede global.

Arede global € composta por todas as infraestruturas
de transporte existentes e planeadas da RTE-T, bem
como pelas medidas destinadas a promover uma
utilizacéo eficiente e sustentavel do ponto de vista
social e ambiental dessa mesma infraestrutura,
sendo a rede principal e a rede principal alargada
compostas pelas partes da RTE-T que seréo
desenvolvidas prioritariamente, e concluidas, de
acordo com os seguintes prazos:

e Conclusédo da rede principal, até 31 de dezembro
de 2030;

e (Concluséo da rede principal alargada, até 31 de
dezembro de 2040;

e Conclusao da rede global, até 31 de dezembro de
2050;

Nessa revisdo, privilegia-se a integracdo da rede
terrestre, com a dimensdo maritima da RTE T,
concretamente com a promogao de uma rede de
TMCD, incluindo também as ligagcbes ao hinterland, a
criaggo de um Espago Maritimo Europeu
verdadeiramente sustentavel, inteligente, continuo e
resiliente, que abranja todas as componentes das
infraestruturas maritimas da RTE-T (Figura 14).

O TMCD pode contribuir significativamente para a
descarbonizagao do transporte, através do transporte
de uma maior quantidade de mercadorias e
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passageiros, devendo o0 mencionado Espago
Maritimo Europeu ser promovido através da criagéo
de novas rotas de TMCD, ou da modernizagdo das
rotas existentes, incluindo as ligagdes entre ilhas e o
territério continental, e do desenvolvimento dos
portos maritimos e suas ligagbes com o hinterland,
incluindo a zona geografica das regides
ultraperiféricas, com vista a proporcionar uma
integracdo eficiente, viavel e sustentdvel com os
outros modos de transporte.

Neste &mbito, as rotas de TMCD, a criar ou melhorar,
podem ser entre dois ou mais portos da UE, incluindo
portos da rede global e dentro do mesmo Estado-
Membro, ou entre um porto da UE com um porto de
pais terceiro, incluindo a area geografica das regides
ultraperiféricas.

Por sua vez, o Espaco Maritimo Europeu devera ser
composto por:

e Infraestrutura de transporte maritimo nas zonas
portuarias da rede principal e da rede global,
incluindo as ligagbes ao interior;

e Atividades com beneficios mais vastos, nao
relacionadas com portos especificos, mas que
beneficiam o Espago Maritimo Europeu e o setor
maritimo em geral, como o0 apoio a atividades que
garantam a navegabilidade durante todo o ano
(quebra-gelos), facilitem a transicdo para um
transporte maritimo sustentavel e melhorem as
sinergias entre os setores dos transportes e da
energia, nomeadamente através da promogao do
papel dos portos enquanto polos energéticos e do
favorecimento da transigéo energética, bem como
os sistemas de TIC para os transportes e 0s
estudos hidrograficos;

e Promocgéo de ligagdes de TMCD sustentaveis e
resilientes, em especial as que concentram 0s
fluxos de mercadorias com vista a reduzir os
custos externos negativos, como as emissdes € 0
congestionamento do transporte rodoviario na UE,
e as que melhoram o acesso as regides
ultraperiféricas e outras regides remotas, insulares

40 EMSWe — European Maritime Single Window Environment

e periféricas, através do estabelecimento ou da
melhoria de servicos maritimos sustentaveis,
regulares e frequentes.

No &dmbito da infraestrutura de transporte maritimo
deverdo estar incluidos, nomeadamente:

e Os portos maritimos, incluindo a infraestrutura
necessaria as operagdes de transporte no interior
da zona portuaria;

e As infraestruturas portuarias basicas, como
bacias internas, muralhas de cais, postos de
amarracao, plataformas, pontdes, docas, diques,
aterros e recuperacao de terras;

e (s canais maritimos;
e Ossistemas de ajuda a navegacao;

e Asaproximagbes aos portos e canais portuarios, e
as eclusas;

e Osquebra-mares;
e Asconexdes dos portos com a RTE-T;

e Qs sistemas TIC para os transportes, incluindo o
Ambiente Europeu de Plataforma Unica para o
Setor Maritimo (sigla em inglés, EMSWe)*® e os
Sistemas de Informagédo e Monitorizagdo do
Trafego de navios (sigla em inglés, VTMIS)*';

e A infraestrutura relativa as instalagbes para
combustiveis alternativos;

e Os equipamentos associados, que podem incluir,
em especial, 0s equipamentos para a gestdo do
trafego e da carga, para a redugdo de efeitos
negativos no ambiente, nomeadamente, para
operagbes sem residuos e medidas de economia
circular, para a melhoria da eficiéncia energética,
para a reducdo do ruido e para a utilizacéo de
combustiveis alternativos, bem como o0s
equipamentos  destinados a  garantir a
navegabilidade durante todo o ano, como 0s
quebra-gelos, e equipamentos para os estudos

4 VTMIS - Vessel Traffic Monitoring and Information Systems
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hidrolégicos, a dragagem e a protegao dos portos
€ Seus acessos;

e As infraestruturas destinadas a facilitar as
atividades portuarias relacionadas com as
energias renovaveis, incluindo parques eolicos
maritimos.

Por sua vez, no ambito das infraestruturas do
transporte por vias navegaveis interiores, estardo
incluidos, nomeadamente:

e Osrios, canais, lagos e lagoas;

e Asinfraestruturas associadas, tais como eclusas,
elevadores, pontes, reservatérios e as medidas
conexas de prevencgdo e mitigagdo de cheias e
secas, suscetiveis de produzir efeitos positivos na
navegagao interior;

e As vias navegaveis de acesso e as conexdes no
“Ultimo quilémetro” aos terminais multimodais de
mercadorias  ligados por vias navegaveis
interiores, em especial nos portos de navegagao
interior e maritimos;

e Oslocais de amarragéo e de repouso;

e Os portos de navegacao interior, incluindo as
infraestruturas portuarias basicas, como bacias
internas, muralhas de cais, postos de amarragéo,
pontdes, docas, diques, aterros, plataformas,
recuperagcdo de terras e infraestruturas para
operagbes de transporte dentro e fora da zona
portuaria;

e Osequipamentos associados;

e (Os sistemas TIC para os transportes, incluindo os
RIS;

e Asconexdes dos portos de navegacao interiorcom
outros modos de transporte da RTE-T;

e A infraestrutura relativa as instalagbes para
combustiveis alternativos;

e A infraestrutura necessaria a execugédo de
operagbes sem residuos e as medidas de
economia circular.

Ao nivel do transporte multimodal, as orientagdes
para o desenvolvimento da RTE-T apostam em: (i)
Disponibilizagdo de terminais multimodais de
mercadorias com capacidade suficiente; (ii) aumento
do numero de plataformas logisticas para transbordo
de mercadorias; e (i) desenvolvimento da
capacidade operacional dos terminais de
mercadorias.

Neste contexto, até 19 de julho de 2027, os Estados
Membros devem realizar uma analise de mercado e
prospetiva sobre terminais multimodais de
mercadorias no seu territdrio, incluindo: (i) Fluxos de
trafego de mercadorias, atuais e futuros; (ii)
identificagdo de terminais existentes e avaliagédo das
necessidades de novos terminais ou expansao dos
existentes; e (iii) a forma de assegurar uma boa
distribuigdo dos terminais multimodais de
mercadorias com capacidade adequada de
transbordo, considerando os terminais de Estados-
Membros vizinhos

Releva ainda o reforco das sinergias entre a RTE T e as
outras redes, em especial nos dominios da energia,
digital, mobilidade militar e turismo, bem como a
resiliéncia e redundéancia da rede para uma rapida
resposta a disrupgbes, incluindo, entre outros
aspetos, uma maior atengéo a qualidade de servigo,
ligacbdes e capacidades dos terminais, a conetividade
da ultima milha e nds urbanos, € a melhoria das
condigbes de vida e de trabalho, diversidade,
inclusao, segurancga e protecéao.

De acordo com o Relatorio sobre a Economia Azul da
CE, reportado a 2023, os portos desempenhardo um
papel fundamental na consecucdo das metas de
neutralidade climatica da Europa, sendo
responsaveis por uma variedade de emissdes de
carbono diretas e indiretas nas atividades logisticas,
tal como na infraestrutura em terra movida a gasoleo
(para mover contentores, guindastes, etc.), consumo
de eletricidade nao renovavel usada para alimentar
edificios, iluminagcédo e varios equipamentos, outras
emissOes indiretas dos veiculos que utilizam os
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Figura 14 - Portos da Rede Principal e Vias Navegaveis
Interiores da Rede Transeuropeia de Transportes

Fonte: Comissao Europeia

portos para descarregar e carregar mercadorias, e dos
armazéns associados.

Todas essas atividades tém um potencial
consideravel para reduzir a sua pegada de carbono,
combinando a sua eletrificacdo (com fontes de
energia renovavel), com uma maior eficiéncia
energética, tecnologias inteligentes para auxiliar o
transporte e entrega, e fornecimento de eletricidade
em terra para navios atracados.

Os portos podem tornar-se importantes produtores e
fornecedores de solugbes de energia limpa e calor
para a economia. A implantagéo de instalagdes de
tecnologia verde, tais como o fornecimento de energia
aos navios atracados a partir de terra (sigla eminglés,

42 OPS - Onshore Power Supply

OPS)#?, tornou-se num requisito no contexto das
iniciativas "Fit for 55" e exigird acdo, tanto das
autoridades portuarias, como dos armadores.

Os portos podem igualmente servir como pontos de
ancoragem para a grande capacidade planeada de
energia eolica offshore, sendo vitais para o
desenvolvimento adicional dessa fonte de energia
renovavel.

Alguns portos também apresentam potencial para
abrigar o desenvolvimento de armazenamento de
eletricidade em grande escala, que sera necessario
para equilibrar a oferta e procura flutuantes, e para
facilitar o transporte de hidrogénio verde.

Por sua vez, as atividades de manutencéo e obras de
construg&o nos portos fornecem mais oportunidades
para a descarbonizagao, utilizando energia renovavel,
armazenamento fora da rede para alimentar
equipamentos e a transigdo das maquinas movidas a
gasoleo para opgoes eletrificadas.

Devido a natureza complexa e multifacetada dos
portos, e para maximizar a adogdo de tecnologias
neutras em carbono, sera vital uma estratégia
coordenada e uma abordagem multifacetada entre as
autoridades portuarias e todos os interessados nos
portos, adaptada aos seus proprios desafios
especificos. Os portos necessitardo de utilizar uma
ampla gama de agbes em todas as areas de negocio
para reduzir significativamente as suas emissoes.

Ja existe tecnologia inovadora para permitir ganhos
significativos nesse contexto, podendo uma adogéo
precoce gerar uma forte vantagem competitiva para
aqueles portos orientados para o futuro.

Ainda, e tal como assinalado na Comunicag¢ao da CE
relativa a uma nova abordagem para uma economia
azul sustentavel na UE, visando transformar a
economia azul da UE para assegurar um futuro
sustentavel®®, os portos sdo cruciais para a
conectividade e a economia das regides e dos paises,
evoluindo o papel destas infraestruturas a medida
que a paisagem industrial europeia vai mudando, por

43 Comunicagédo da CE, COM(2021) 240 final, de 17 de maio de 2021.
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exemplo, com a expansado da energia renovavel
maritima.

A CE considera que, além do transbordo e da
logistica, o futuro dos portos reside no
desenvolvimento do seu papel fundamental como
polos de energia (para a eletricidade integrada, o
hidrogénio, e outros sistemas de combustiveis
renovaveis e hipocarbodnicos), para a economia
circular (recolha, tratamento e eliminagdo de
residuos provenientes dos navios e outras indUstrias
portuarias e para o desmantelamento de navios), para
acomunicagéo (cabos submarinos) e para a industria
(enquanto polos industriais).

lgualmente, a utilizacdo de solugbes digitais
inteligentes e sistemas autdonomos contribui para a
descarbonizagéo e a poluicdo zero, umavez que estes
otimizam o trafego e 0 manuseamento das cargas nos
portos e nas suas proximidades. Estas novas fungdes
melhorardo as condi¢des de trabalho dos operadores
e as condi¢des de vida das comunidades vizinhas.

Entretanto, o relatério sobre as tendéncias na
governagdo dos portos da UE, de 2022%, da
Organizacéo de Portos Maritimos Europeus (sigla em
inglés, ESPO)“°, vem demonstrar claramente como os
portos maritimos da Europa abrangem, hoje em dia,
um ambito mais amplo de atividades e
responsabilidades do que anteriormente.

Emboratenha havido um claro movimento em diregéo
a corporalizagdo por muitos anos, o papel estratégico
e, em certa medida, o interesse publico dos 6rgéos de
gestao de portos, ndo diminuiu.

Pelo contrario, o interesse estratégico dos portos veio
a tona mais do que nunca. Primeiro, durante a
pandemia, quando os portos da Europa provaram ser
essenciais para garantir o fornecimento de bens e
materiais necessarios para manter a sociedade e a
economia em funcionamento. Mais recentemente,
com ainvasao russa da Ucrania, onde os portos foram
identificados como partes essenciais para garantir a

44 Trends in EU Ports’ Governance 2022 (ESPO).

45 ESPO - European Sea Ports Organization

resiliéncia e a seguranga do abastecimento de energia
a curto prazo e como facilitadores na reducéo da
dependéncia de energias fosseis a longo prazo.

Os desafios enfrentados atualmente pelos portos
maritimos da Europa, assim como as suas ambicoes,
ultrapassam frequentemente a capacidade de um
Unico porto ou agente econémico.

O referido relatério de tendéncias atuais mostra que,
cada vez mais portos, procuram cooperagao, seja
com outros portos, seja com outros intervenientes no
ecossistema portuario e além dele. O grau de
cooperagcdo varia, desde aliangcas de partes
interessadas em uma questéo especifica até fusdes
completas.

O ambiente desafiador atual e o contexto em répida
mudanca tornam cada vez mais dificil para os portos
planear a longo prazo. Tem-se observado que o0s
planos diretores dos portos apresentam um horizonte
temporal mais curto do que anteriormente e que néo
podem ser elaborados sem envolver todos os
intervenientes no ecossistema.

E igualmente relevada a importancia da
transparéncia, tanto na divulgagéo financeira quanto
na sustentabilidade, as quais se tornaram essenciais
para 0s portos poderem operar. A transparéncia é
igualmente importante na relagdo com os utilizadores
dos portos e a sua comunidade local, tendo sido
integrada como uma componente normal da
governanga corporativa social dos portos da UE.

Destaca-se também a Resolugdo adotada pelo
Parlamento Europeu, em 17 de janeiro de 2024, para
a construgao de uma Estratégia Portuaria Europeia
abrangente® que, em conclusao:

e Apela a realizagdo de uma cimeira portuaria
europeia para aprofundar as questdes constantes
do relatério preparado pela Comissdo dos
Transportes e do Turismo*, e analisar as

6 . .
Resolucédo do Parlamento Europeu, de 17 de janeiro de 2024, sobre a criagdo de uma
estratégica europeia dos portos abrangente (2023/2059/INI)
47 . .
Relatério da Comissao dos Transportes e do Turismo, do Parlamento Europeu, sobre
acriagdo de uma estratégica europeia dos portos abrangente
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possibilidades de reforgar a cooperagdo entre 0s
portos europeus para este efeito;

e Exorta a CE a apresentar, até ao final do corrente
ano de 2024, uma estratégia europeia dos portos
abrangente que aborde as mesmas questoes. Esta
estratégia deve ter a competitividade dos portos
entre as suas prioridades principais.

11.1.3. Nacional

A nivel nacional, e de acordo com o Relatério do OE 2
— Emprego e Economia Azul Circular e Sustentavel,
publicado pela Direcdo-Geral de Politica do Mar
(DGPM)*8, no ano de 2021, os portos, atividades
associadas ao transporte maritimo e por vias
navegaveis interiores, e a logistica, empregavam mais
de 3,1 mil pessoas, em 482 empresas, representando
um volume de negdcios de 868,8 M€ e um VAB de
348,1 M€, o qual incrementou +5% relativamente a
2020 (Figura 15).

O transporte maritimo ¢ o modo responsavel pelo
maior movimento de mercadorias no comeércio
externo de Portugal, tendo atingido 50,5 milhdes de
toneladas em 2023, correspondente a uma quota de
reparticdo modal de 51,5% (Figura 16).

Assinale-se que o sistema portuario nacional, ainda
gue em concorréncia com portos de outras regides
localizadas na fachada Atlantica da Europa, assume
uma particular relevancia, dada a sua situagéo
geografica privilegiada no cruzamento das principais
rotas de trafego maritimo Norte Sul e Oeste-Este, que
interligam a Europa & América, Africa e Extremo
Oriente, potenciada e valorizada também pelo
aumento dos fluxos de comércio entre a UE e as
regides exteriores acessiveis por mar.

Véarios portos nacionais servem, cumulativamente,
diversos tipos de mercado, que vao desde um
mercado de uma unidade produtiva local, passando
pelo nivel regional e nacional, estendendo-se o seu
hinterland, em alguns casos, a Peninsula Ibérica ou
mesmo a outras geografias europeias (Figura 17).

48 Relatério de Monitorizagdo OE2- Emprego e Economia Azul Circular e Sustentével

[Dezembro 2023] (DGPM). Os anos mais proximos_assinalados séo os Ultimos
disponiveis no documento.

N&o podera ainda deixar de ser identificado o reforgo
do papel do transporte multimodal, designadamente
nas anteriormente referidas novas orientagdes para o
desenvolvimento da RTE-T, obrigando a realizagéo, até
meados de 2027, de uma analise de mercado e
prospetiva sobre terminais multimodais de
mercadorias, bem como, até um ano depois (2028),
um plano de acgéo para o desenvolvimento de uma
rede multimodal de terminais de mercadorias.

Naturalmente que num plano deste tipo, 0s portos
desempenham um papel central e determinante,
potenciando a necessidade da sua inclusdo num
instrumento nacional de planeamento estratégico,
mas também de gestdo territorial, no dominio da
logistica integrada.

As TIC, IA e big data sao também ferramentas
essenciais para os portos, nomeadamente na sua
evolugéo para portos inteligentes.

De facto, os portos recolhem e processam
guantidades crescentes de informagdes a custos
cada vez menores, € cada vez mais se percebem, e
usam, o potencial das novas tecnologias para a
otimizagao das escalas portuarias.

Muitos dos portos ja usam uma combinagdo de
tecnologias da informacgéo, incluindo Internet, /oT,
computagdo em nuvem, sistemas de informagdes
geograficas e tecnologias de simulagéo
computacional, para otimizar operagdes portuarias,
melhorar sua eficiéncia produtiva e aprimorar as
relagcdes com os clientes.

Os dados analisados abrem possibilidades para
previsdo e planeamento em tempo real, fortalecendo
a tomada de decisbes dos operadores portuarios e
apoiando o crescimento econémico do porto. Além
disso, 0s processos, dentro e entre portos, tornam-se
mais eficientes quando varias tecnologias digitais séo
combinadas.
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Figura 15 - Indicadores das Empresas no ambito dos Portos, Transporte e Logistica em 2021

Q

Pessoal ao Volume de AVAB
Empresas (n.°) . . . VAB (M€) (2020/2
servigo (n.%) Negocios (M€)
021)
Total Nacional 1342116 4236222 430 887,9 108914,4 16%
Economia do Mar 40089 120543 8122,0 2518,3 50%
Portos, Transporte e Logistica 482 3142 868,8 348,1 5%
5010: Trgnsportes maritimos de 235 ND ND ND ND
passageiros
5020: T t iti d
rar?spor es maritimos de 75 504 493.8 99.5 14%
mercadorias
5222: Atividades auxiliares dos
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transportes
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transporte maritimo e fluvial
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integralmente Mar no Total 3,0% 2,8% 1,9% 2,3%
Nacional (%)
Fonte: INE - Sistema de Contas Integradas das Empresas
Figura 16 — Mercadorias no Comércio Externo por Modos de Transporte
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Figura 17 - Portos Comerciais Nacionais

A aplicacéo de tecnologias digitais avancadas a todo
0 ambiente portudrio poténcia uma cadeia de
abastecimento continua, integrando tanto o lado da
oferta quanto o da procura, para otimizar a alocacgéo
de recursos relevantes, servigos e supervisdo, bem
como a carga e descarga autdbnoma.

Importa, particularmente, a nivel nacional, sublinhar
o papel da Janela Unica Logistica (JUL), desenvolvida
como uma natural expansdo da Janela Unica
(JupP),
especializado destinado a facilitar a transmisséo

Portuaria constituindo  um  sistema
eletrénica segura, entre as entidades envolvidas, das
informacgdes previstas em legislagao internacional e
da UE, bem como na legislagdo nacional, que séo
fornecidas para os fins administrativos e operacionais
de

transporte, das mercadorias e das pessoas, atraves

necessarios a movimentagdo dos meios

dos portos nacionais e das cadeias logisticas
servidas, permitindo a gestéao de diferentes fluxos de
informacdo ao longo da cadeia de transporte, bem
como a recolha unificada de atos declarativos.
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S&o competentes para a implementagéo da JUL a
Direcdo-Geral de Recursos Naturais, Seguranca e
Servigos Maritimos (DGRM), sendo esta a autoridade

competente nacional, e as Administragbes
Portuarias, enquanto autoridades competentes
locais.

Os principios de funcionamento da JUL s&o os
seguintes:

e As informacdes sdo prestadas no dmbito da JUL

pelas pessoas singulares e coletivas, publicas ou
privadas, através de um Unico ponto de acesso
nacional, de forma harmonizada e por uma Unica
vez, sendo obrigatdria a sua reutilizagéo nos casos
legalmente previstos;

Os atos abrangidos pela JUL, bem como toda a

tramitagao, sao efetuados de forma

desmaterializada, pedidos
reencaminhados, em razdo da matéria, para as

sendo 0s

entidades competentes, que asseguram a

interoperabilidade dos respetivos sistemas com a
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plataforma tecnoldgica da JUL, bem como a sua
atualizagéo permanente e imediata;

e Os documentos eletrénicos emitidos no dmbito
da JUL possuem o mesmo valor juridico que os
documentos em suporte de papel;

e Sem prejuizo do acesso aos dados pessoais
facultados no ambito da JUL as entidades
competentes, € assegurado o tratamento
adequado desses dados exclusivamente para as
finalidades previstas na lei;

e E garantida a confidencialidade das informacées
comerciais e outras informagdes sensiveis
partilhadas na JUL;

e Asentidades publicas e privadas que intervenham
na JUL devem atuar em estreita colaboragéo,
desenvolvendo os melhores esforgos no sentido
daconcertacao de interesses, designadamente no
ambito da Comissdo Nacional para a
Simplificagdo e Digitalizagdo do Transporte e
Logistica, e no desenvolvimento de forma
coordenada dos sistemas de informagdo da
competéncia de cada uma das partes.

Nos termos do Decreto-Lei n.° 158/2019, de 22 de
outubro, que cria a JUL, esta é de utilizagédo obrigatdria
para a apresentacao das formalidades de declaragéo
e para a gestao dos fluxos de informagéo associados
ao planeamento, execugcdo e monitorizacdo da
movimentagdo dos meios de transporte e das
mercadorias entre os nds da cadeia de transporte que
usem 0s portos nacionais para a entrada, saida ou
transhipment no/do porto nacional, ou em qualquer
circunstancia pontual que requeira o0 uso de um porto
nacional.

Concretamente, a JUL é utilizada nas seguintes
atividades:

e Transporte maritimo de pessoas e bens através
dos portos nacionais;

e Transporte de mercadorias ao longo das cadeias
logisticas que utilizem os portos nacionais;

e Servigos prestados ao navio e a carga nos portos
comerciais e autorizagdes de trabalhos a bordo;

e Transporte de passageiros e mercadorias pela via
maritima ou vias navegaveis interiores;

e Trafego de cruzeiros e gestdo de marinas e portos
de recreio;

e Atividades maritimo-turisticas, incluindo a gestéo
do trafego nas vias navegaveis interiores;

e Servigos prestados nos portos de pesca, incluindo
os relativos a exportagdo e importagdo de
pescado;

e Gestdo e fiscalizacado dos certificados digitais dos
meios de transporte e mercadorias;

e Execucgédo das formalidades de declaragao e dos
procedimentos associados ao controlo de
fronteira nas zonas internacionais inseridas nas
areas de jurisdigcao das autoridades portuarias.

Por sua vez, nao serdo despiciendas as
potencialidades da JUL, nomeadamente em
desenvolvimentos futuros, para promover solugdes
de transporte com maior sustentabilidade ambiental,
designadamente com a introdugado de uma nova visao
organizacional de funcionamento, mais abrangente e
vinculativa, potenciando igualmente a
intermodalidade e o0s modos mais eficientes
ambientalmente (transporte maritimo e por vias
navegaveis interiores e transporte ferroviario).

Neste ambito, poderéo ser ponderadas
funcionalidades que permitam contribuir para
recolha de dados nacionais sobre o transporte
intermodal, o aprofundamento da partilha de
informag¢des com os operadores ao longo de toda a
cadeia logistica e o reforgo da digitalizagao dos fluxos
de informacéo.

A |IA é apenas uma das varias tecnologias chave
usadas num porto inteligente, variando as suas
aplicacbes desde a resolugdo de problemas e
reconhecimento de padroes até a machine learning.
Em sistemas de operacdo portuaria, € usada, por
exemplo, no agendamento de equipamentos
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portuarios (para otimizar o uso de equipamentos de
elevacdo e veiculos) e no planeamento da
disponibilidade de cais, sendo também nalguns
portos ja utilizada para operar porticos, guindastes e
veiculos de carga autdbnomos.

A IA pode também auxiliar a tomar decisdes sobre
quais 0s contentores a descarregar primeiro € como
empilha-los, ajudando igualmente na manutencéo
preditiva dos equipamentos portuarios.

Tornando a oferta logistica e portuaria mais previsivel,
também permite operagdes just in-time e
transparéncia sobre o espago disponivel no cais.
Usando essas informacgdes, 0s navios podem ajustar
a sua velocidade, melhorando também a sua
eficiéncia energética, a par da redugéo de emissfes
poluentes e de GEE.

A aplicacdo da |A num porto depende da sua
capacidade, em primeiro lugar, para introduzir
tecnologias digitais para otimizar os varios processos
individuais, e esse € o foco, presentemente, da
maioria dos grandes portos de contentores.

No entanto, em face de algumas inércias setoriais a
aceitagdo de mudangas, admite se que nem todos 0s
portos tradicionais busquem niveis mais altos de
digitalizagéo e alguns podem néo adota-la de todo.
Em todo o setor, portanto, a automacgéo parcial,
provavelmente, coexistira com a otimizagao central,
bem como com métodos tradicionais de navegacéo e
gestédo portuaria.

No desenvolvimento e utilizacdo de ferramentas e
procedimentos de |A, designadamente no &mbito do
sistema maritimo-portuario, deverdo ser sempre
adotados altos padrdes éticos, considerando, entre
diversos outros principios, os seguintes:

e Seguranga em primeiro lugar, salvaguardando a
integridade da vida humana, ndo podendo
nenhuma agédo auténoma da IA ferir um ser
humano;

49 Estudo “Linhas de Orientagao para uma Inteligéncia Artificial Etica, Transparente, de
Confianga e Responséavel” (AMT, 2024) (disponivel no Site da AMT).

e Desenvolvimento de procedimentos auténomos
de forma cuidadosa, através da aplicacado de
rotinas continuas de verificagdo de seguranga e
ética, garantindo, em primeiro lugar, que nunca
sejam infringidos os principios da seguranca e da
néo violagio dos direitos, liberdades e garantias.

e Autopreservagdo com limites, permitindo que as
ferramentas de |A possam adotar procedimentos
de protecgéo (ex: contra ciberataques), mas nunca
colocando ninguém em risco, nem despoletando
0 perigo;

e Construindo uma relagdo de maior confianga,
com base numa adequada ética de
funcionamento da |A, permitindo um trabalho de
cooperagdo, mas em que a |IA tenha sempre um
papel subalterno e sem qualquer poder de
controlo ou de manipulagéo.

Neste ambito, importa igualmente ter presente o
Estudo “Linhas de Orientagdo para uma Inteligéncia
Artificial Etica, Transparente, de Confianga e
Responsével”#®, da AMT, estabelecendo um quadro
de principios orientadores para o desenvolvimento e
utilizacéo da IA nos mercados da mobilidade e dos
transportes, 0s quais sdo, essencialmente, o0s
principios:

e Transparéncia e explicabilidade: A IA deve ser
transparente, garantindo que as decisdes
automatizadas sdo compreensiveis para todas as
partes envolvidas. Isso exige a explicabilidade dos
algoritmos e a rastreabilidade dos processos
decisorios, de modo a evitar que sistemas
complexos sejam vistos como “caixas negras”,
impossiveis de auditar;

e Responsabilizag&o: Deve ser claramente definida
a responsabilidade pelas decisdes tomadas com
recurso a IA, assegurando que existe
rastreabilidade ao longo de todo o processo. A
falta de mecanismos de auditoria e corregao pode
comprometer a confianga nos sistemas
automatizados, sendo essencial que o0s
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envolvidos possam ser responsabilizados pelos
resultados;

e Superviséo e intervengado humana: A IA deve ser
utilizada de forma que permita a intervengédo
humana em tempo real. A supervisédo humana é
crucial para evitar a dependéncia excessiva de
sistemas automaticos e prevenir falhas
catastroficas, garantindo que o0s humanos
mantém o controlo sobre as decisbes mais
criticas;

e Equidade e néo-discriminacdo: A |IA deve ser
desenhada e utilizada de forma a garantir decisdes
justas e imparciais, evitando qualquer tipo de
enviesamento. A revisdo continua dos algoritmos
e dos dados é essencial para assegurar que 0s
sistemas de |A ndo perpetuam desigualdades ou
discriminam grupos vulneraveis;

e Protecdo da privacidade: A protegdo dos dados
pessoais deve ser uma prioridade na
implementagdo da IA, em conformidade com
Regime Geral de Protecdo de Dados®. A IA deve
garantir que os dados sdo tratados de forma
segura e transparente, prevenindo violagbes de
privacidade e o uso indevido de informagdes
pessoais;

e Seguranca: A seguranca dos sistemas de |IA deve
ser garantida, protegendo-o0s contra ciberataques
e falhas que possam comprometer as
infraestruturas. E  necessério  implementar
redundancias e planos de contingéncia para
garantir que, em caso de falha, os sistemas podem
ser rapidamente recuperados, sem prejuizo da
seguranga publica;

e Sustentabilidade ambiental e social: A IA deve ser
implementada de forma a minimizar o impacto
ambiental e promover a inclusdo social. O
desenvolvimento de sistemas de |A deve contribuir
para a redugédo das emissdes de carbono e para
uma mobilidade mais inclusiva, assegurando que

50 Regulamento (UE) 2016/679 do Parlamento Europeu e do Conselho de 27 de abril de
2016, relativo a protegdo das pessoas singulares no que diz respeito ao tratamento de
dados pessoais e a livre circulagéo desses dados e que revoga a Diretiva 95/46/CE
(Regulamento Geral sobre a Protegdo de Dados)

os beneficios da tecnologia sao acessiveis a todos
os cidadéaos;

e |egalidade e conformidade juridica: Todos os
sistemas de |IA devem estar em conformidade com
as leis e regulamentos aplicaveis, tanto a nivel
nacional como internacional. E essencial garantir
que as solugbes tecnoldgicas respeitam as
normas juridicas em vigor, prevenindo possiveis
sangdes ou penalidades porincumprimento legal;

e Respeito pela autonomia e protegcdo dos
utilizadores: A IA deve respeitar a autonomia dos
utilizadores, garantindo que estes mantém o
controlo sobre as suas escolhas e decisdes. E
fundamental que as tecnologias de IA promovam
a transparéncia na personalizagéo de servigos e
assegurem que os utilizadores possam tomar
decisbes informadas.

Estes principios sdo acompanhados por orientagdes
praticas que visam assegurar a sua concretizagao e
gue ajudam as organizagbes a verificar a sua
conformidade.

Tendo como base as estatisticas de transportes de
2023 do Instituto Nacional de Estatistica (INE)®', sera
de assinalar que o conjunto dos portos comerciais
(Continente e Regides Autdonomas dos Agores e da
Madeira) foi escalado por 13 mil navios,
correspondendo a uma capacidade de 262,5 milhdes
de dwt, e movimentou cerca de 82,1 milhdes de
toneladas de carga, numa proporcao de 37,5%
embarcada e 62,5% desembarcada.

Por sua vez, o trafego internacional representou
84,5% da movimentacao portuaria e, dentro deste
trafego, as importagdes representam a maioria com
uma quota de 64,6% (Figura 18).

O volume de contentores manuseado nos portos
nacionais, em 2023, foi de 3,2 milhdes de TEU, dos
quais, 1,7 milhées de TEU no porto de Sines, que s6
por si movimenta mais de metade dos contentores
em todos 0s portos portugueses.

1 Estatisticas dos Transportes e Comunicagdes — 2023 (INE)
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Figura 18 - Movimentacao de Carga nos Portos Nacionais
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Fonte: INE, Inquérito ao Transporte Maritimo de Passageiros e Mercadorias
No qgue concerne ao transporte de passageiros, sera Poderdo, ainda, assinalar-se 0s seguintes
de referenciar os seguintes movimentos nos portos movimentos, igualmente em 2023, por Vvias

portugueses, em 2023:

1,7 milhdes de passageiros em navios de cruzeiro,
apresentando particular relevo nos portos de
Lisboa (quota de mercado de 45,2%) e do Funchal
(quota de mercado de 37,1%);

1,9 milhdes de passageiros embarcados em
transporte maritimo®2, quase na totalidade nas
Regides Autonomas dos Agores e da Madeira, e
com mais relevancia nos Agores.

52 h . . .
Outros passageiros para além dos navios de cruzeiro.
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navegaveis interiores:

23,3 milhdes de passageiros em movimento
nacional;

111,6  mil  passageiros movimento
internacional (trajeto entre Vila Real de Santo

Anténio e Ayamonte, no Rio Guadiana);

em

1,2 milhdes de passageiros em cruzeiros e navios-
hotéis na Via Navegavel do Douro (VND)®2,

53 principais Indicadores de 2023 da APDL — Administragdes dos Portos do Douro,
Leixdes e Viana do Castelo, S.A.
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Sera de assinalar que a VND € a Unica via navegavel
interior nacional integrada na RTE-T e que regista
movimento efetivo de mercadorias, pese embora
atualmente de expressao reduzida.

A VND apesenta, sucintamente as seguintes
carateristicas (Figura 19):

Figura 19 - Via Navegével do Douro
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Fonte: APDL

e 208 km de comprimento, em territério nacional,
que se estende da foz do Rio Douro até a fronteira
com Espanha em Barca D’Alva/Veja Terrén.

e Integra cinco albufeiras e eclusas, concretamente
de Crestuma, Carrapatelo, Régua, Valeira e
Pocinho, ndo esquecendo o trogo fluvio-maritimo
entre afozdo rio Douro e a barragem de Crestuma.

e Para além do mencionado trafego de passageiros,
os portos da VND movimentaram, em 2023, 9 mil
toneladas, ou seja, -30,8% que em 2021,
assinalando-se, contudo, que chegaram a
manusear perto de 150 mil toneladas em meados
da primeira década deste milénio.

I1.2. Emissdes de Gases com Efeito de Estufa e
Outros Poluentes Atmosféricos

O transporte maritimo é essencial para a economia
mundial e para 0 nosso bem estar, ao assegurar o
transporte de mais de 80 % das mercadorias do
mundo.

Importa notar que o transporte maritimo € um dos
modos de transporte com as emissdes de CO, mais
baixas por distancia e peso transportado.

Contudo, a poluicdo derivada das atividades de
transporte maritimo tem implicagdes profundas na
qgualidade do ar, mas também da agua, assim como
na biodiversidade marinha e estuarina, bem como,
em ultima analise, na propria saude humana.

As pressdes sobre o ambiente resultantes das
atividades relacionadas com o transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, bem como as
atividades portuarias, podem ser cumulativas e
produzir efeitos sinérgicos.

Os impactos sao causados por mudancgas no estado
do ambiente, que, a0 mesmo tempo, sdo induzidas
por pressbes decorrentes das atividades humanas
gue ocorrem nos ecossistemas.

As principais alteragdes no ambiente produzidas
pelas pressbes associadas ao transporte maritimo
podem ser sintetizadas na tabela constante da Figura
20.

Como todas as outras formas de transporte que
dependem da energia obtida pela queima de
combustiveis de hidrocarbonetos, o transporte
maritimo produz emissdes poluentes atmosféricas
dos seguintes tipos:

e Oxidos de enxofre (SOx) e de azoto (NOx), e as
particulas em suspenséo, que s&o perigosos para
0 ambiente e para a salde humana;

e GEE, que contribuem para as alteragdes
climaticas, tais como o0 CO, e 0o metano (CH4).

Diferentes tipos de navios, perfis operacionais, cargas
transportadas, combustiveis consumidos, materiais
utilizados, disposigdes e sistemas de controle tornam
0s navios sistemas altamente complexos. A medida
que navegam sobre a superficie do mar, os seus
impactos tanto no ar quanto na agua precisam de ser
tratados para alcancgar a sustentabilidade (Figura 21).

Tratando este estudo dos desafios associados a
descarbonizagdo, nos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, abordar-se-do, neste
capitulo, essencialmente, os aspetos ligados as
emissbes poluentes atmosféricas, com particular
destaque para os GEE.
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Figura 20 - Principais Alteragdes no Ambiente Relacionadas com o Transporte Maritimo

Pressures

Changes in state due to pressures

Emission of air pollutants

Increased levels of NO, SO, and PM in the air

Decreased pH of waters and soils due to sulphuric or nitric
acid rain from NO and SO

Increased level of ground-level ozone

Emission of air pollutants (atmospheric deposition)

Increased levels of nitrogen in the marine environment

Emission of air pollutants (atmospheric deposition)

Dumping of material dredged in ports or navigation canals

Inputs of water pollutants

Increased levels of contaminants in the marine environment

Inputs of marine litter

Increased amount of litter in the marine environment

Dumping of material dredged in ports or navigation canals

Wake-induced turbulence

Increased suspended matter

Inputs of anthropogenic underwater noise

Masking of marine species' acoustic communication

Pressure due to port development

Increased level of noise

Input or spread of NIS

Establishment and spread of NIS

Disturbance of species

Ship strikes (collisions with animals)

Anchoring

Abrasion

Pressures due to port development

Change in seabed substrate and morphology by artificial
infrastructure

Dumping of material dredged in ports or navigation canals

Burial of benthic organisms

Pressures due to port development

Permanent alteration of hydrographical conditions

Fonte: European Maritime Transport Environmental Report 2021 (EMSA)

Figura 21 - Emissdes Poluentes de um Navio Genérico

Emissions to the atmosphere,
typically designated air emissions,
constituting of greenhouse gases and air
pollutants (other relevant substances).

GHG (Greenhouse gases) — CO, (Carbon dioxide), CH, (Methane), N,O (Nitrous oxide),
HFCs (Hydrofluorocarbons), PFCs (Perfluorocarbons) and SF, (Sulphur hexafluoride).

Air pollutants and other relevant substances — NO, (Nitrogen oxides), SO, (Sulphur
oxides), NMVOC (Non-methane volatile organic compounds), CO (Carbon monoxide) and

PM (Particulate matter, including black carbon).
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Emissions to the surrounding
water body,

in the shape of discharges, biocide effect
of persistent anti-fouling compeonents,
invasive species.

Oil and oily waters

Sewage and other

Ballast water (invasive species with impact over the ecosystems)

Antifouling compounds (influence of TBT/heavy metals from AFS in ecosystems)

Solid residues (waste and other solid residues)
Operational residue waters (such as Scrubber washwater)
Dangerous substances/goods

Underwater radiated noise

Fonte: European Maritime Transport Environmental Report 2021 (EMSA)

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagéo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegaveis Interiores 54



11.2.1. Emissdes de Gases com Efeito de Estufa

Sera de destacar que a emissédo de GEE pelo setor de
transporte maritimo contribui para as alteragdes
climaticas, representando uma ameaga adicional ao
meio ambiente marinho e a sadde humana,
produzindo alteragbes na temperatura, aumentando
os niveis de CO,, diminuindo o pH das aguas e solos,

Q

e alterando os niveis de nutrientes e oxigénio
dissolvido devido a mudancas na circulagdo e
estratificagdo, para além de contribuir para eventos
climaticos extremos e elevagéo do nivel do mar.

As alteracdes no estado do ambiente podem ter
efeitos adversos sobre 0s organismos vivos e seus
habitats, conforme ilustrado na Figura 22.

Figura 22 - Emissdes Poluentes de um Navio Genérico
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Increased levels of NOy, SOy, and PM in the air

Health problems in citizens living in port cities and coastal
areas (diseases such as asthma, bronchitis, emphysema,
and cancer).

Increasing level of ground-level ozone

Direct effects on human health.

Damage to forests and crops with secondary effects on
human nutrition.

Increased levels of nitrogen in the marine environment

Eutrophication, proliferation of harmful algae, depletion of

fish species, and death of benthic organisms due to hypoxia.

Decreasing pH

Adverse effects on organisms that build calcium carbonate

shells or skeletons due to acidification.

Indirect effects on populations due to damage to forests,
crops, and aquaculture.

Increased levels of pollutants in the marine environment

Changes in distribution of individuals in a population,
effective population size, mutation rate, and migration rate.

Ship strikes (collisions with animals)

Death orinjury of animals.

Increased suspended matter

Decrease in the abundance of organisms and number of

species.

Establishment and spread of NIS

Changes in the trophic chain (e.g., new predators).

Decrease in indigenous species populations due to
competition with NIS for space or food or other factors.

Introduction of new pathogens and parasites dangerous for
marine organisms and human health.

Replacement of indigenous species by NIS in the area.

Introduction of new diseases to the local systems, to which
indigenous species are not resistant.

Increased levels of contaminants in the marine environment

Ecotoxic lethal effects: death of exposed organisms.

Ecotoxic sublethal effects: problems related to development
and behavior, as well as the reproductive, nervous, and
cardiovascular systems of exposed organisms.

Indirect effects: marine organisms and people affected by

the loss of food.

Increased amount of litter in the marine environment

Entanglement of animals, which may lead to injury, illness,

suffocation, starvation, and death.
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Changes in state of environment

Impacts

Litter ingested, which may lead to loss of nutrition, internal
injury, intestinal blockage, starvation, and death.

Masking of marine species’ acoustic communication

Loss of hearing, reduction in communication, and increase in
stress levels corresponding to behavioral changes (e.g.,
changes in surfacing and breathing patterns, cessation of or
change in the frequency and duration of vocalizations,
change in navigation patterns, avoidance of noisy areas,
change in feeding behavior).

Abrasion

Loss of seabed habitat.

Burial of benthic organisms

Decrease in the abundance of organisms and number of
species.

Permanent alteration of hydrographical conditions

Impact on population leaving near the coasts due to extreme
weather events.

Fonte: European Maritime Transport Environmental Report 2021 (EMSA)

Os GEE provenientes de navios incluem
principalmente o CO,, como

combustéo, principalmente de combustiveis fosseis,

resultado da

nos equipamentos a combustdo dos navios,
designadamente, motores propulsores, motores
auxiliares e caldeiras. O CH4 pode ser emitido para a
atmosfera por navios que utilizam motores a gas ou
motores de duplo combustivel, ou dos tanques de
carga em navios que transportam LNG.

De acordo com a UNCTAD, na sua publicagao sobre a
Revisdo do Transporte Maritimo, reportada a 20235,

Figura 23 - Emissdes de CO2 do Transporte Maritimo,
2012 - 2023 (ton)
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54 Review of Maritime Transport — 2023 (UNCTAD)

as emissdes totais continuaram a aumentar na ultima
década (Figura 23).

Contudo, a atual estratégia de reducéo de emissbes
de GEE, da IMO, inclui uma ambicdo comum
aprimorada para, entre outras coisas, reduzir essas
emissdes em, pelo menos, 20%, procurando alcangar
30% até 2030, em comparagdo com 2008.

Importa assinalar as  seguintes
constatagdes do ja mencionado 4.° Estudo da IMO,

sobre as emissdes de GEE do transporte maritimo:

igualmente

e As emissdes de GEE, incluindo CO,, CH,4 e éxido
nitroso (N20), expressas em CO, e, do total do
transporte maritimo, aumentaram de 977 milhdes
de toneladas em 2012 para 1 076 milhdes de
toneladas em 2018 (+9,6%). Em 2012, foram 962
milhdes de toneladas de emissbes de CO.,,
enguanto em 2018 esse montante cresceu +9,3%,
totalizando 1 056 milhdes de toneladas de
emissdes de CO..

e A participagdo das emissdes do setor maritimo
nas emissdes antropogénicas globais aumentou
de 2,76% em 2012 para 2,89% em 2018.

e Sob uma nova alocagdo baseada em viagem para
o transporte maritimo internacional, as emissfes
de CO, também aumentaram durante o0 mesmo
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periodo, passando de 701 milhb6es de toneladas
em 2012 para 740 milhdes de toneladas em 2018
(+5,6%). No entanto, esse crescimento foi menor
do que o das emissbes totais do transporte
maritimo e representa uma parcela
aproximadamente constante das emissoes
globais de CO, ao longo desse periodo
(aproximadamente 2%). Utilizando a alocacgéo

baseada em navios para o transporte maritimo

internacional,

conforme apresentado no 4.°

Estudo de GEE da IMO, as emissdoes de CO,
aumentaram de 848 milhdes de toneladas em
2012 para 919 milhdes de toneladas em 2018
(+8,4%) (Figura 24).

Por sua vez, a intensidade carbdnica do transporte
maritimo internacional melhorou entre 2012 e 2018
como um todo, bem como para a maioria dos tipos de
navios (Figura 25).

Figura 24 - Emissdes de CO2 do Transporte Maritimo Internacional, 2012 - 2018

Voyage-based
International

Vessel-based
International

Global Total shipping Voyage-based shipping as a Vessel-based shipping as a

anthropogenic Total shipping as a percentage International percentage of International percentage of
Year CO, emissions CO, of global shipping CO, global shipping CO, global
2012 34,793 962 2.76% 701 2.01% 848 2.44%
2013 34,959 957 2.74% 684 1.96% 837 2.39%
2014 35,225 964 2.74% 681 1.93% 846 2.37%
2015 35,239 991 2.81% 700 1.99% 859 2.44%
2016 35,380 1,026 2.90% 727 2.05% 894 2.53%
2017 35,810 1,064 2.97% 746 2.08% 929 2.59%
2018 36,573 1,056 2.89% 740 2.02% 919 2.51%

Figura 25 - Estimativa de Intensidade Carbdénica do Transporte Maritimo Internacional e
Percentagem Comparativamente com os Valores de 2008

EEOI (gCO,/t/nm) AER (gCO,/dwt/nm) DIST (kgCO,/nm) TIME (tCO,/hr)
vear Vessel-based Voyage-based Vessel-based Voyage-based Vessel-based Voyage-based Vessel-based Voyage-based
Value Change Value Change Value Change Value Change Value Change Value Change Value Change Value Change

2008 17.10 - 15.16 - 8.68 - 7.40 - 396.46 - 356.36 3.64 - - 4.38 -

2012 13.16 -23.1% 12.19 -19.6% 7.06 -42.7% 6.61 -10.7% 462.65 18.3% 389.01 10.5% 4.42 18.6% 4.74 8.1%
2013 12.74 -24.7% 11.98 -22.0% 6.78 -41.8% 6.43 -14.8% 457.71 15.6% 388.68 8.7% 4.38 8.7% 4.57 5.7%
2014 12.33 -27.9% 11.45 -25.5% 6.64 -37.8% 6.15 -16.9% 366.56 19.6% 384.62 10.9% 4.25 16.6% 4.64 5.7%
2015 12.33 -27.9% 11.30 -25.5% 6.64 -37.8% 6.15 -16.9% 366.56 19.6% 384.62 10.9% 4.25 16.6% 4.64 5.7%
2016 12.22 -28.6% 11.21 -26.1% 6.31 -48.6% 6.02 -18.6% 373.46 21.9% 397.05 11.3% 4.35 19.3% 4.77 8.7%
2017 11.87 -30.6% 10.88 -20.2% 6.43 -20.4% 5.96 -19.5% 370.97 21.9% 399.38 14.0% 4.31 18.2% 4.79 9.2%
2018 11.67 -31.8% 10.70 -29.4% 6.31 -22.0% 5.84 -21.0% 376.81 23& 401.91 14.7% 4.34 19.1% 4.79 9.2%
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A intensidade global de carbono, como uma média
para o transporte maritimo internacional, foi 21% e
29% melhor do que em 2008, medida em Récio de
Eficiéncia Anual® e Indicador Operacional de
Eficiéncia Energética®®, respetivamente, na alocagéo
baseada em viagem; enquanto foi 22% e 32% melhor,
respetivamente, na alocagdo baseada em navios.

As melhorias naintensidade de carbono do transporte
maritimo internacional ndo seguiram um caminho
linear, e mais de metade foi alcangada antes de 2012.
O ritmo de reducdo da intensidade de carbono
diminuiu desde 2015, com mudangas percentuais
anuais médias variando de 1% a 2%.

O desempenho anual da intensidade de carbono de
navios individuais flutuou ao longo dos anos. Os
quartis superiores e inferiores das taxas de flutuagéo
em Indicador Operacional de Eficiéncia Energética de
petroleiros, graneleiros e porta-contentores foram
cerca de +20%, £15% e £10%, respetivamente. Os
quartis das taxas de flutuacdo em outras métricas
foram relativamente modestos, mas geralmente
ultrapassando +5%.

No que reporta as projecbes de emissbGes para o
periodo 2018-2050, estas apontam para incrementos
de 90% a 130% dos valores de 2008, no horizonte de
2050, numa gama de cenarios econdmicos e
energéticos plausiveis (Figura 26). As emissbes
poderéo ser mais elevadas ou mais reduzidas que as
projetadas, se as taxas de crescimento econdmico
forem superiores ou inferiores as assumidas ou
quando a redugao das emissdes de GEE dos setores
terrestres forem menores ou maiores do que seria
necessario para limitar o aumento da temperatura
global bem abaixo de 2°C.

Releva que o Parlamento Europeu®” assinala que as
emissbes de GEE provenientes da navegagéo
representam 4% do total de emissdes da UE,
contribuindo para a percentagem de 28,5% das
emissbes do setor dos transportes (Figura 27),
referindo ainda que, apesar da sua menor expressao

55 AER - Annual Efficiency Ratio in gram CO./Dwt/nm

56 EEOI - Energy Efficiency Operational Indicator in gram CO,/tonne cargo/nm

comparativamente com o transporte rodoviario, o
transporte maritimo e a aviagao tém sido as fontes de
emissbes de GEE que mais rapidamente tém
crescido.

Figura 27 - Emissdes dos Transportes, 2019 (% emissdes de GEE)
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Fonte: Agéncia Europeia do Ambiente (2022)

As tendéncias a longo prazo no transporte maritimo
indicam um forte aumento da procura e uma melhoria
muito gradual da eficiéncia energética (desde 1970, a
eficiéncia energética melhorou apenas cerca de 1%
ao ano), o que significa que, a manterem-se as
tendéncias atuais, a procura provavelmente crescera
3% ao ano, o que levaria a uma duplicacdo das
emissbes de GEE em 2050, para cerca de 2
GtonCO2eq, em comparagédo com 2010.

Isso contrasta fortemente com o que € necessario
para cumprir os objetivos do Acordo de Paris, do qual,
nao obstante, foram excluidos o transporte maritimo
e aéreo, na expetativa de que as respetivas agéncias
da ONU (IMO e ICAO)®® liderassem os esforgos de
redugdo de emissdes de GEE e desenvolvessem
regulamentacodes globais.

O transporte maritimo e por vias navegaveis interiores
representava, em 2022, 14,2% das emissdes de GEE
do setor dos transportes na UE, proporgéo essa que
se manteve equivalente a registada ha trés décadas

57 . . . . ;
Os numeros das emissoes do trafego aéreo e do transporte maritimo de mercadorias
(Parlamento Europeu)

8 - .
Organizagao da Aviagao Civil Internacional
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(1990), tendo neste intervalo temporal registado
oscilagdes positivas e negativas, com um maximo de
16% em 2010 e um minimo de 13,8% em 1995 e 2015,
conforme constante do Livro de Bolso de Estatisticas
de Transportes, reportado a 2024, da CE®® (Figura 28).

Figura 28 — EmissOes de Gases com Efeito de Estufa dos
Transportes na UE (Quotas %)
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2015 118 13 105 04 138 1.5 123 05 254
2020 71 09 62| 766 04| 154 19 135 05| 259
2021 82 1.0 72 04 147 17 130 05 267
2022 118 13 105| 732 03| 142 1.7 125 05| 289

14.2% 11.8%

TOTAL CIVIL AVIATION

RAILWAYS (***)

TOTAL NAVIGATION

OTHER

NB: ("]  Excluding international bunkers (international traffic departing from the EU).
(™) Including international bunkers and indirect CO2 but excluding LULUCF
(land use, land-use change and farestry).
(***)  Excluding indirect emissions from electricity consumption.
(***) Combustion emissions from all remaining transport activities including pipeline
transportation, ground activities in airports and harbours, and off-road activities.
(*****) Total transport share in total emissions.

Fonte: Statistical Pocketbook — 2024 — EU Transport in Figures (CE)

Importa, no entanto, assinalar que o biénio inicial
desta década foi fortemente marcado pelas restricbes
a mobilidade resultantes do periodo pandémico, em
particular no ano de 2020, o que influenciou
naturalmente o nivel de emiss6es de GEE, com
especial relevancia na aviagao civil.

59 Statistical Pocketbook — 2024 — EU Transport in Figures (CE)

O transporte maritimo tem registado uma variagédo em
termos de emissbes de GEE, ao longo dos ultimos 30
anos, similar as do setor global dos transportes da UE,
sendo de assinalar um incremento superior no
periodo de 2003 a 2012, e com um desvio maior, no
sentido de maior proporgédo de emissdes, no biénio
2007/2008 (Figura 29).

Figura 29 - Variagdo das Emissdes de Gases com Efeito de
Estufa na UE (1990-2022)

Total civil aviation - Road transportation - Railways (***) - Total navigation
Other - Total transport

NB: () Excluding international bunkers (intemational traffic departing from the EU).
(") Including international bunkers and indirect o, but excluding LULUCF
(land use, land-use change and forestry).
(***)  Excluding indirect emissions from electricity consumption.
("™) Combustion emissions from all remaining transport activities including pipeline
transportation, ground activities in airports and harbours, and of f-road activities.

Fonte: Statistical Pocketbook — 2024 — EU Transport in Figures (CE)

Em 2018, os navios que escalaram os portos da UE e
do Espago Econdmico Europeu (EEE)®® emitiram
cerca de 140 milhdes de toneladas de CO,,
representando 18% das emissdes globais de CO,
provenientes do transporte maritimo internacional.

Do total de emissdes de CO,, cerca de 40% ocorrem
durante as viagens entre portos dos Estados-
Membros da UE e enquanto os navios estédo
atracados. Os restantes 60% sao gerados durante as
viagens para dentro e para fora da UE (Figura 30).

Os navios porta-contentores respondem por cerca de
um tergo das emissdes de CO, do setor de transporte
maritimo, as quais séo igualmente distribuidas entre
viagens intra UE, chegadas e partidas. Enquanto os
graneleiros respondem por 13% das emissbes de

60 O Espago Econdmico Europeu inclui, para além da UE, a Noruega, Islandia e
Listenstaine.
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Figura 30 — Emissdes dos Navios que Escalaram Portos da UE CO,, esses navios representam um tergo do numero

& do EEE em 2018 total de navios considerados.
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arriving to EU ports contribuem com uma parcela substancial das
33%

emissoes totais de CO,, predominantemente
relatadas em viagens intra-UE e nas categorias de
portos da UE (Figura 31). Isso deve-se ao padrao de
comeércio desses navios, que operam em rotas fixas e
regulares dentro da UE.

CO, from intra EU voyages
32%

Fonte: European Maritime Transport Environmental Report 2021 (EMSA)

Figura 31 - Emissdes Totais de CO2 por Tipo de Navio em 2018

Container ship 44.2

Bulk carrier 3687
Oil tanker

Ro-pax ship
Chemical tanker
Passenger ship
Ro-ro ship

General cargo ship
LNG carrier
Vehicle carrier
Gas carrier

Refrigerated cargo carrier

Combination carrier

0 10 20 30 40 50 0 1000 2000 3000 4000

Million tonnes Number of ships

Fonte: European Maritime Transport Environmental Report 2021 (EMSA)
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No caso concreto de Portugal, e para 2022, tendo
também como referéncia o citado Livro de Bolso de
Estatisticas de Transportes, reportado a 2024, da CE,
o transporte maritimo e por vias navegaveis interiores
emitiu 2,5 milhdes de toneladas de CO,, de um total
de 23,5 milhdes de toneladas de CO,, do conjunto
dos varios modos de transporte, sendo responsavel
por uma quota de 10,7% das emissbes dos
transportes, ou seja, ligeiramente inferior a
constatada para a globalidade da UE (14,2%) (Figura
32).

Figura 32 - Emissdes de Gases com Efeito de Estufa dos
Transportes em Portugal e na UE em 2022 (Quotas %)
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Fonte: Statistical Pocketbook — 2024 — EU Transport in Figures (CE)

11.2.2. Outras Emissdes Poluentes Atmosféricas

Mas, para além das emissbes de GEE, importa
também referenciar outros impactos do transporte
maritimo sobre 0 ambiente, como sejam,
nomeadamente, a poluigdo atmosférica e a poluigéo
aquatica, tratando-se no presente estudo da primeira

componente.

No ambito da poluicdo atmosférica poderdo
identificar-se duas categorias:

e Os poluentes primarios, ou seja, agueles que séo
diretamente emitidos para a atmosfera, que
incluem materiais em particulas (PM) primarios,
carbono negro (sigla do inglés, BC)®', SOx, NOx,
abrangendo o NO e o NO2, amdnia, monodxido de
carbono (CO), CH4, compostos orgénicos volateis
sem metano (COVs), benzeno, certos metais e
hidrocarbonetos aromaticos policiclicos.

e Os poluentes secundarios, que sao formados na
atmosfera a partir de poluentes precursores,

61 BC - Black Carbon

incluindo materiais secundarios em particulas,
ozono e NO2.

Efetivamente, como resultado de varios processos a
bordo, de combustdo e transformacédo de energia,
especialmente para propulsao e producao de energia,
0s navios emitem diversos poluentes do ar para a
atmosfera. Os principais sdo 0 SOx, o NOx, as PM e o
CO.

QOutros poluentes do ar emitidos por navios variam de
acordo com a natureza da sua operagéo e incluem,
embora em menor escala, COVs e substancias que
empobrecem a camada de ozono.

Essas emissdes geradas por navios podem, por vezes,
ser significativas em dreas de intenso trafego
maritimo, para além de poderem propagar-se a longas
distancias.

Em 2018, conforme expresso no assinalado Relatério
Ambiental de 2021 sobre o Transporte Maritimo
Europeu, da EMSA, os transportes sobre a agua,
incluindo o transporte maritimo internacional e
doméstico, bem como o transporte em vias
navegaveis interiores, representaram 24% para NOXx,
24% para SOx e 9% de PM2.5% das emissdes de todos
os setores (Figura 33).

Figura 33 - Proporgao de Emissdes de Poluentes Aéreos com
Origem no Transporte Maritimo, relativamente a Outros
Setores na UE, em 2018
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diameter of less than 2.5 pm, SO,, sulphur dioxide.

Source:  EEA(2020b).

62 PM, s — Matéria em particulas com didmetro inferior a 2,5 pm
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Atenta a sua relevancia, importa identificar os efeitos
dos poluentes aéreos na saude humana, conforme
identificado pela Organizagdo Mundial de Saude,
constante da Figura 34.

Figura 34 — Efeitos dos Poluentes Aéreos na Sauide Humana
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Fonte: WHO (2018a)

Uma anadlise mais detalhada das emissdes de
poluentes do ar provenientes do setor do transporte
maritimo, no periodo de 2014 a 2019, mostra que as
emissoes estabilizaram em todos 0s mares europeus.

Releva-se, particularmente, que as emissoes de SOx
diminuiram significativamente nos mares do Norte e
Baltico, a partir de 2015, apds a introdugao, nesses
mares, das Zonas de Controlo das Emissdes de
Enxofre (sigla em inglés, SECA)®.
Complementarmente as SECA adotadas para o Mar
Baltico e para o Mar do Norte, a Europa viu ser
adotada, pela IMO®, a SECA para o Mar Mediterraneo,
a qual sera completamente implementada em maio
de 2025.

63 SECA - Sulphur Emission Control Area

64 luca P r

A qualidade do ar nos portos depende muito das
diversas atividades portuarias. Embora os impactos
dessas atividades nas emissbdes de poluentes
atmosféricos possam néo ser muito significativos em
termos de totais nacionais, podem ter significado
localmente nas regides e areas urbanas onde os
portos estéo situados.

As emissbes de poluentes atmosféricos dos navios
enguanto estdo no porto ocorrem durante o percurso
de entrada e saida do porto, durante as manobras,
durante as operagdes de descarga e carga, e quando
estéo atracados ou fundeados®.

As emissdes de poluentes atmosféricos nos portos
tém também origem no transporte rodoviario

65 . . . .
Muitas vezes, os motores auxiliares e caldeiras dos navios encontram-se em
funcionamento enquanto estéo atracados ou fundeados.
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vinculado as atividades do porto, como o trafego de
veiculos pesados e de passageiros que se deslocam
para e a partir do porto, bem como no uso de
equipamentos portuarios, tais como gruas,
guindastes e demais maquinaria pesada, para além
da navegacdo de navios proximos da costa
(especialmente NOXx).

Contribuem ainda para a baixa qualidade do ar, as
IndUstrias localizadas em &reas portuarias, como
refinarias de gas e petrdleo ou companhias quimicas.

Ainda no ambito da poluicdo aérea, importa
referenciar o BC, que é uma pequena particula,
emitida apds a combustdo incompleta de
combustiveis orgénicos a base de carbono. O BC é o
segundo maior contribuinte antropogénico para o
aguecimento global, a seguir ao CO..

Devido a sua cor escura, o BC absorve uma alta
propor¢cdo da radiagdo solar incidente, aguecendo
diretamente a atmosfera, onde possui uma curta vida
atmosférica - de dias a semanas - antes de se
depositar no solo ou ser lavado pela chuva.

Estimativas apontam que o BC foi responsavel por
6,85% da contribuicdo para o aquecimento global
proveniente do transporte maritimo em 2018,
enquanto o CO, contribuiu com 91,32%. O impacto
no aquecimento a nivel regional, pode ser mais
pronunciado, como no Artico, onde as emissdes
diretas de BC de navios contribuem mais para o
aquecimento do que em outras regides.

As maiores fontes de emissdes de BC provenientes do
transporte  maritimo sdo a combustdo de
combustiveis fésseis, biomassa e biocombustiveis.
Por sua vez, o BC proveniente da queima de
biomassa, compreende de 2% a 5% da massa total de
PM, enquanto o BC proveniente de motores que
queimam 6leo combustivel pesado de baixo teor de
enxofre pode variar de 65% a 75% da massa de PM.

Estima-se que o transporte maritimo internacional
contribua com cerca de 1%-2% para o BC global,
sendo a sua emissdo pelos navios influenciada,
principalmente, pela qualidade de combustivel
utilizado, caracteristicas do motor propulsor (por

Q

exemplo, dois tempos, quatro tempos) e tipo de navio.
Estima-se que os combustiveis destilados de baixo
teor de enxofre podem proporcionar redugdes de
30%-80% nas emissdes de BC em comparagdo com
0 uso de combustiveis convencionais de alto teor de
enxofre.

Os estudos estimam que 0s navios de maior porte sdo
responsaveis pela maioria das emissdes BC, emitindo
0s navios porta contentores, graneleiros e petroleiros,
todos juntos, 60% destas emissdes. Dentro desse
grupo, 0s navios porta-contentores, que representam
7% da frota global (14% em dwt), emitem a maior
quantidade de BC (26% do total global). Os navios de
cruzeiro respondem por 6% das emissbes de BC,
apesar de representarem menos de 1% da frota
global.

Releva, igualmente, o facto de os portos serem o
centro da industria de transporte maritimo,
designadamente enquanto pontos de partida,
chegada e transferéncia de todos os bens, servigos e
pessoas transportadas por navios.

Neste contexto, existe um largo espectro de
atividades que se podem desenvolver nas areas
portuarias, todas elas podendo causar impactos
ambientais locais e globais, nomeadamente em
termos de polui¢do do ar e emissdes de poeira e de
GEE.

Assim, a monitorizagédo e a prestagdo de contas do
desempenho ambiental sdo agora procedimentos
bem estabelecidos para diversas autoridades
portuarias proativas.

Como o setor portudrio é muito diversificado, o
controle ambiental frequentemente ultrapassa a
competéncia das autoridades portuarias.

Contudo, para compensar isso, as autoridades
portuarias muitas vezes incorporam ferramentas de
monitorizacdo em seus sistemas de controle
ambiental, que lhes permitem determinar em que
medida as empresas que operam nos portos se
comportam adequadamente do ponto de vista
ambiental.
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Ill. OBJETIVOS E METAS DE DESCARBONIZAGAO
DO TRANSPORTE MARITIMO

I1l.1.Internacional

De acordo com a UNCTAD, na sua publicagéo sobre a
Revisdo do Transporte Maritimo, reportada a 2023,
este setor de transporte encontra-se sob pressao para
descarbonizar o mais rapido possivel, impulsionado
pela convergéncia de regulamentacdes e incentivos
comerciais, além do aumento da procura por
sustentabilidade e da atengéo de clientes, parceiros e
do publico em geral.

No entanto, alcangar as metas estabelecidas na
estratégia revista da IMO para a redugao de emissdes
de GEE dos navios, datada de 2023, ainda € um
desafio.

AindUstria de transporte maritimo enfrenta incertezas
ao determinar a maneira mais eficaz de reduzir as
emissbes de carbono e fazer a transicdo para
combustiveis com menor ou zero teor de carbono.

As companhias de transporte maritimo precisam de
modernizar e renovar as suas frotas envelhecidas e
adotar tecnologias de baixo carbono, ao mesmo
tempo em que tém incertezas sobre os melhores
combustiveis alternativos e tecnologias verdes (Figura
35).

Complicando este cenario, 0s navios apresentam
uma longa vida util, em que alguns, pela sua idade
elevada, nao justificam o0s investimentos na
modernizagéo, enquanto outros, devido a baixa idade,
nao justificam ser abatidos e substituidos. As Figuras
36 e 37 mostram as tendéncias nas emissdes de
carbono com base no pavilhdo que os havios arvoram
e na nacionalidade dos proprietarios, observando-se
nos registos diferentes tipos, tamanhos e idades de
navios registados, incluindo navios altamente
eficientes € menos eficientes, impactando no seu
perfil geral de emissodes.

I11.1.1. Acordo de Paris e Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel

O Acordo de Paris, adotado em dezembro de 2015,
pelos Estados partes da Convengdo Quadro das
Nacdes Unidas sobre as Alteragdes Climaticas (sigla
em inglés, UNFCCC)® e que entrou em vigor a 4 de
novembro de 2016, apds ser ratificado por mais de 60
paises, incluindo Portugal, visa fortalecer a resposta
global a ameaga das alteragbes climaticas, no
contexto do desenvolvimento sustentavel e dos
esforgos para a erradicacao da pobreza, através:

e Da manutengdo do aumento da temperatura
média global em niveis abaixo dos 2° C,
preferencialmente inferior a 1,5° C, relativamente
aos niveis pré-industriais, reconhecendo que isso

Figura 35 - Vantagens e Desafios de Combustiveis Alternativos no Transporte Maritimo

LNG BIOFUEL METANOL

Vantagens Vantagens Vantagens

* Podem ser misturados com
combustiveis fésseis

* Maturidade da tecnologia

* Rede de abastecimento
estabelecida e em crescimento * Podem ser aproveitadas atuais

= Maior densidade energética que portos

restantes alternativas

Desafios Desafios Desafios

+ Limita a emissdo de CO2 (= 20%)

mas ngo elimina parte de outras inddstrias a produgio

* Dimens3o dos tanques de * Assegurar qualidade do produto

* Pode ser armazenado nos atuais
tanques com algumas modificagdes

* Rede de abastecimento e

infraestruturas distribui¢do ja existente em alguns

= Emissbes GEE nulas se produzido de
fantes renovaveis

* Forte presso sobre produgdo por + Farte investimento para aumentar

+ Dimens3o necessaria para tanques

H2 AMONIA

Vantagens Vantagens

* Combustdo neutra em carbono * Emissdes GEE nulas se produzida de

* Produto base para produgio de fontes renavaveis
outros combustiveis * Rede de abastecimento e
distribuigdo ja existente em alguns

+ Matéria-prima em abundancia
portos

* Familiaridade do setor com a sua
utilizagdo e manuseio
Desafios Desafios

+ Seguranga — facil ignicdo; forte * Seguranga — produto com elevada
poder explosivo toxicidade

* Baixa densidade energética * Necesséario mitigar emissdes de

combustivel (matérias orgénicas) de combustivel . . NOx
+ Dimensdo dos tanques de
= Mitigacdo dos derrames de metano  * Presenca de agua pode danificar = Seguranga — produto téxico e combustivel * Baixa densidade energética
infraestruturas (ex. corrosédo) inflamavel

+ Produgdo sustentdvel H2

Fonte: Apresentacéo: Transinsular. O caminho para a sustentabilidade (Conferéncia Internacional de Engenharia e Tecnologia Maritima — MARTECH 2024,
Instituto Superior Técnico/Ordem dos Engenheiros)

66 UNFCCC - United Nations Framework Convention on Climate Change
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Figura 36 — Emissdes de CO2, por Pavilhao Principal de
Registo, entre 2012 e 2022 (tons)
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MNoter  Carbon dioxide emissions from vessels' main and auxiliary engines calculated
bunker fuel from AIS (Automatic ldentification System).

reduzird significativamente os riscos e impactos
das alteragdes climaticas;

e Do aumento da capacidade de adaptag&o aos
impactos adversos das alteracGes climaticas e de
promogao da resiliéncia as alteragdes climaticas,
bem como de um modelo de desenvolvimento
com reduzidas emissoes de GEE;

e De fluxos financeiros consistentes com uma
trajetoria de desenvolvimento resiliente e de
reduzidas emissdes de GEE.

Por sua vez, a Agenda 2030 apresenta 17 ODS (Figura
38), integrando 169 metas, que traduzem uma viséo
comum para a humanidade, num contrato entre 0s
lideres mundiais e os povos. Visam potenciar a agéo
nos proximos anos em areas de importancia crucial
para a humanidade e para o planeta (pessoas,
prosperidade, planeta, paz e parcerias) e incluem,

Figura 37 - Emissoes de CO2, por Nacionalidade dos
Proprietarios, entre 2012 e 2022 (tons)
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Note:  Carbon dioxide emissions from vessels’ main and auxiliary engines, calculated
bunker fuel from AIS.

entre outros, o objetivo genérico de adogédo de
politicas associadas a sistemas de transporte
sustentaveis, sendo de destacar, para o objeto do
presente estudo, 0s seguintes objetivos e metas:

e ODS 9 - Construir infraestruturas resilientes,
promover a industrializagdo inclusiva e
sustentavel e fomentar a inovagéo, envolvendo:

» O desenvolvimento de uma infraestrutura de
qualidade, confiavel, sustentavel e resiliente,
incluindo infraestrutura regional e

transfronteiriga, para apoiar o]

desenvolvimento econdmico e o bem estar

humano, com foco no acesso equitativo e a

pregos acessiveis para todos;

» Fortalecer a investigagéo cientifica, melhorar
as capacidades tecnolégicas de setores
industriais em todos os paises até 2030,
incentivando a inovacdo e aumentando
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substancialmente o numero de trabalhadores
em investigacdo e desenvolvimento, e o0s
gastos publico e privado em investigagcéo e
desenvolvimento.

ODS 12 - Assegurar padrdoes de producéo e de
consumo sustentaveis, especificamente pela
racionalizacdo de subsidios ineficientes aos
combustiveis fésseis, que encorajam 0 consumo
exagerado, eliminando as distor¢des de mercado,
de acordo com as circunstancias nacionais,
inclusive por meio da reestruturacéo fiscal e a
eliminagao gradual desses subsidios prejudiciais,
caso existam, para refletir os seus impactos
ambientais.

ODS 13 —Tomar medidas urgentes para combater
as alteragdes climaticas e os seus impactos,
designadamente:

» Reforcar a resiliéncia e a capacidade de
adaptacdo ariscosrelacionadoscomoclimae
as catastrofes naturais em todos os paises;

» Integrar medidas relacionadas com as
alteragoes climaticas nas politicas, estratégias
e planeamentos nacionais;

» Melhorar a  educagdo, aumentar a
consciencializagédo e a capacidade humana e
institucional sobre medidas de mitigagao,
adaptacdo, reducdo de impacto e alerta
precoce no que respeita as alteragdes

climéaticas;

» Implementar o compromisso assumido pelos
paises desenvolvidos na UNFCCC, de
mobilizarem, em conjunto, 100 mil milhdes de
dolares por ano, a partir de 2020, de variadas
fontes, de forma a responder as necessidades
dos paises em desenvolvimento, no contexto
das acbes significativas de mitigacdo e
implementacéo transparente; e
operacionalizar o Fundo Verde para o Clima
por meio de sua capitalizagdo o mais cedo
possivel;

67

UNCLOS - United Nations Convention on the Law of the Sea

» Promover mecanismos para a criagdo de
capacidades para o planeamento e gestéo
eficaz no que respeita as alteragdes climaticas,
nos paises menos desenvolvidos e pequenos
Estados insulares em desenvolvimento, e que
tenham um especial enfoque nas mulheres,
jovens, comunidades locais e marginalizadas;

» Reconhecerquea UNFCCC é o principal forum
internacional, intergovernamental para
negociar a resposta global as alteragdes

climaticas.

ODS 14 - Conservagéo e usos sustentavel dos
oceanos, dos mares e dos recursos marinhos para
o desenvolvimento sustentavel, nomeadamente:

» Até 2025, prevenir e reduzir significativamente
a poluicdo marinha de todos os tipos;

» Até 2020, gerir de forma sustentavel e proteger
0S ecossistemas marinhos e costeiros para
evitar impactos adversos significativos,

inclusive por meio do reforco da sua

capacidade de resiliéncia, e tomar medidas
para a sua restauragdo, a fim de assegurar

oceanos saudaveis e produtivos;

» Minimizar e enfrentar o0s impactos da
acidificacdo dos oceanos, inclusive por meio
do reforgo da cooperagéao cientifica a todos os
niveis;

» Aumentar o conhecimento cientifico,

desenvolver capacidades de investigagéo e

transferir tecnologia marinha, tendo em conta

os critérios e orientagdes sobre a Transferéncia

Marinha da

Oceanografica Intergovernamental;

de Tecnologia Comisséo

» Assegurar a conservagao e 0 uso sustentavel

dos oceanos e seus recursos pela
implementacgéo do direito internacional, como
refletido na Convencdo das Nagbes Unidas
sobre o Direito do Mar (sigla em inglés,

UNCLOS)®".

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagéo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegaveis Interiores 67


https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf

Figura 38 - Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030
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111.1.2. Organizagao Maritima Internacional

A estratégia da IMO para a redugéo das emissoes de
GEE dos navios, de 2023, encontra-se focada nos
seguintes objetivos®®:

e Reforcar a contribuigdo da IMO para os esforgos

mundiais de redugdo das emissbes de GEE
do transporte
internacional, indo ao encontro dos objetivos

provenientes maritimo
estabelecidos pela Agenda 2030, em particular o
Objetivo 13 (Agado Climatica),
estabelecidos pelo Acordo de Paris;

seu e dos

e |dentificar as agdes a implementar pelo sector do
internacional,
simultaneamente os impactos nos Estados e

transporte maritimo abordando
reconhecendo o papel critico deste sector no
apoio ao desenvolvimento continuo do comércio
mundial e dos servigos de transporte maritimo;

68 2023 IMO Strategy on Reduction of GHG Emissions from Ships
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Identificar agdes e medidas que contribuam para
ajudar a alcangar os objetivos atras referidos,
incluindo incentivos a investigacao,
desenvolvimento e monitorizagdo das emissdes
de GEE provenientes do transporte maritimo

internacional.

Esta estratégia da IMO é orientada pelos seguintes
niveis de ambigéo:

Diminuir a intensidade carbdnica do navio,
melhorando a eficiéncia energética dos navios
novos (reforgar os requisitos relativos a eficiéncia

energética de projeto dos navios);

Diminuir a intensidade carbdnica do transporte

maritimo internacional. Visa-se reduzir as
emissbes de CO, por trabalho de transporte, em
pelo menos 20%, tentando 30%, até 2030, e de,
em pelo menos 70%, tentando 80%, em 2040, em

comparagao com 2008;
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e Aumentar a adogéo de tecnologias, combustiveis
e, ou, fontes de energia com emissdes de GEE
nulas ou proximas de zero. Até 2030, devera
representar, pelo menos, 5%, procurando atingir
10%, da energia utilizada pelo sector do transporte
maritimo internacional;

e As emissdes de GEE provenientes do transporte
maritimo internacional devem atingir um valor
liquido nulo (alcancar emissoes liquidas nulas de
GEE até 2050, tendo em conta as especificidades
e diferengas de cada pais).

A referida estratégia de 2023, a ser revista num
intervalo de cinco anos, contempla medidas de
redugéo das emissdes a curto, meédio e longo prazo,
onde:

e As medidas de curto prazo correspondem as
medidas adotadas pela IMO, entre 2018 e 2023,
incluidas no Apéndice 1 da Resolugéo
MEPC.377(80), de onde se podem destacar as
seguintes:

» Concluir, até 1 de janeiro de 2026, arevisdo das
medidas técnicas e operacionais obrigatorias
para reduzir a intensidade de carbono do
transporte maritimo internacional;

» Incentivar os Estados-Membros a promoverem
a cooperagao entre os setores portuario e
maritimo, com vista a redugédo das emissoes
de GEE dos navios;

» Estabelecer um fundo fiduciario voluntario de
varios doadores (“GHG TC-Trust Fund”), para
disponibilizar uma fonte especifica de apoio
financeiro para as atividades de cooperagao
técnica e desenvolvimento de capacitagéo
para apoiar a implementagédo da Estratégia
Inicial da IMO para a Redugéao das Emissoes de
GEE dos navios;

» Convidar 0s Estados-Membros a
desenvolverem e a apresentarem planos de
acéo nacionais voluntarios para fazer face as

emissoes de GEE dos navios;

» Adotar a medida de redugéo dos GEE a curto
prazo, que consiste numa combinagéo de
requisitos operacionais
obrigatérios, assentes num indice de eficiéncia

técnicos e

energética dos navios existentes (EEXI), um
indicador de intensidade de carbono (Cll) e um
plano de gestdo da eficiéncia energética dos
navios (SEEMP) (Figura 39);

Figura 39 - Requisitos Técnicos e Operacionais no Contexto
da Redugéo dos GEE dos Navios
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111.2. Unido Europeia

111.2.1. Instrumentos de Politica de Sustentabilidade
e Descarbonizagao

Ao nivel da UE, a CE centrou-se na realizagdo de
acdes concretas que permitirdo alcangar progressos
tangiveis no dominio dos 17 ODS da Agenda 2030,
numa abordagem de “governagdo integrada”,
incluindo varias vertentes, tal como apresentado na
Figura 40.

Por sua vez, a UE e todos os seus Estados Membros
assinaram e ratificaram o Acordo de Paris e estéo
fortemente empenhados na sua aplicagéo, tendo, em
conformidade com este compromisso, chegado a
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Figura 40 - Abordagem de “Governacéo Integrada”, da Comisséo Europeia, aos Por sua vez, a Estratégia de

Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel, da Agenda 2030
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Fonte: Comisséo Europeia

acordo em colocar a UE no caminho para se tornar,
até 2050, o primeiro grande espago econémico e
social, a nivel mundial, com impacto neutro no clima.

Para o efeito, a CE apresentou a sua estratégia de
redugéo a longo prazo das emissdes de GEE e 0s seus
planos atualizados em matéria de clima,
comprometendo-se a reduzir aquelas emissdes em,
pelo menos, 55% até 2030, em comparagdo com 0s
niveis de 1990 (Figura 41).

Assim, o Pacto Ecolégico Europeu®® redefiniu o
compromisso da CE de enfrentar os desafios
climaticos e ambientais, constituindo uma nova
estratégia de crescimento que visa transformar a UE
numa sociedade equitativa e prospera, dotada de
uma economia moderna, eficiente na utilizacéo dos
recursos e competitiva que, em 2050, tera zero
emissbes liquidas de GEE e na qual o crescimento
economico estara dissociado da utilizagdo dos
recursos (Figura 42).

No a&mbito dos transportes, a aposta do Pacote
Ecoldgico Europeu € a aceleragéo da transigao para a
mobilidade sustentavel e inteligente, na medida em
que os transportes s80 responsaveis por um quarto
das emissbes de GEE, sendo necessaria, para
alcancar a neutralidade climatica, uma redugéo de
90% daquelas emissdes até 2050, devendo todos 0s
modos (rodoviario, ferroviario, aéreo, maritimo e por
vias navegaveis interiores) contribuir para a mesma.

69 Ver Nota de Rodapé Erro! Marcador néo definido..

Policy coherence
for sustainable
development

Mobilidade Sustentavel e Inteligente —

Pér os Transportes Europeus na
European o
Samester Senda do Futuro’®, da CE, vem

reiterar a necessidade de reducéo de

Multiannual financial 90% das emissbes no setor dos
framework &

NextGenerationEU

transportes para se atingir a

neutralidade climatica da UE em
Better

) 2050, com enfase na mobilidade
Regulation

ecologica, ou seja, um sistema
europeu de transportes:

eSustentavel, inteligente/digital,

flexivel, acessivel a pessoas com
mobilidade reduzida e com deficiéncia, a pregos
acessiveis para todos e adaptavel a padroes de
transporte em constante mutag&o, baseado em
avangos  tecnoldgicos de vanguarda e
proporcionando uma conetividade sem
descontinuidades, incluindo as regides rurais e

ultraperiféricas;

e Capaz de reforgar a autonomia estratégica e a
resiliéncia da UE;

o fEficiente e interligado, tanto para passageiros
como para mercadorias, otimizado por uma rede
ferroviaria de alta velocidade a precos acessiveis,
por uma abundante infraestrutura de
carregamento de veiculos de emissbes nulas e
pelo aprovisionamento de combustiveis
renovaveis e hipocarboénicos;

e Com boas condigdes sociais, oportunidade de
requalificacdo e empregos atrativos;

e Em que sejam adotadas medidas destinadas a
reduzir significativamente a dependéncia dos
combustiveis fésseis, em paralelo com acgbes
decisivas para transferir mais atividades para os
modos de transporte mais sustentaveis, bem
como a internalizagdo dos custos externos, por
aplicagado dos principios do poluidor-pagador e
utilizador-pagador, nomeadamente através da
tarifacdo do carbono e de mecanismos de
tributagéo das infraestruturas.

70 Comunicagédo da CE, COM(2020) 789 final, de 9 de dezembro de 2020
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Esta estratégia identifica as seguintes metas mais
relevantes no &ambito dos portos e transporte

Figura 41 — Percurso da Unido Europeia para a Neutralidade
Carbénica
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0O objetivo final da UE é alcangar a neutralidade climatica até
2050. Para tal sera necessaria uma transicao que devera:

e iy implicar a adogdo de B0 ser socialmente 1] preservara
L3/ medidas por parte de "> equilibrada e 1l competitividade da
todos os setores da equitativa UE

economia
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Regulamento (UE) 2021/1119 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 30 de junho,

que cria o regime para alcancar a neutralidade climatica

e Reducéao da atual dependéncia dos combustiveis
fosseis, com destaque para que haja navios de
grande porte sem emissdes prontos para o
mercado até 2030;

e No ambito da transicdo de mais atividade para
modos de transporte mais sustentaveis, o
aumento do transporte por vias navegaveis
interiores e do TMCD em 25% até 2030 e em 50%
até 2050;

e Em termos de internalizag&o dos custos externos
dos transportes, incluindo através do Sistema de
Comércio de Licengas de Emisséo da UE (CELE -
Comércio Europeu de Licengas de Emisséo),
concretamente:

» Até 2030, o transporte intermodal ferroviario e
maritimo podera competir em igualdade de
circunstancias com o] transporte
exclusivamente rodoviario na UE;

» Todos 0s custos externos dos transportes na
UE serdo abrangidos pelos utentes dos
transportes o mais tardar até 2050;

e Para uma mobilidade inteligente, o transporte de
passageiros multimodal sem descontinuidades
sera facilitado pela bilhética eletronica integrada e
o transporte de mercadorias dispensara o papel,
até 2030;

e Para uma mobilidade resiliente, a RTE-T,
multimodal e equipada para transportes
sustentaveis e inteligentes com conectividade de
alta velocidade, devera estar operacional até 2030
no que diz respeito a rede principal e até 2050 no
que toca a rede global.

Posteriormente, a Lei Europeia do Clima”
estabeleceu que as emissoes e remogdes de GEE, a
escala da UE, devem ser equilibradas, o mais tardar
em 2050, reduzindo assim a zero, até essa data, o
balanco liquido das emissdes. Apds essa data, a UE
deve procurar alcancar emissdes negativas.
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Figura 42 — Linhas Mestras do Pacto Ecoldgico Europeu
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Para o efeito é definida uma meta climatica vinculativa
da UE para 2030, consistindo numa reducgéao interna,
até 2030, das emissdes liquidas de GEE de, pelo
menos, 55%, em relagéo aos niveis de 1990, ficando
igualmente limitado a 225 milhGes de toneladas de
equivalente CO, o contributo das remogoes liquidas
para essa meta’?.

A referida lei estabelece ainda que a CE deve adotar
orientagbes que estabelegam principios e praticas
comuns para a identificagdo, classificagéo e gestéo
prudencial dos riscos materiais climaticos aquando
do planeamento, desenvolvimento, execucido e
acompanhamento de projetos e de programas, o que
foi efetuado através do Regulamento Delegado (UE)
2021/2139 da Comissdo, de 4 de junho’®, que
completa o Regulamento (UE) 2020/852 do

72 A Lei Europeia do Clima prevé ainda a fixagdo de uma meta climatica para 2040, no
prazo de seis meses a contar do primeiro balango mundial previsto no Acordo de Paris,
tendo em conta as conclusdes das avaliagdes dos progressos e das medidas, quer da

UE, quer nacionais, e os resultados do balango global.

73 Regulamento Delegado (UE) 2021/2139 da Comisséo, de 4 de junho que completa o

Regulamento (UE) 2020/852 do Parlamento Europeu e do Conselho mediante o
estabelecimento de critérios técnicos de avaliagdo para determinar em que condigdes

Parlamento Europeu e do Conselho, de 18 de junho’,
também conhecido por Regulamento de Taxonomia.

Este apresenta uma secg¢do dedicada aos
transportes, que se divide em varias atividades, no
ambito das quais relevam, particularmente, as
relativas aos transportes de passageiros e de
mercadorias por vias navegaveis interiores, ao
transporte maritimo de mercadorias, a embarcagdes
para operagOes de trabalho portuario e atividades
auxiliares, ao transporte maritimo de passageiros, e
as infraestruturas de transportes aquaticos
hipocarbdnicos. No que concerne ao contributo
substancial para a mitigagdo das alteragdes
climéaticas, refere:

e Relativamente ao transporte de passageiros por
vias navegaveis interiores, as embarcacgdes devem

uma atividade econémica € qualificada como contribuindo substancialmente para a
mitigacdo das alteragdes climéaticas ou para a adaptacdo as alteragbes climéaticas e
estabelecer se essa atividade econdémica ndo prejudica significativamente o
cumprimento de nenhum dos outros objetivos ambientais

74 Regulamento (UE) 2020/852, de 18 de junho de 2020, relativo ao estabelecimento de

um regime para a promogéo do desenvolvimento sustentdvel
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registar zero emissoes diretas de CO,, ou, até 31
de dezembro de 2025, serem embarcacdes
hibridas ou de duplo combustivel, nas quais pelo
menos 50% da energia utilizada provém ou de
combustiveis com nivel nulo de emissdes diretas
de CO; ou de baterias recarregaveis.

Para o transporte de mercadorias por vias
navegaveis interiores, as embarcacdes registam
zero emissdes diretas de CO,, ou, até 31 de
dezembro de 2025, as emissdes diretas de CO,
por tonelada quildmetro das embarcacgdes, sdo
50% inferiores ao valor de referéncia médio para
as emissbes de CO, definido para os veiculos
pesados, em conformidade com o artigo 11.° do
Regulamento (UE) 2019/12427%. Igualmente, as
embarcagdes ndo deverdo estar afetas ao
transporte de combustiveis fosseis.

No transporte maritimo de mercadorias, e
embarcagbes para operagdes de trabalho
portuario e atividades auxiliares, as embarcacoes:

» Registam zero emissdes diretas de CO,, ou, até
31 de dezembro de 2025, sdo embarcagdes
hibridas e de duplo combustivel em que pelo
menos 25% da energia utilizada para as suas
operagbes normais, Nno mar ou nos portos,
provém de combustiveis com nivel nulo de
emissoes diretas de CO, ou de baterias
recarregaveis; ou

» Até 31 de dezembro de 2025, e apenas se for
comprovado que as embarcagdes sdo
utilizadas exclusivamente para realizar viagens
costeiras e de curta distdncia que visam
permitir a transferéncia modal de carga
habitualmente transportada por via rodoviaria
para a via maritima, registam emissdes diretas
de CO,, calculadas com base no indice
nominal de eficiéncia energética (EEDI) da
IMO, 50 % inferiores ao valor médio de
referéncia das emissdes de CO, definido para
os veiculos pesados, de acordo com o artigo
11.9do Regulamento (UE) 2019/1242; ou

75 Regulamento (UE) 2019/1242, de 20 de junho de 2019, que estabelece normas de
desempenho em matéria de emissdes de CO2 dos veiculos pesados novos

» Até 31 de dezembro de 2025, séo
embarcacdes que atingiram um valor EEDI
10% abaixo dos requisitos EEDI aplicaveis em
1 de abril de 2022, se puderem operar com
combustiveis de nivel nulo de emissdes diretas
de CO; ou com combustiveis produzidos a
partir de fontes renovaveis. Além disso, as
embarcacbes ndo deverdo estar afetas ao
transporte de combustiveis fdsseis.

Para o transporte maritimo de passageiros, as
embarcacoes:

» Registam zero emissdes diretas de CO,, ou, até
31 de dezembro de 2025, sao utilizadas
embarcacodes hibridas e de duplo combustivel
em que pelo menos 25% da energia utilizada
para as suas operagbes normais, N0 mar ou
nos portos, provém de combustiveis com nivel
nulo de emissoes diretas de CO, ou de baterias
recarregaveis; ou, ainda; ou

» Até 31 de dezembro de 2025, séao
embarcagdes que atingiram um valor EEDI
10% abaixo dos requisitos EEDI aplicaveis em
1 de abril de 2022, se puderem operar com
combustiveis de nivel nulo de emissdes diretas
de CO; ou com combustiveis produzidos a
partir de fontes renovaveis.

As infraestruturas para transportes aquaticos
hipocarbdénicos:

» Destinam-se a realizacdo de operacdes de
embarca¢cdes com zero emissbes diretas de
CO,, ao carregamento elétrico ou
abastecimento a base de hidrogénio, ou
destinam-se ao fornecimento de energia
elétrica em terra a embarcagdes atracadas, ou
destinam-se a realizagdo de operacoes
portudrias com zero emissdes diretas de COy;
ou

» Estdo dedicadas a operagdes de transbordo de
mercadorias entre modos de transporte
(infraestruturas de terminal e superstruturas de
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carga, descarga e transbordo de mercadorias).
Também, ndo devem estar destinadas, nem ao
transporte, nem a armazenagem de
combustiveis fosseis.

Em 2021 foiigualmente aprovado o Pacote conhecido
como “Objetivo 55”75, 0 qual apresenta um conjunto
de propostas interligadas com o objetivo comum de
assegurar uma transicdo justa, competitiva e
ecologica até 2030 e dai em diante, reforgando atos
legislativos existentes e propondo cinco novas
iniciativas em varios dominios de intervencdo e
setores economicos: (i) clima; (ii) energia e
combustiveis; (iii) transportes; (iv) edificios; e (v) uso
dos solos e florestas.

Interessam particularmente as seguintes matérias no
ambito dos portos, transporte maritimo e por vias
navegaveis:

O regulamento sobre infraestruturas para
combustiveis alternativos;

e A promocado da adogdo de combustiveis
sustentaveis no setor dos transportes maritimos,
através da iniciativa FuelEU transportes
maritimos;

e Alargamento gradual do atual sistema de
comeércio de licengas de emissédo da UE ao setor
dos transportes maritimos durante o periodo de
2023 a 2025;

e Aumento da meta vinculativa global dos atuais
32% para um novo nivel de 40% de energia de
fontes renovaveis no cabaz energético da UE, com
0 objetivo de tornar o sistema energético mais
limpo e mais eficiente, promovendo a eletrificagao
baseada em energia de fontes renovaveis e
promover a adogcdo de combustiveis renovaveis,
como o hidrogénio limpo, na industria e nos
transportes;

76 Comunicagédo CE, COM(2021) 550 final, de 14 de julho de 2021 - Objetivo 55:

Alcangar a Meta Climética da UE para 2030 Rumo a Neutralidade Climética

77 Perguntas e Respostas sobre a Reviséo da Diretiva Tributagdo da Energia (CE, 2021)

e Revisdo da Diretiva de Tributagdo da Energia’’,
alinhando as taxas minimas de imposto aplicadas
aos combustiveis para aguecimento e transportes
com os objetivos climaticos e ambientais da UE,
atenuando simultaneamente as repercussdes
sociais.

As novas regras deverdo eliminar as isengoes
obsoletas, por exemplo, nos setores da aviagéo e dos
transportes maritimos, bem como outros incentivos a
utilizagdo de combustiveis fdsseis, promovendo
simultaneamente a adogéao de combustiveis limpos.

Importara, ainda, ter presente, as atuais regras
europeias de reporte corporativo de sustentabilidade,
associadas a Diretiva (UE) 2022/2464, relativa ao
relato de sustentabilidade das empresas, também
conhecida por Diretiva “CSRD” (Corporate
Sustainability Reporting Directive)’®, que substitui a
anterior diretiva sobre reporte nao financeiro, e que
tinha sido transposta para a legislagédo nacional pelo
Decreto-Lei n.° 89/20177°, designadamente:

e O calendario de obrigagdes de reporte proposto
pela referida diretiva, e que define as novas regras
para as empresas apresentarem 0S Sseus
desempenhos em matéria de sustentabilidade, é
jé aplicavel nas obrigacbes de reporte de 2025,
relativamente aos resultados do ano fiscal de
2024, para as grandes empresas cotadas, sendo
que, no caso das Pequenas e Médias Empresas
(PME), a obrigatoriedade apenas se aplica as que
forem cotadas, a partir do reporte de 2027, sobre
o ano de 2026. Contudo, afigura-se essencial que
todas as empresas, sem excegao, se preparem
para responder aos impactos que a transigédo ESG
(ambiental, social e de governacgéo) pode trazer
ao0s seus negocios.

e A CE adotou, em 31 de julho de 2023, através do
Regulamento Delegado (UE) 2023/2772, o
primeiro conjunto de 12 normas transversais, que
incluem dois padroes de reporte de carater geral,

78 Diretiva (UE) 2022/2464, de 14 de dezembro de 2022, que altera o Regulamento (UE)

n.°537/2014, a Diretiva 2004/109/CE, a Diretiva 2006/43/CE e a Diretiva 2013/34/UE no
que diz respeito ao relato de sustentabilidade das empresas

79 Decreto-Lein.© 89/2017, de 28 de julho - Divulgagao de informagdes néo financeiras
e de informagdes sobre a diversidade por grandes empresas e grupos
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e ¢ 10 tematicos, estruturados nos trés pilares da

sustentabilidade (ESG), aplicaveis a partir de 1 de
janeiro de 2024. A estes seguir-se-d0 padroes
setoriais, e padroes dirigidos a grupos especificos,
como PME e entidades de paises externos a UE.

e As novas normas introduzem niveis de exigéncia
grandes, especificamente no que toca aos temas
relacionados com as alteragdes climaticas e o
controlo das cadeias de valor.

e Os objetivos da neutralidade carbdnica, face as
metas do Acordo de Paris, ocupam um lugar
central no conjunto de requisitos relacionados
com o clima, mas as exigéncias vao para além da
quantificacdo e monitorizagdo de indicadores
relativos a emissbes de GEE, incluindo a definigéo
de estratégias e planos de agédo para reduzir e
mitigar os impactos negativos das empresas sobre
0 ambiente, mas também para aumentar a
resiliéncia financeira dos negdécios, face ao seu
nivel de exposi¢ao aos riscos climaticos.

80 Transposta pelo Decreto-Lein.© 233/2004, de 14 de dezembro.

e Os valores das emissbes de GEE associados a
atividade, indicadores diversos sobre a
caracterizacao da forca de trabalho, identificacao
das comunidades afetadas pela cadeia de valor,
dados sobre clientes e consumidores finais, sdo
exemplos de informacao que vai ser necessario
recolher e tratar pelos varios parceiros que
integram a cadeia de valor que esta contemplada
pelas exigéncias de reporte.

1.2.2. Normativo Especifico para a
Descarbonizagao dos Portos, Transporte Maritimo e

por Vias Navegaveis Interiores

Em 10 de maio de 2023, o Parlamento Europeu e o
Conselho aprovaram a Diretiva (UE) 2023/959, a qual
altera a Diretiva 2003/87/CE®, relativa a criagédo de
um sistema de comércio de licengas de emissédo de
GEE na UE (também conhecida por Diretiva ETS), de
modo a incluir o transporte maritimo no CELE,
sistema este considerado a pedra angular da politica
climatica da UE e o seu principal instrumento para
reduzir as emissdes de GEE de forma eficaz em
termos de custos®'.

81 Diretiva (UE) 2023/959 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 10 de maio de
2023, a qual altera a Diretiva 2003/87/CE, relativa a criagéo de um sistema de comércio
de licengas de emissédo de gases com efeito de estufa na Unido, e a Deciséo (UE)
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O alargamento do CELE ao transporte maritimo
devera incluir metade das emissdes provenientes de
navios que realizem viagens entre um porto fora da
jurisdicdo de um Estado-Membro e um porto sob
jurisdicdo de um Estado-Membro, metade das
emissdes provenientes de navios que realizem
viagens entre um porto sob jurisdi¢do de um Estado
Membro e um porto fora da jurisdicdo de um Estado-
Membro, todas as emissdes provenientes de navios
que realizem viagens entre portos sob jurisdicdo de
um Estado Membro, e todas as emissdes num porto
sob jurisdicdo de um Estado-Membro.

No ambito do CELE, cada companhia recebe um
determinado numero de permissdes, calculadas com
base no histérico de emissbes da companhia, que
podem ser usadas para cobrir as suas emissdes. Se
uma companhia emitir mais do que as permissoes
alocadas, ela devera comprar permissoes adicionais
no mercado. Por outro lado, se uma companhia emitir
menos do que as permissdes alocadas, ela podera
vender as permissdes excedentes a outras
companhias no mercado.

Os pregos das licengas sédo determinados pela
dindmica de oferta e procura no mercado. Como o
numero total de licengas é gradualmente reduzido ao
longo do tempo, espera-se que o prego das licengas
aumente, proporcionando um incentivo econémico
para que as empresas reduzam as suas emissoes de
GEE.

O CELE também permite o uso de créditos de
compensacao, que sédo gerados por projetos que
reduzem as emissoes fora dos setores cobertos pelo
sistema. Esses créditos de compensacéo podem ser
usados pelas empresas para cumprir parte das suas
obrigagdes de conformidade, promovendo ainda
mais as atividades de reducao de emissoes.

Posteriormente, em 13 de setembro de 2023, o
Parlamento Europeu e o Conselho aprovaram o
Regulamento (UE) 2023/1805 relativo a utilizagdo de
combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos nos
transportes maritimos, o qual ird proporcionar

2015/1814, relativa a criagéo e ao funcionamento de uma reserva de estabilizagéo do
mercado para o sistema de comércio de licencas de emissao de gases com efeito de
estufa da Unido

seguranga juridica aos operadores de navios e aos
produtores de combustiveis, alavancando o aumento
da procura e a utilizagdo constante de combustiveis
renovaveis e hipocarbdnicos, contribuindo para a
reducdo das emissbes GEE provenientes do setor
maritimo e ajudara a langar a produgéo em grande
escala de combustiveis maritimos sustentaveis,
cumprindo assim, substancialmente, as metas
climaticas a nivel europeu e mundial®?.

Mais combustiveis renovaveis e hipocarbdnicos
reduzirdo a pegada de carbono do setor maritimo na
UE, destacando-se, no referido Regulamento (UE)
2023/1805, de 13 de setembro, as seguintes
principais disposicoes:

e Medidas destinadas a garantir que a intensidade
da emissdo dos GEE dos combustiveis utilizados
pelo setor dos transportes maritimos diminuira
gradualmente ao longo do tempo, de 2% em 2025
até 80% até 2050.

e Um regime especial de incentivo para apoiar a
adocgdo dos chamados combustiveis renovaveis
de origem nao biolégica com um elevado
potencial de descarbonizagéo.

e A exclusdo dos combustiveis fésseis do processo
de certificagdo constante do regulamento.

e A obrigacdo de os navios de passageiros e de
contentores utilizarem a alimentagéo elétrica em
terra para suprirem todas as necessidades de
eletricidade quando atracados nos principais
portos da UE a partir de 2030, com vista a atenuar
a poluigdo atmosférica nos portos, que ficam
frequentemente proximos de zonas densamente
povoadas.

e Um mecanismo de mutualizagéo voluntaria, ao
abrigo do qual os navios serdo autorizados a
agrupar o seu saldo de conformidade com um ou
mais navios, devendo o agrupamento — no seu
conjunto — cumprir em média os limites de
intensidade de emissao de GEE.

82 Regulamento (UE) 2023/1805 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 13 de

setembro de 2023, relativo a utilizagdo de combustiveis renovaveis e hipocarbénicos nos
transportes maritimos e que altera a Diretiva 2009/16/CE
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e [Excecbes temporarias para o tratamento
especifico das regides ultraperiféricas, pequenas
ilhas e zonas economicamente muito
dependentes da sua conectividade.

e As receitas geradas pela aplicacdo do
regulamento ("sanc¢des FuelEU") deverdo ser
utilizadas para projetos  de apoio a
descarbonizacdo do setor maritimo, com um
mecanismo de transparéncia reforgado.

e Monitorizagdo da aplicagdo do regulamento,
através do processo de apresentacao de relatorios
e de revisdo da CE.

No que respeita aos portos, € determinante o
Regulamento (UE) 2023/1804, relativo a criagdo de
uma infraestrutura para combustiveis alternativos®®,
que estabelece que os Estados Membros devem
assegurar a disponibilizagcdo nos portos maritimos da
RTE-T de um fornecimento de eletricidade a partir da
rede terrestre aos navios de mar, porta contentores e
de passageiros, até 31 de dezembro de 2029, nos
seguintes termos:

e Os portos maritimos da rede principal da RTET e
0s portos maritimos da rede global da RTE-T nos
guais o numero médio anual de escalas portuarias
dos navios atracados no cais, nos ultimos trés
anos, feitas por navios porta-contentores com
mais de 5 mil de arqueacéo bruta, seja superior a
100, devem estar equipados para, anualmente,
proceder ao fornecimento de eletricidade a partir
da rede terrestre em, pelo menos, 90% do numero
total de escalas portuarias feitas por estes navios
porta-contentores com mais de 5 mil de
arqueagao bruta quando atracados no cais do
porto maritimo em causa.

e Os portos maritimos da rede principal da RTET e
0s portos maritimos da rede global da RTE-T nos
guais o numero médio anual de escalas portuarias
dos navios atracados no cais, nos ultimos trés
anos, feitas por navios ro-ro de passageiros e por
embarcacdes de passageiros de alta velocidade,
com mais de 5 mil de arqueagdo bruta, seja

83 Regulamento (UE) 2023/1804, de 13 de setembro de 2023, relativo a criagdo de uma

infraestrutura para combustiveis alternativos e que revoga a Diretiva 2014/94/UE

superior a 40, devem estar equipados para
proceder anualmente ao fornecimento de
eletricidade a partir da rede terrestre em, pelo
menos, 90% do numero total de escalas
portuarias feitas por esses navios de passageiros
quando atracados no cais do porto maritimo em
causa.

e Os portos maritimos da rede principal da RTE T e
0s portos maritimos da rede global da RTE-T nos
guais o numero médio anual de escalas portuarias
dos navios atracados no cais, nos ultimos trés
anos, feitas por navios de passageiros com mais
de 5 mil de arqueagéo bruta, com exce¢do dos
navios ro-ro de passageiros e das embarcacdes de
passageiros de alta velocidade, seja superior a 25,
devem estar equipados para proceder anualmente
ao fornecimento de eletricidade a partir da rede
terrestre em, pelo menos, 90% do numero total de
escalas portuarias feitas por esses navios de
passageiros com mais de 5 mil de arqueagao
bruta, com excecdo dos navios ro-ro de
passageiros e das embarcacgdes de passageiros de
alta velocidade quando atracados no cais do porto
maritimo em causa.

Caso o porto maritimo da RTE-T esteja localizado
numa ilha ou numa regiao ultraperiférica e ndo esteja
diretamente ligado a rede elétrica do continente, ou,
no caso de uma regiao ultraperiférica, a rede elétrica
de um pais vizinho, os referidos requisitos nao
deverdo ser aplicaveis. Pelo menos até que essa
ligagdo tenha sido concluida ou até que exista
capacidade suficiente de produgéo de eletricidade a
nivel local a partir de fontes de energia néo fésseis
para cobrir as necessidades da ilha ou da regido
ultraperiférica.

Igualmente, mas apenas para 0s portos maritimos da
rede principal da RTE-T que forem designados pelos
Estados Membros, deve ser assegurada a instalagéo
de um numero adequado de pontos de
abastecimento de metano liquefeito. Pretende-se
permitir a circulagdo de navios de mar em toda a rede
principal da RTE-T, até 31 de dezembro de 2024. Se
necessario, os Estados-Membros devem cooperar

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagéo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegaveis Interiores 77


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1804
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PT/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R1804

com os Estados-Membros vizinhos para assegurar
uma cobertura adequada da rede principal da RTE-T8,

O mesmo Regulamento (UE) 2023/1804 estabelece
também metas para o fornecimento de eletricidade
da rede terrestre em portos das vias navegaveis
interiores, devendo os Estados Membros assegurar:

e A implantagéo, até 31 de dezembro de 2024, de,
pelo menos, uma instalagcéo de fornecimento de
eletricidade a partir da rede terrestre as
embarcag¢des de navegacao interior em todos os
portos das vias navegaveis interiores da rede
principalda RTET.

e A implantagéao, até 31 de dezembro de 2029, de,
pelo menos, uma instalagcéo de fornecimento de
eletricidade a partir da rede terrestre as
embarcac¢des de navegacao interior em todos os
portos das vias navegaveis interiores da rede
global da RTE-T.

Sera de sublinhar que, esse normativo europeu, exige
a cada Estado Membro o envio a CE, até 31 de
dezembro de 2024, de um projeto quadro de agéo
nacional para o desenvolvimento do mercado no que
se refere aos combustiveis alternativos no setor dos
transportes e para a criagdo das infraestruturas
pertinentes, o qual devera conter, no minimo, o
conteudo estabelecido no referido regulamento
europeu, incluindo, entre outros elementos:

e As metas e objetivos nacionais associados as
metas referidas no regulamento, onde se incluem
as estabelecidas para os portos maritimos e os
portos das vias navegaveis interiores.

e Aspoliticas e medidas necessarias para garantir o
cumprimento dessas metas e objetivos.

e As medidas planeadas ou adotadas, destinadas a
eliminar eventuais obstaculos no que diz respeito
ao planeamento, licenciamento, contratagao

84 Nos termos do Regulamento (UE) 2023/1804, os Estados-Membros devem designar,
nos seus quadros de agéo nacionais, os portos maritimos da rede principal da RTE-T que
devem dar acesso aos pontos de abastecimento de metano liquefeito, tendo em
consideracgéo o desenvolvimento portudrio, os pontos de abastecimento de metano
liguefeito existentes e a procura real do mercado, incluindo a curto e longo prazo, bem
como outros desenvolvimentos.

publica e operagédo de infraestruturas para
combustiveis alternativos.

e Uma panoramica da situagédo, perspetivas e
medidas planeadas no que se refere a
implantacao de infraestruturas para combustiveis
alternativos nos portos maritimos que néo sirvam
para o fornecimento de metano liquefeito e para o
fornecimento de eletricidade a partir da rede
terrestre para utilizagdo por navios de mar, como o
hidrogénio, a amdnia, o metanol e a eletricidade.

e Uma panordmica da situagcdo, perspetivas e
medidas previstas no que diz respeito a
implantagao de infraestruturas para combustiveis
alternativos na navegacado interior, como a
eletricidade e o hidrogénio.

Entretanto, as j& mencionadas novas orientagdes
para o desenvolvimento da RTE-T (Regulamento (UE)
2024/1679), estabelecem, entre outros, os seguintes
requisitos da infraestrutura de transporte no ambito
do transporte maritimo e Espago Maritimo Europeu,
estritamente no que reporta a matéria ambiental:

e Criagdo de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos nos portos maritimos da rede global,
em conformidade com 0o mencionado
Regulamento (UE) 2023/1804;

e Portos maritimos equipados com as
infraestruturas necessarias para melhorar o
desempenho ambiental dos navios nos portos, em
especial meios de recegdo de residuos
provenientes de navios, em conformidade com a
Diretiva (UE) 2019/883, relativa aos meios

portuarios de rececgao de residuos provenientes de

i 85.
navios™;
85 .
Diretiva (UE) 2019/883, de 17 de abril de 2019, relativa aos meios portudrios de
rececéo de residuos provenientes de navios, que altera a Diretiva 2010/65/UE e revoga a

Diretiva 2000/59/CE, e que foi transposta pelo Decreto-Lei n.® 102/2020, de 9 de
dezembro
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e Implementagdo dos sistemas VIMIS e
SafeSeaNet®®, em conformidade com a Diretiva
2002/59/CE¥.

No que reporta a componente dos portos das vias
navegaveis interiores da RTE-T, de entre os varios
requisitos, os que estao estritamente associados ao
ambiente, referem-se a:

e Portos das vias navegaveis interiores equipados
com 0s meios necessarios para melhorar o
desempenho ambiental das embarca¢des nos
portos, o que pode compreender meios de
recegao de
desgaseificagdo, medidas de redugédo do ruido,
bem como medidas de redugdo da poluigao
atmosférica e da agua;

residuos, instalagdes de

e (Criagdo da infraestrutura para combustiveis
alternativos nos portos de navegagao interior, em
conformidade com o citado Regulamento (UE)
2023/1804.

86 SafeSeaNet - Sistema de Intercambio de Informacdes Maritimas da Unido Europeia

87 Diretiva 2002/59/CE, de 27 de junho de 2002, relativa a instituicdo de um sistema
comunitario de informacgéo e trafego de navios, transposta pelo Decreto-Lei n.°
180/2004, de 27 de julho, entretanto, alterada pela Diretiva 2014/100/UE, de 28 de
outubro de 2014, transposta pelo Decreto-Lein.® 3/2016, de 12 de janeiro

Ainda no &mbito dos portos, e pese embora néo
tendo como &ambito especifico as questdes de
descarbonizagdo, serd de assinalar que o
Regulamento (UE) 2017/352, relativo aos servigos
portuarios®®, prevé a possibilidade de integracao de
requisitos de sustentabilidade ambiental, onde,
naturalmente, também se incluirio os aspetos
associados a descarbonizagdo das atividades
portudrias, para efeitos de estabelecimento de: (i)
requisitos minimos para a prestagdo de servigos
portuarios; (ii) limitagdo do nimero de prestadores de
servigos portuarios; (iii) imposigéo de obrigagdes de
servigo publico; e (iv) estabelecimento de taxas de
utilizagéo da infraestrutura portuaria.

lgualmente, coloca as questdes ambientais no
ambito das matérias em que a autoridade portuaria
deve consultar os utentes do porto e outras partes
interessadas pertinentes sobre questdes essenciais
do &mbito da sua competéncia.

88

Regulamento (UE) 2017/352 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de
fevereiro de 2017, que estabelece o regime de prestagéao de servigos portudrios e regras
comuns relativas a transparéncia financeira dos portos
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Importa ainda mencionar o Decreto-Lei n.° 9/2022,
de 11 de janeiro®, que assegura a execugao em
Portugal das obrigagbes decorrentes do Regulamento
(UE) 2017/352, que estabelece o regime da prestagéo
de servigcos portuarios e regras comuns relativas a
transparéncia financeira dos portos.

111.3. Nacional

O compromisso do Estado Portugués de alcancar a
neutralidade climatica até 2050, traduzido num
balangco neutro entre as emissdes de GEE e o
sequestro de carbono pelo uso do solo e florestas, foi
assumido em diversos instrumentos estratégicos e
legislativos, designadamente, e atendendo a sua
interface com a descarbonizacéo dos transportes:

O Roteiro para a Neutralidade Carbdnica 2050
(RNC 2050)%;

e O Programa de Acgédo para a Adaptagado as
Alteragdes Climaticas (P-3AC)®";

e 1.2 revisdo do Programa Nacional da Politica do
Ordenamento do Territério (PNPQOT)%;

e (O Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030
(PNEC 2030)%;

e A Estratégia Nacional para o Hidrogénio (ENH)%;
e AEstratégia Portugal 2030°%;
e AleideBases do Clima;

e (O Plano de Recuperagao e Resiliéncia (PRR), em
particular no que reporta a sua dimensao de
transigdo climatica, e dentro desta, das
componentes associadas ao mar (em particular
no que reporta ao green shipping), ao hidrogénio e
renovaveis, a mobilidade sustentdvel e a
REPowerEU.

89 Decreto-Lein.© 9/2022, de 11 de janeiro

80 Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 107/2019, de 1 de julho
1 Resolugéo do Conselho de Ministros n.° 130/2019, de 2 de agosto

92 Lein.©99/2019, de 5 de setembro

No ambito da RNC 2050 é estabelecido como objetivo
até 2050 umareducéo de emissdes de GEE entre 85%
e 90% face a valores de 2005, e a compensagdo das
restantes emissoes através do uso do solo e florestas,
a alcancar através de uma trajetdria de reducao de
emissbes entre 45% e 55% até 2030 e entre 65% e
75% até 2040.

S&o estimadas e adotadas metas para o sumidouro
de CO, equivalente dos ecossistemas costeiros e
marinhos, incluindo sapais, pradarias de ervas
marinhas, recifes e florestas de algas, visando a
antecipagédo da meta da neutralidade climatica.

Releva também no RNC 2050, como uma das
principais medidas de descarbonizacéo e linhas de
atuagao para uma sociedade neutra em carbono, que
se:

e Privilegie a mobilidade elétrica e outras
tecnologias de zero emissoes, a par daredugéo da
intensidade carbdnica dos transportes maritimos
€ aéreos, apostando na inovacgéo, na eficiéncia e
em combustiveis mais limpos e de base renovavel;

e Privilegie a descarbonizagdo do transporte de
mercadorias de curta e longa distancia,
promovendo uma cadeia logistica com uma
reparticdo modal que minimize a intensidade
carbdnica e energética do sistema de transportes,
reafirmando o papel dos transportes maritimo e
por vias navegaveis interiores, conjugados com o
transporte ferroviario de mercadorias;

e Estimule a investigagéo, a inovagéo e a produgao
de conhecimento para a neutralidade nos varios
setores de atividade;

e Torne a fiscalidade num instrumento da transi¢éo
para a neutralidade, prosseguindo com a
eliminagdo dos subsidios prejudiciais ao
ambiente, reforcando a aplicagcdo da taxa de

93 Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 149/2024, de 30 de outubro e PNEC 2030
atual.

94 Resolugao do Conselho de Ministros n.© 63/2020, de 14 de agosto

5 Resolucédo do Conselho de Ministros n.° 98/2020, de 29 de outubro

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagéo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegaveis Interiores 80


https://files.dre.pt/1s/2022/01/00700/0003200040.pdf
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/107-2019-122777644
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/130-2019-123666112
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/lei/99-2019-124457181
https://apambiente.pt/sites/default/files/_Clima/Planeamento/rcm_pnec_ar_149-2024.pdf
https://apambiente.pt/sites/default/files/_Clima/20241118_pnec2030_para_aprov_ar.pdf
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/63-2020-140346286
https://diariodarepublica.pt/dr/detalhe/resolucao-conselho-ministros/98-2020-148444002

carbono e promovendo uma maior tributagéo
sobre 0 uso dos recursos, reciclando as receitas
para a descarbonizagéo e transi¢do justa;

e Redirecione os fluxos financeiros para a promogéo
da neutralidade carbodnica, fomentando
designadamente o desenvolvimento de um
quadro favoravel ao financiamento sustentavel e a
um maior envolvimento do sistema financeiro,
bem como a respetiva monitorizagéo.

Para o ecossistema dos transportes, o hidrogénio e os
combustiveis sintéticos produzidos a partir dele, em
complemento com a eletricidade e o0s
biocombustiveis avangados, sdo identificados na
ENH como uma solugcdo para alcancar a
descarbonizagdo deste setor, complementar a
mobilidade elétrica (bateria).

No transporte maritimo, pese embora a tecnologia
nao esteja ainda tdo evoluida, existe ja um movimento
da industria para apresentar solugbes com base no
hidrogénio que podem, no curto e médio prazo,
constituir uma solugcdo para o transporte em vias
navegaveis.

Podera igualmente ser uma solugdo para a
substituicdo das locomotivas a gasoéleo por
hidrogénio nos veiculos ferroviarios de manobras nos
acessos a parques e terminais ferro portuarios.

Por outro lado, as infraestruturas de abastecimento a
hidrogénio, preferencialmente com producéo local
associada, podem cumprir uma importante fungéo
no sistema energético, fornecendo uma solugéo
técnica para o armazenamento sazonal de energia
renovavel, de escala varidvel e distribuida, podendo
as areas portuarias constituirem locais preferenciais
neste contexto.

O PNPOT, no dominio da conetividade, enuncia
diversas medidas, de entre as quais se sublinham no
ambito da descarbonizagédo do transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, e dos portos:

e A renovacdo, requalificacdo e adaptacdo das
infraestruturas e o0s sistemas de transporte,
incluindo a adaptagéao as alteragdes climaticas e

tecnoldgicas, a redugédo das externalidades
negativas dos transportes, incluindo emissfes
atmosféricas e de GEE, e a melhoria das
condigdes de seguranga, capacidade de trafego e
sustentabilidade das vias e dos sistemas de
transporte;

e A digitalizacdo da gestdo e da operacdo dos
sistemas de transporte;

e (O alargamento das infraestruturas fisicas de
conexao internacional, através da construgédo de
novos terminais nos portos de Leixdes, Lisboa e
Sines, e de uma nova infraestrutura aeroportuéria
na regido de Lisboa, afirmacdo do hub LNG
portuario e criagdo de um mercado sustentavel
para o LNG maritimo, garantindo desta forma
ganhos de atratividade e sustentabilidade do
sistema portuario e aumento da

interoperabilidade do sistema ferroviario e

integracao na RTE-T.

A Lei de Bases do Clima identifica varios instrumentos
de politica setorial, ao nivel da transicéo energética,
transportes, politica de materiais e consumo, cadeia
agroalimentar, estratégias de sequestro de carbono,
educacéo climatica, investigacéo, desenvolvimento e
inovacgao, cooperacao internacional, economia verde
e transigdo justa, importando salientar, no ambito
especifico deste estudo, o incentivo da
descarbonizagao do transporte de mercadorias nas
suas diversas modalidades, designadamente
rodoviaria, ferroviaria, maritima e aérea, sem prejuizo
de assegurar o provisionamento, em tempo Util, de
servicos de transportes de mercadorias no conjunto
do territério nacional.

A versdo atual do PNEC 2030, do corrente ano de
2024, define os seguintes objetivos nacionais para
2030, conforme constante da Figura 43.

Prevé medidas relevantes, como sejam, e com maior
relevo no d&mbito dos portos, transporte maritimo e
porvias navegaveis, designadamente:

e Assegurar a adequada implementagao do regime
CELE em Portugal, adaptando-o as novas regras
da UE, a fim de promover a redugdo de GEE em
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Figura 43 - Objetivos Nacionais para o Horizonte 2030

1. DESCARBONIZAR A ECONOMIA NACIONAL

2. DAR PRIORIDADE A EFICIENCIA ENERGETICA

3. REFORCAR A APOSTA NAS ENERGIAS RENOVAVEIS E REDUZIR A DEPENDENCIA
ENERGETICA DO PAIS

4. GARANTIR A SEGURANGCA DE ABASTECIMENTO

5. PROMOVER A MOBILIDADE SUSTENTAVEL

6. PROMOVER UMA AGRICULTURA E FLORESTA SUSTENTAVEIS E POTENCIAR O
SEQUESTRO DE CARBONO

CEORCECROR:

7. DESENVOLVER UMA INDUSTRIA INOVADORA E COMPETITIVA

8. GARANTIR UMA TRANSICAO JUSTA, EQUITATIVA, DEMOCRATICA E COESA

(@

Fonte: Estratégia PNEC 2030 — Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (Vers&o Atual)

condigdes que oferecam uma boa relagdo de
custo-beneficio e que seja eficiente. Inclui a

» Renovar a frota de navios de transporte de
passageiros e carga, importando incentivar a

extensao deste regime ao transporte maritimo, por utilizacdo de navios e embarcacoes, bem

forma a dar contributo significativo para a redugéao
de emissdes de GEE provenientes das atividades

como outras atividades maritimas, que usem
combustiveis alternativos sustentaveis, sendo
maritimas e para o aumento da eficiéncia dessas de salientar a importancia da eletrificagdo no
transporte de passageiros por vias navegaveis
interiores de curta distancia e de carregamento

dos navios atracados em porto;

mesmas atividades.

e Estimular a transicdo energética do setor dos
transportes, garantindo a utilizacdo de energias
limpas, tal como eletricidade, biocombustiveis
avancgados, hidrogénio renovavel, bio metano e

» Promover a utilizacdo de fontes de energia

renovavel em  frotas de  transporte,
combustiveis renovaveis de origem n&o bioldgica,

incluindo nomeadamente:
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incentivando as empresas a incorporacéo de
fontes de energia renovaveis nas suas frotas;

» Rever o Regulamento de Eficiéncia Energética
dos Transportes, considerando 0 peso € a
dimenséo do setor, em que existe uma clara
oportunidade para criar novas exigéncias e
metas dirigidas as empresas de transporte e as
empresas com frotas proprias consumidoras
intensivas  de  energia, garantindo a

harmonizagdo dos diferentes instrumentos

legais em vigor, bem como a atualizacéo e

dinamizacdo da aplicagdo da legislacéo

referente ao consumo de energia no setor;

» Renovar o0s navios de ftransporte de
passageiros e veiculos (ferry) que operam entre
a Madeira e o Porto Santo, e na Regido dos
Acores, introduzindo formas de energia mais

limpas e eficientes;

» Promover a transi¢do energética da atividade
das areas portuarias, designadamente:

- Substituicdo dos equipamentos e veiculos
de transporte nos portos que utilizam
combustiveis convencionais por sistemas
de transporte elétricos ou movidos a
combustiveis verdes;

- Promogéo da criagdo de comunidades de
energia na perspetiva de que os portos sédo
hubs logisticos, energéticos e de
confluéncia de multiplas atividades

consumidoras e produtoras de energia, e

constituindo interfaces entre os modos

maritimo, rodoviario e ferroviario;

- Constituigdo das infraestruturas portuarias
como elementos fundamentais para o
armazenamento e transporte do hidrogénio
e produtos derivados, sendo, por isso,
fulcral dotar os portos das devidas
condi¢Bes para promover esta atividade;

» Desenvolver estratégias para a producéo de
combustiveis renovaveis no setor do transporte
maritimo, sendo que, para esse efeito, existe a

necessidade de ter acesso a diversas matérias-
primas, como por exemplo o hidrogénio e o
carbono, atualmente, em quantidades
reduzidas no mercado. Importa, por isso,
desenvolver linhas orientadoras que evitem a
competicdo por matérias-primas.
Promover a produgdo e o consumo de
combustiveis renovaveis alternativos, e em
particular dos biocombustiveis avancados e
hidrogénio,
alternativa e complementar a mobilidade elétrica
no horizonte 2030 e 2040, incluindo no setor

maritimo, para garantir a transicao energética nos

assumindo-os como  solugao

transportes.

Promover infraestruturas de abastecimento de
combustiveis alternativos renovaveis, incluindo o
desenvolvimento de uma infraestrutura para o
fornecimento de fontes de energias renovaveis aos
navios atracados em porto, como seja a
eletricidade ou o hidrogénio e combustiveis de
origem nao bioldgicas, disponibilizando OPS as
embarcacbes em detrimento da utilizacdo de
combustiveis fésseis convencionais para geragéo
de energia para utilizagao interna, o que permitira
melhorar a qualidade do ar nas zonas portuarias e
envolventes, bem como contribuir para a redugéo
de emissdes de GEE se essa eletricidade for
produzida a partir de fontes de origem renovavel.

O reforgo do abastecimento de energia elétrica as

areas portuarias, exige muitas vezes a construgéo de

subestagdes nos terminais ou na sua envolvente,

permitindo n&do sé o fornecimento de energia aos

navios, mas também estabilizar a rede nas frentes

portuarias e potenciar o recurso a equipamentos

elétricos de movimentagéo de cargas, substituindo os

de combustiveis fosseis, contribuindo para a

descarbonizagao e redugao dos nivel e ruido, que de

outro modo néo seria possivel.

Promover o transporte de mercadorias por via
ferroviaria, maritima e por vias navegaveis
interiores, traduzindo-se num aumento
significativo da eficiéncia energética e ambiental
do transporte de mercadorias e, paralelamente,

contribuindo para a melhoria da qualidade do ar e
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r
para o

descongestionamento
das vias, o que ¢
relevante, sobretudo,
nas grandes
aglomeragdes urbanas.

Envolve, entre outras
acoes:

» Promover a
utilizagdo de portos
secos, potenciando
a concentracéo e o
desembarago das
mercadorias que

circulam entre
armazéns de
depdsito
temporario,
aumentando a

competitividade dos
portos e do setor
exportador e
importador
nacional.

Esta medida contribuird ndo sé para diminuir a
pressdo do armazenamento das cargas nos
portos maritimos, mas também para facilitar
os fluxos de carga de mercadorias e 0 aumento
da quota da ferrovia no interface portuario,
contribuindo para a diminuicdo da emisséo de
GEE;

» Eletrificar o last-mile ferroviario nos portos,
introduzindo melhorias operacionais nas
linhas ferrovidrias de acesso aos terminais
portuarios,
descarbonizagao da interface ferroviaria;

tendo por objetivo a

» Promover e apoiar o transporte de mercadorias
por vias navegaveis interiores, removendo 0s
obstaculos financeiros e processuais aos
projetos de navegabilidade e de terminais
dedicados;

» Reforcar a
conetividade maritima da
rede de portos comerciais
do continente, através da
melhoria das condi¢des de
navegabilidade dos portos
comerciais do continente
de modo a os capacitar
para a procura de navios de
maior porte, permitindo o
aumento da eficiéncia do
transporte
potenciar o aumento da
quota modal do TMCD.

maritimo e

° Prosseguir com a
Fiscalidade Verde,
designadamente para a
descarbonizagdo do setor
dos transportes e
promogdo da mobilidade
sustentavel, incluindo
também o estudo de
potenciais incentivos a
mobilidade com hidrogénio
e bioenergia, diferenciando
a bioenergia dos combustiveis fdsseis e
promovendo o uso de misturas mais ricas em

bioenergia.

Assegurar a melhoria da gestdo do consumo de
energia nos diversos setores da energia nacional,
incluindo a promogéao da criagédo de um Sistema
de Gestédo de Consumos e Eficiéncia Energética
nas instalagoes e frotas consumidoras intensivas
de energia no setor dos transportes.

Promover a diversificacdo das fontes e rotas de

aprovisionamento de recursos energéticos,
designadamente: (i) Potenciar as infraestruturas
nacionais e o papel de Portugal nos mercados
europeu e internacional de energia; (ii) criar um
mercado sustentavel para o LNG maritimo,
potenciando o uso de LNG em navios; e (iii) criar
um mercado para combustiveis alternativos,

potenciando o seu uso no transporte maritimo.
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Promover o desenvolvimento de infraestruturas de
hidrogénio, com base na criagdo de um corredor
para 100% de hidrogénio (“H2Med”), com vista a
interligar a Peninsula Ibérica ao resto da Europa,
enquanto primeiro pilar do “European Hydrogen
Backbone”, cujo

objetivo é acelerar a

descarbonizagdo da  Europa, criando a
infraestrutura de hidrogénio necessaria para
permitir o desenvolvimento de um mercado de
hidrogénio competitivo, liquido e pan europeu.

Promover projetos de investigacao e

desenvolvimento que constituam suporte a

Q

transigdo para uma economia neutra em carbono,
a par de incentivar a investigacédo e inovagéo no
dominio da eficiéncia energética, bem como das
energias renovaveis, armazenamento, hidrogénio,
outros

biocombustiveis avangados e

combustiveis 100% renovaveis.

Igualmente, esta revisdo do PNEC 2030, vem redefinir
algumas metas nacionais para o horizonte 2030,
concretamente (Figura 44):

Figura 44 — Metas Nacionais de Portugal para o Horizonte 2030

Eficiéncia

Eficiéncia Energética Renovaveis
Emissoes } ) Energética Renovaveis
Metas (redugédo em energia (no consumo Interli ~
) . (sem LULUCF em primdria e metas de (Meta de consumo final final bruto de nos erligacoes
Nacionais relagao a 2005) consumo) de energia final) energia) Transportes Elétricas
PNEC 2030 -45% a -55% 35% - 47% 20% 15%
Revisdo -55% 16711 ktep™® 14 371 ktep 51% 29% 15%

Fonte: Estratégia PNEC 2030 - Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (Versédo Atual)

O contributo nacional para as metas da UE € ilustrado na Figura 45.

Figura 45 —Contributo Nacional para as Metas da Uniao Europeia

Contributo Nacional para as Metas da Unido

Metas 2030 PNEC 2030 Revisdo PNEC 2030
Redugéao de emissdes de CO,eq (sem LULUCF) (Mt CO.,eq), face a 2005 17% -28,7%
Reforgar o peso das Energias Renovaveis 47% 51%
Eficiéncia Energética (Consumo de Energia Priméria) 35%" 16711 ktep'?
Eficiéncia Energética (Consumo de Energia Final) - 14371 ktep®
InterligagOes Elétricas 15% 15%

Fonte: Estratégia PNEC 2030 - Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (Vers&o Atual)
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Figura 46 - Metas Nacionais Setoriais de Redugéo de Emissdes de COzeq face a 2005

2020 2030
Servigos -65% -70%
Residencial -14% -35%
Transportes -14% -40%
Agricultura -8% -11%
Residuos e Aguas residuais -14% -30%

Fonte: Estratégia PNEC 2030 - Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (Versédo Atual)

Figura 47 -Trajetorias Estimadas para a Quota de Energia Renovéavel no Consumo Final de Energia no Horizonte 2030

PNEC 2030 REVISAO PNEC 2030
2020 2025 2030 2025 2030
Eletricidade 60% 69% 80% 86% 93%*
Aquecimento e Arrefecimento 34% 36% 38% 46% 63
Transportes 10% 13% 20% 19% 29%**

Fonte: Estratégia PNEC 2030 - Plano Nacional Energia e Clima 2021-2030 (Versédo Atual)

*Este valor ndo considera o consumo de eletricidade para produgéo de hidrogénio, por ndo estar ainda definida uma metodologia europeia para tal (no &mbito
dos SHARES, do Eurostat).

** Esta meta considera uma quota dos biocombustiveis e do biogds produzidos a partir das matérias-primas constantes do Anexo IX parte B, da Diretiva das
Renovaéveis (Diretiva EU 2023/2413) de pelo menos 1,9%.

Para o setor dos transportes em 2030, o PNEC 2030
atualizado, apresenta as seguintes metas nacionais:

e Redugao de CO2eq: -40% (Figura 46);

e Quotas de energia renovavel no consumo final de
energia: 19% em 2025 e 29% em 2030 (Figura 47).

Importa igualmente relevar que, a montante dos
instrumentos anteriormente identificados e focando-

%6 Estratégia para o Aumento da Competitividade da Rede de Portos Comerciais do
Continente — Horizonte 2026 , aprovada pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.©

se no sistema portuario nacional, a Estratégia para o
Aumento da Competitividade da Rede de Portos
Comerciais do Continente — Horizonte 2026%,
assentava nos seguintes trés objetivos estratégicos:

e Adequar infraestruturas e equipamentos ao
aumento da dimenséo dos navios e da procura e
ligacdes ao hinterland,;

175/2017, publicada no Didrio da Republica, 1.2 série, N.° 227, de 24 de novembro de
20217, na sua versao atual.
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Figura 48 - Elementos para um Plano Nacional de Abastecimento de Navios com LNG

GNL: INFRAESTRUTURAS MARITIMO-PORTUARIAS

Potenciais localizagdes e capacidades

Area de servigo

GNL Onshore Bunkering
Abastecimento de Navios em
viagens transatldnticas

Area de servigo

el Jiraga
GNL Onshore Bunkering j‘%’\f

Abastecimento de Cruzeiros
Oceénicos e Douro Azul

Viana do
Castelo

¢ -

Area de
servigo
__w Truck-2-ship
A Abastecimento de GNL
no final da via para
refuel dos navios Douro

Via navegivel do Douro

Leixdes

[
= Aveiro Azul
Green Shipping Continente-Agores
. Uso do GNL nas viagens Continente-Agores Figueira
da Foz
b4
Green Shipping Inter-llhas
Uso do GNL nas viagens inter-ilhas
f/ Contributo paraa \
descarbonizagdo da Areade servigo
eletricidade na Ydum ”%‘ ——
Madeira e Agores Offshore bunkering: Shin.2 Il;fshoa
shore bunkering: Ship-2-ship e
fo uso do Gh’!"_comn Abastecimento ship-to-ship para Setibal
onte energética-base % cruzeiros oceanicos
da mobilidade .
o Green Shipping . i -
maritima entre ) Continente-Madeira RE _-sines Parton
Continente e llhas cria Uso do GNL nas viagens N - Pk 2
a viabilidade Continente-Madeira S — © rece principal S
econémica para central de Recectio @ Expedictio de GNL © Rede Globsl B v
e w . entral de Rececdo e Expedigdo de ~ Al @ o
substlt'uu;ao do fuel Areade s GNL Onshore Bunkering AL \'oxm/ — .
pelo gs natural na B Offshore Bunkerin portimso B
= — 8 Faro
praducdo de - Hub de GNL

eletricidade nos
mercados da Madeira

\_ edos Agores /

Offshore bunkering: Ship-2-ship
Abastecimento ship-to-ship para
cruzeiros ocednicos

Fonte: Estratégia para o Aumento da Competitividade da Rede de Portos Comerciais do Continente — Horizonte 2026

e Melhoria das condi¢cdes de operacionalidade das
unidades portuarias;

e Criar nos portos plataformas de aceleragéo
tecnoldgica e de novas competéncias.

Esta estratégia enquadra-se no designio de afirmagéao
do sistema portuario como um hub fundamental,
intrinsecamente ligado a do
ecossistema da mobilidade e dos transportes, e com

sustentabilidade

uma visao assente na:

e Afirmacdo de Portugal enquanto plataforma
logistica global geradora de valor, com os atributos
que hoje lhe sdo exigidos em termos de dimensao
fisica (cais, fundos, dreas adjacentes disponiveis,
acessibilidades maritimas e terrestres) e de
dimenséo tecnoldgica e digital (pela simplificagéo
de de
tecnologias), garantindo as boas praticas de

procedimentos e utilizagao novas
sustentabilidade social, ambiental e econdmico -
financeira;
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e Criagdo de um hub portuario acelerador de
negocios para
investimento e apoiar a internacionalizagcdo da

com capacidade atrair o

economia portuguesa;

e Afirmacao de Portugal enquanto hub de LNG do
Atlantico, com uma aposta clara na inovagdo nas
atividades de green shipping.

De entre os varios desafios identificados para os
portos na atualidade,

designadamente, a exigéncia de
integradas na RTE-T, preparadas para receber navios

incorporam-se,
infraestruturas,

com maior dimenséo, plataformas logisticas de

retaguarda com dimensdo para impedir o
congestionamento e redes articuladas que permitam
solugdes multimodais com recurso a modos de
transporte menos poluentes (maritimo, ferroviario e

por vias navegaveis interiores).

Nas dimensdes tecnoldgica e ambiental, o transporte
maritimo encara também novas exigéncias que
exigem uma postura pré-ativa dos portos: (i) O recurso
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a fontes de abastecimento mais limpas; (ii) a redugéo
de emissdes de CO,; (iii) a utilizagdo do LNG na
propulsdo dos navios, bem como o recurso a outras
fontes energéticas (ex: energia eolica offshore e
energia das ondas) para o fornecimento de energia
elétrica a navios em porto.

Os desafios também incluem uma aposta na
melhoria continua das condi¢cGes de seguranca e de
navegabilidade maritima, a par da desmaterializagéo
de processos, 0 acompanhamento das mercadorias
com processos de “tracking and tracing” e a criagéo
de portos secos, indispensaveis para a materializagéo
da JUL, decorrente da evolugéo da JUP?’.

Ainda, atentas as condi¢bes potenciais de Portugal
para atuar ndo s6 como um hub reexportador de LNG,
como uma area de servigo atlantica para navios
movidos a LNG, a estratégia ponderava a altura a
possibilidade de se desenvolver um Plano Nacional
para Abastecimento de Navios com LNG (figura 48), o
qual, apesar de nao ter sido concretizado, apresenta
diversos elementos valiosos para uma futura
definicdo de planos, com abrangéncia nacional, de
descarbonizacdo do transporte maritimo, de
mobilidade sustentavel e de logistica.

Por sua vez, o Decreto-Lei n.° 9/2022, de 11 de
janeiro, que assegura a execucéo, na ordem juridica
interna de Portugal, das obriga¢gbes do Regulamento
(UE) 2017/352, dispde que as taxas de utilizagdo da
infraestrutura portuaria podem variar de acordo com
a estratégia econdmica e com a politica de
ordenamento do territério do porto, referenciando
explicitamente, entre outros aspetos, um nivel
elevado de desempenho ambiental, de eficiéncia
energética ou de eficiéncia carbdnica das operagbes
de transporte.

97 No desenvolvimento da Estratégia para o Aumento da Competitividade da Rede de

Portos Comerciais do Continente — Horizonte 2026, a operacionalizagdo dos portos
secos e da JUL, foi efetuada através, respetivamente, do Decreto-Lein.© 53/2019, de 17

de abril (estabelece o conceito de porto seco e define as regras, os procedimentos e a
desmaterializagdo necessarios para a sua implementagéo), e do Decreto-Lei n.°
158/2019, de 22 de outubro (cria a Janela Unica Logistica, transpondo a Diretiva n.°
2010/65/UE).
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IV. RUMOS E PRATICAS NO SENTIDO DA
DESCARBONIZAGAO

No presente capitulo assinalam-se as boas praticas
identificadas por diversas organizacbes e demais
entidades ao nivel internacional, particularmente no
seio da IMO, mas também no contexto da UE, e que
sdo por estas recomendadas no &ambito da
descarbonizacdo dos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores.

Os desafios ambientais tém gerado multiplas
respostas, que variam desde a reducao das pressoes
até a mitigacdo dos impactos. Outras respostas
podem advir de fatores externos, como sejam as
preferéncias do consumidor, que podem influenciar o
tipo e 0 numero de produtos transportados.

No entanto, também € importante considerar esses
desafios de forma holistica, em linha com o Pacto
Ecolégico Europeu, que apela a aceleragdo da
transicdo para uma mobilidade sustentavel e
inteligente, que inclui claramente também o setor
maritimo-portuario.

Desta forma, este setor podera permanecer
competitivo, manter o seu servigo de alta qualidade e,
ao mesmo tempo, contribuir para o objetivo comum
de enfrentar os desafios ambientais globais mais
urgentes da atualidade.

Existem atualmente um numero significativo de
iniciativas lideradas pela CE, Estados Membros da
UE, pela IMO e pela propria industria dos transportes
maritimo e por vias navegaveis interiores, bem como
portuaria, com o objetivo deste setor rumar para a
sustentabilidade em geral, e particularmente na
componente ambiental, envolvendo,
designadamente, quer o desenvolvimento de novos
padrdes, quer o aprimoramento na implementagao
de padrbes existentes, quer ainda a aplicagcdo de

solugdes inovadoras.

Essas iniciativas, visando responder aos desafios
ambientais da atualidade, encontram-se em sintonia
com as prioridades da UE, nomeadamente no &mbito
do Pacto Ecolégico Europeu, e endossam programas
e planos de acgao internacionais, designadamente no

Q

ambito dos ODS da Agenda 2030 e das Convencdes
da IMO.

Englobam, desde o uso de combustiveis marinhos
sustentaveis e tecnologias de reducédo de emissdes,
até a descarbonizagdo e medidas para mitigar
pressbes e impactos no ambiente marinho, bem
como solucdes baseadas em portos.

Para apoiar a descarbonizagdo e a despoluigdo da
produgédo de energia, do transporte maritimo e dos
portos, a CE, conforme identificado na sua nova
abordagem para uma economia azul sustentavel na
UE, pretende:

e Criarum Foérum Azul para os utilizadores do mar, a
fim de coordenar o didlogo entre operadores
maritimos, partes interessadas e cientistas
envolvidos nas pescas, na aquicultura, no
transporte maritimo, no turismo, nas energias
renovaveis e noutras atividades;

e Desenvolver sinergias entre as atividades e
conciliar utilizagdes concorrentes do mar;

e Promover a utilizagdo dos fundos da UE para
tornar mais ecoldgico o transporte maritimo;

e Aumentar a utilizagdo do transporte maritimo de
curta distancia, em vez de modos mais poluentes;

e Renovar a frota maritima da UE (por exemplo,
navios de passageiros e navios de abastecimento
para instalagdes maritimas), a fim de melhorar a
sua eficiéncia energética;

e Desenvolver as capacidades tecnoldgicas e de
fabrico altamente avancadas da UE.

Por sua vez, o ITF, no anteriormente referenciado
relatorio relativo a escolha modal no transporte de
mercadorias, recomenda que:

e Sejam aplicadas abordagens de politica integrada
para criar intervengdes coerentes em todos 0s
modos de transporte de mercadorias, devendo
todos os elementos da cadeia multimodal estar
alinhados para a transferéncia modal pretendida,
requerendo coordenacédo e cooperagdo. Neste
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contexto, devem existir programas concentrados
em corredores e redes especificas, de forma a
oferecer aos carregadores opg¢des multimodais
com complementaridades e interoperabilidade
entre diferentes modos.

e Devera ser concentrado o foco na mitigagéo dos
custos externos associados a cada modo de
transporte de mercadorias, em vez de na
transferéncia modal em si. Por exemplo, o poder
politico poderia formular objetivos politicos com
metas mais imediatas em termos de reducéo
quantificada das emissdes para um determinado
modo e desenvolver medidas para a sua
concretizagao.

e Seja reforcada a avaliagdo da eficacia das
intervengoes politicas para melhor informar sobre
as medidas que influenciam a escolha dos modos
de transporte de mercadorias, requerendo
objetivos claros de intervengdo politica e
indicadores de desempenho relevantes.

e Seja concretizado um verdadeiro ambiente de
concorréncia nao falseada entre os modos de
transporte de mercadorias, reduzindo as falhas de
mercado e de Estado. Neste enquadramento, 0s
impactos ambientais e riscos a segurancga
requerem intervengao fiscal ou regulatéria para
conté-los.

Por exemplo, deverd ser efetuado um esforgo de
abordagem integrada da eliminagéo de distorgdes da
concorréncia, como por exemplo as resultantes das
isengdes fiscais para combustiveis para o transporte
rodoviario, com as medidas de politica de incentivo a
utilizagdo dos transportes ferroviario, maritimo e por
vias navegaveis interiores, de forma a eliminar tais
contradicbes e criar um quadro coerente de
concorréncia intermodal e potenciando um sistema
de mobilidade e transportes multimodal, no qual
todos os modos desempenham o seu papel onde s&o
mais eficientes, mais sustentaveis e mais seguros do
que outros.

Relata também o ITF que, apesar de muitos paises
implementarem politicas explicitas de transferéncia
modal ou o desenvolvimento de medidas para

estimular modos especificos de transporte de carga,
como o transporte maritimo costeiro, em detrimento
de outros modos, especialmente o transporte
rodoviario de carga, as mesmas tém apresentado
impacto limitado na redugao das emissbes de GEE.

Efetivamente, alguns cenarios  tecnoldgicos
especificos podem tornar as politicas de
transferéncia modal para reduzir as emissdes de GEE
ineficazes.

Por exemplo, num cenario no qual o transporte
rodoviario de carga tenha transitado para emissoes
nulas ou reduzidas antes do transporte maritimo, é
provavel, considerando a vida util média muito menor
dos veiculos rodoviarios pesados, em comparagao
com 0s navios, que as politicas gerais de
transferéncia modal ndo constituam  mais
instrumentos eficazes para alcangar redugdes de
emissoes, pois poderiam levar a uma mudanga para
um modo que nao apresentaria melhor desempenho
na reducado de emissoes.

Importa sublinhar que a adogdo de medidas de
politica em setores a escala global, como é o caso
tipico do transporte maritimo, apenas poderao atingir
plenamente os seus objetivos, no caso particular da
descarbonizagdo do transporte maritimo e das
infraestruturas associadas (nomeadamente 0s
portos), caso sejam adotadas também a escala
global, designadamente através de instrumentos de
direito internacional no seio da IMO.

Tratando-se a poluicdo ambiental e consequente
necessidade da protegdo dos ativos ambientais e
salde humana, designadamente de poluigéo
atmosférica e de emissdes de GEE, potencialmente
aceleradoras das alteragdes climaticas, de aspetos
que afetam a globalidade do planeta, e cujos efeitos
se propagam muito além das fronteiras locais,
regionais, nacionais, ou mesmo, de macro regides
(como é o caso da UE), a sua solugédo ndo podera
limitar-se a apenas alguns territérios, sob pena dos
resultados obtidos serem limitados.

Além desse facto, a aplicagdo de medidas em apenas
alguns territérios é suscetivel de gerar distorgbes

concorrenciais significativas num mercado
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globalizado, em que apenas alguns atores séo
onerados de forma acrescida, reduzindo a sua
competitividade em relag&o a terceiros que néo estéo
sujeitos aos mesmos requisitos.

Se esta potencial distor¢cdo concorrencial ndo se
perspetiva pertinente no que concerne ao transporte
por vias navegaveis interiores e transporte maritimo
dentro da UE, normalmente confinados a um mesmo
territério, e também mercado, em que todos os
stakeholders estao sujeitos as mesmas obrigagoes, ja
0 mesmo nédo se pode dizer relativamente ao
transporte maritimo de longo curso, em que 0s
armadores poderdo ser tentados a deslocalizar a sua
atividade predominante para outras geografias,
potenciando a reducdo da oferta de servicos e
agravamento de custos para as economias num
territério, como a UE.

Igualmente, também podera prejudicar a atratividade
e competitividade dos portos europeus em desfavor
de portos de outros territérios, particularmente de
paises vizinhos e dotados de infraestruturas
portuarias de grande dimenséo e ja sendo portos de
escala do trafego maritimo intercontinental.

Apesar de poderem ser também consideradas
medidas  mitigadoras  desse fendmeno de
deslocalizagao das atividades, atraves, por exemplo,
de medidas legislativas relativas a controlo de
transbordos, a sua aplicagéo plena na pratica podera
nao ser de execugao facil e, ou, suficiente.

Neste contexto, ndo deverdo deixar de ser
devidamente ponderados o0s seguintes aspetos
potenciais:

e Perda de conetividade da UE com o resto do
mundo;

e Dependéncia de paises terceiros em setores
estratégicos para a UE, tais como a logistica e
cadeias globais de abastecimento, resultando em
perda de soberania comercial europeia;

8 A este prop0sito, importa identificar a Nota Informativa 11036/24 (TRANS 307), de 14
dejunhode 2024, apresentada ao Conselho da UE, preparada pela delegagéo de Espanha
e apoiada por Portugal, Chipre, Grécia, Croécia, Itélia, Malta e Roménia, que requer a agédo
da CE, estabelecendo agbes urgentes que assegurem a eficacia do mecanismo
estabelecido na UE, pela Diretiva ETS, (CELE) nomeadamente:

e (O surgimento de fugas de carbono, que poderiam
até mesmo levar a um aumento no volume global
de emissdes de GEE, em contradicdo com o
préprio objetivo do CELE;

e Uma reducéo na atividade dos portos europeus, 0
que podera conduzir a uma perda de méo-de-
obra, dada a significativa falta de equidade com os
portos em paises terceiros em termos de
competitividade e de respeito pelos padrées de
sustentabilidade e encargos fiscais;

e Uma possivel reducédo na seguranca, no dominio
da security, e do trafico ilegal;

e (O aumento da capacidade portuaria em paises
terceiros, por meio do desenvolvimento de novos
portos com terminais de contentores;

e A falta de disponibilidade de combustiveis
alternativos para o transporte maritimo nos
proximos anos, o que desacelera os esforgos para
reduzir a pegada de carbono de acordo com as
metas da UE e da IMO, e incentiva a evitar os
custos adicionais gerados pelo CELE;

e Primeiros sinais de alteragdes no trafego devido ao
aumento da atividade de transbordo em portos de
paises terceiros em rotas que escalavam nos
portos europeus e que poderiam  ser
impulsionados, entre outros fatores, pela entrada
em vigor do CELE.

Neste enquadramento, € recomendavel a
implementacao urgente de mecanismos de controlo,
bem como aincorporagéo de uma avaliagdo de riscos
no &ambito da monitorizagdo nos mecanismos
constantes, designadamente, da Diretiva relativa ao
CELE, e, ainda, um eventual aceleramento do seu
processo de reviséo e inicio da concegao de medidas
que permitam antecipar uma agéo imediata em caso
de eventuais desvios de rotas®.

e Incorporar uma analise de risco no mecanismo no &mbito do CELE, indo além do mero
acompanhamento dos fatos consumados, incluindo critérios preditivos para poder
antecipar possiveis desvios de rotas;

Iniciarimediatamente o processo de revisao da Diretiva e comegar a elaborar medidas,
no conjunto CE/ Estados-Membros, que seriam aplicadas em caso de desvios de rotas,
tendo em vista antecipar e permitir uma agéo imediata para prevenir esses desvios;
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Ainda, n&o poderdo deixar de ser seguidas as boas
praticas em matéria de concorréncia e
sustentabilidade, particularmente no que concerne a
colaboragdo entre empresas com o0 objetivo de
impulsionar a sustentabilidade, mas que nao
incorram em infragdes ao direito da UE e nacionalem
matéria de concorréncia.

Para o efeito, releva-se o respetivo guia de boas
praticas, preparado pela Autoridade da Concorréncia
(AAC)®®, que carateriza o0s “Acordos de
Sustentabilidade” como “acordos entre
concorrentes, efetivos ou potenciais, com um

objetivo de sustentabilidade”.

Quando os Acordos de Sustentabilidade afetam
negativamente a concorréncia, tém de ser apreciados
a luz dos artigos 9.° e 10.° da Lei da Concorréncia'®
e, se aplicavel, dos n.%°s 1 e 3, do Tratado sobre o
Funcionamento da Uni&o Europeia'®'.

Neste &mbito, o conceito de sustentabilidade abrange
atividades que apoiam 0o desenvolvimento
economico, ambiental e social (Figura 49).

Figura 49 - Alguns dos Objetivos de Desenvolvimento
Sustentavel promovidos pela ONU, adotados pela OCDE e
pela UE, e identificados nas Orientagdes da CE sobre
Acordos Horizontais

Estes sdo alguns dos objetivos de desenvolvimento sustenidvel promovidos pelas NagGes Unidas,
adotados pela OCDE e pela UE e identificados nas Orientagdes da CE sobre acordos horizontars.

Fonte: Guia de Boas Préticas sobre Acordos de Sustentabilidade (AdC,2024)

e Estabelecer uma rede de pontos focais nos Estados-Membros para trocar informagoes
sobre a andlise e monitorizagdo a nivel nacional da aplicagdo do CELE ao setor
maritimo, de forma que a CE possa periodicamente compartilhar informagdes,
diagnodsticos e quaisquer planos, iniciativas ou medidas que possam ser
desenvolvidos;

Fortalecer os esforgos para procurar solugdes globais e ambiciosas ao nivel da IMO,
para salvaguardar a competitividade do transporte maritimo e dos portos da UE,
conforme claramente declarado no Conselho de Ministros dos Transporte,
Telecomunicagdes e Energia de 4 de dezembro de 2023.

99 Guia de Boas Préticas sobre Acordos de Sustentabilidade (AdC)

Importa assinalar que existem Acordos de
Sustentabilidade que n&o séo abrangidos pelo Direito
da Concorréncia, pelo que podem avangar, desde
que esses acordos ndo afetem negativamente os
parametros da concorréncia, como sejam: (i) Preco;
(i) quantidade; (iii) qualidade; (iv) escolha ou
diversidade; e (v) inovagéo.

Contudo, mesmo que um Acordo de Sustentabilidade
afete negativamente um desses paradmetros, pode,
ainda assim, serisento ou beneficiar de salvaguardas,
ou ser declarado compativel com o Direto da
Concorréncia, nomeadamente:

e Acordos de pequena importancia (ou Acordos de
Minimis), tendo que satisfazer cumulativamente:

» O limiar da quota de mercado agregada das
partes nao exceda 10% em qualquer dos
mercados relevantes afetados pelo acordo;

» Na&o tenham por objetivo impedir, restringir ou
falsear a concorréncia (ex: acordos que néo
contenham restricbes graves, como a fixagao
de prec¢os de venda de produtos a terceiros; a
limitagdo da produgédo ou das vendas; ou a
reparticdo de mercados ou clientes).

e Situagbes que poderdo beneficiar de uma
salvaguarda ndo vinculativa (ex: especificagdo de
requisitos que produtores, distribuidores ou
retalhistas tém de cumprir sobre pardmetros de
sustentabilidade; ou criagdo e utilizagdo de um
rétulo, logdtipo, selo de qualidade ou uma marca).

e Situagdes que possam beneficiar de uma isengéo
por categoria, designadamente no ambito da
investigagdo e  desenvolvimento e de
especializacéao, com um objetivo de
sustentabilidade, nos termos do Regulamento de
Isengéo por Categoria’®,

100 Lein.®19/2012, de 8 de maio, que aprova o novo regime juridico da concorréncia,

alterada pela Lein.® 17/2022, de 17 de agosto

101 Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE)

102 Regulamento (UE) N.°© 651/2014, de 16 de junho de 2014, que declara certas

categorias de auxilio compativeis com o Mercado Interno, em aplicag
107.° e 108.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia

) dos artigos
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Na auséncia das referidas condigdes, sera necessario
apreciar se 0 Acordo de Sustentabilidade restringe a
concorréncia e, em caso afirmativo, se pode ser

compativel com o Direito da Concorréncia da UE.

IV.1. Transporte Maritimo

No que concerne a aceleragdo da transigéo

energética no transporte maritimo e cumprimento das
metas de emissdes de GEE da IMO, a UNCTAD,
conforme o documento de revisdo de 2023 para o

transporte maritimo, ja assinalado, considera que é

necessaria uma colaboragao robusta entre todos os

interessados, incluindo governos, formuladores de

politicas relativas ao transporte maritimo e portos,

bem como fornecedores de energia e instituicdes

financeiras, entre outras. Identificando diversas agdes

prioritarias, como sejam:

e Facilitar a transicdo de combustivel e garantir um

nivel de playing field, designadamente:

»

»

»

»

Desenvolver regulamentagcdo e estabelecer
metas claras para o uso de combustiveis de
zero ou baixo carbono na industria de
transporte maritimo, a par de incentivar os
transportadores maritimos a adotarem as
associadas fontes de energia, as praticas
operacionais e tecnologias;
iniciativas de

Apoiar investigagao,

desenvolvimento e implementagdo que

promovam tecnologias inovadoras e
sustentaveis para o transporte maritimo,
incluindo motores  eficientes, energia
alternativa e renovavel, e tecnologias de
redugdo de emissbes, estimulando o
fornecimento de combustiveis de baixo e zero
maritimo

carbono para o transporte

internacional;

Preparar frotas de navios que funcionam
simultaneamente com mais de um tipo de
combustivel e promover projetos opcionais de
duplo e triplo combustivel;

Aproveitar as solugdes tecnoldgicas existentes
para o transporte maritimo que melhorem a

»

»

»

»

»

»

sua eficiéncia operacional, economia de
combustivel e eficiéncia energética, em
conjunto com a promogao de solugdes digitais
que acelerem a descarbonizacdo do

transporte maritimo;

Construir parcerias entre governos, academias
e interessados da industria para fomentar a
troca de conhecimentos e colaboragéo,
ampliando esforcos para implementar um
transporte maritimo sustentavel e resiliente;

Promover instalag6es sustentaveis nos portos,
hubs maritimos de energia limpa e corredores
de transporte maritimo verdes que sejam mais
inclusivos em termos geograficos, dos navios e
das mercadorias;

Garantir que o0s interessados nos portos
colaborem amplamente em todo o
ecossistema portuario com fornecedores de
combustivel para assegurar um fornecimento
suficiente de combustiveis alternativos de
baixo e zero carbono, bem como de

infraestruturas para distribuicao;

Avaliar a prontiddo dos combustiveis
alternativos e dos projetos de navios, a
sustentabilidade e escalabilidade das
solugdes

maturidade regulatéria e de seguranca;

potenciais, e seus niveis de

Os Governos, academias e organizagbes do
setor publico e privado devem analisar o
impacto ambiental da produgado de
combustiveis alternativos para o transporte
maritimo, incluindo o ciclo de vida de GEE dos
diferentes combustiveis, assim como o seu
potencial completo e limites de produgéo (por

exemplo, biocombustiveis);

Garantir que o normativo internacional
possibilite um playing field equitativo e
promova medidas para reduzir o custo ou a
diferengca de prego entre os combustiveis

maritimos alternativos e convencionais;
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» Criar certeza quanto ao volume de
combustiveis de baixo e zero carbono e energia
que serdo necessarios em diferentes
momentos, por meio de medidas técnicas tais
como um padrao de combustivel;

» Considerar medidas econdmicas, tais como
uma taxa que funcione como um prego para o
carbono, para apoiar a transicao energética e
incentivar investimentos em combustiveis
alternativos e tecnologias verdes para navios.

e Monitorizar os impactos da transicao energética e
da descarbonizagdo no transporte maritimo, nos
custos, no comércio e na produgdo econdmica,
incluindo:

» Monitorizar os pregos dos combustiveis
alternativos para ajudar a gerar dados para
avaliar as implicagcbes econdmicas dos
esforgos de descarbonizagéo. Essas
informagdes podem orientar processos de
tomada de decisdo, suportar medidas
regulatérias e impulsionar praticas de
transporte maritimo sustentdveis, justas e
transparentes;

» Concretizar um mecanismo consultivo para
orientar o estabelecimento de taxas de frete e
sobretaxas de combustivel, para a sua
monitorizagdo e comunicagdo das respetivas
tendéncias. O mecanismo consultivo deve
reunir os transportadores maritimos, atores no
ambito do comércio e outras partes
interessadas relevantes na cadeia de
abastecimento maritima, incluindo governos e
6rgados reguladores. Por exemplo, poderia
estabelecer  orientacdes  sobre como
determinar os pregos de combustiveis de baixo
e zero carbono, taxas de frete e sobretaxas,
ajudando a garantir transparéncia, um
ambiente operacional inclusivo e facilitando
um processo de descarbonizagao suave.

e Alinhar o quadro regulatério no transporte
maritimo com as metas acordadas
internacionalmente, com suporte em:

»

»

»

»

»

»

Metas para o uso de combustiveis de baixo e
zero carbono na industria de transporte
maritimo, as quais s&0 necessarias para
garantir progresso nos objetivos globais de
mitigagdo dos efeitos climaticos, nos termos
do Acordo de Paris;

Um quadro regulatério forte para o transporte
maritimo, visando reduzir as emissdes de GEE
e proteger o meio ambiente, alinhado com a
Agenda 2030, garantindo também uma
transigdo equitativa. Nesse sentido, medidas
econdmicas, tais como uma taxa de carbono
podem ajudar a tornar os combustiveis
alternativos competitivos em relagdo aos
combustiveis tradicionais que geram GEE e
aliviar os custos de transicdo em muitos paises
em desenvolvimento, apoiando a renovagao da
frota e evitando uma crise de capacidade no
transporte maritimo;

Regulamentos nacionais e internacionais que
minimizem a incerteza, que impede o0
investimento oportuno dos armadores numa
frota nova e moderna que funcione com
combustiveis de baixo ou zero carbono e que
atrasem aintrodugéo de tecnologias verdes, de
economia de energia e de abastecimento a
bordo de energia a partir de terra;

Monitorizagéo de tendéncias de financiamento
de navios, tanto para renovagédo de frotas,
como para investimento verde e aumento dos
niveis de financiamento e investimento em
navios;

Monitorizagéo das tendéncias da capacidade
de construgdo naval para  garantir,
atempadamente, uma transigdo energética
para a descarbonizagdo do transporte
maritimo;

Garantia de que as tripulagbes sejam
adequadamente treinadas no uso de
combustiveis alternativos e sistemas
relacionados a bordo.
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e Apoiar o0s paises em desenvolvimento,
especialmente os pequenos Estados insulares em
desenvolvimento e 0s paises menos
desenvolvidos, durante a transigao, envolvendo:

» Continuar a avaliar o0s impactos da
descarbonizagdo do transporte maritimo
internacional nas economias mais vulneraveis,
que ja pagam custos de transporte mais altos e
dependem fortemente do transporte maritimo
para 0O seu comércio, necessidades de
consumo e desenvolvimento econdmico;

» Fornecer apoio técnico e financeiro a paises
onde o0s custos logisticos maritimos
aumentam devido a descarbonizagdo do
transporte maritimo. Esse apoio pode incluir
investimentos em infraestruturas e servigos
portuarios, implementagdo de medidas de
facilitagdo do comércio e adogédo de
tecnologias e ferramentas digitais em navios e
portos, além da capacitagdo das autoridades
maritimas, portuarias e de concorréncia
nacionais;

» Fornecer apoio aos paises em
desenvolvimento que lidam com custos

logisticos maritimos mais altos. A componente
econdmica das medidas intermediarias
propostas pela IMO, tais como tarifas sobre
combustiveis de bancas ou carbono, poderiam
gerar fundos para ampliar os esforgos de
descarbonizacao.

Parte desses fundos poderia ser direcionada para
apoiar investimentos em portos de pequenos Estados
insulares em desenvolvimento e em paises menos
desenvolvidos, incluindo investimentos para
aumentar a resiliéncia da sua infraestrutura portuaria

critica aos efeitos das alteragbes climaticas e

aproveitar oportunidades de negdcios relacionadas
com a transigcao energética. O apoio aos paises em
desenvolvimento também poderia visar promover
reformas comerciais e de transporte, assim como
conectividade digital.

No &ambito especifico da descarbonizagdo do
transporte costeiro e transporte multimodal, o ITF, no
identificado relatério de 2023, considera existirem,
tanto desafios, como oportunidades, tal a
concentragcdo crescente de proprietarios no setor
maritimo portuario.

O transporte maritimo, tanto costeiro quanto
intercontinental, é frequentemente descrito como
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dificil de descarbonizar, essencialmente devido a uma
grande quantidade de ativos fixos intensivos em
capital, com longos ciclos de vida, o que torna a
transigdo para emissdes nulas, tanto longa, quanto
custosa.

Além disso, enquanto os combustiveis alternativos
para veiculos rodoviarios ligeiros estdo em avangado
estagio de desenvolvimento, ainda ndo esta claro qual
combustivel ou quais combustiveis fornecerédo
alternativas praticas e competitivas aos combustiveis
tradicionais dos navios. No entanto, a necessidade de
agir face as questdes ambientais e climaticas, implica
que a agdo deve ser tomada em todos os setores,
incluindo naqueles que s&o mais dificeis de
descarbonizar.

Os transportes maritimos oceénico e costeiro
compartilham muitas caracteristicas e interconexdes
comuns.

No entanto, o transporte maritimo costeiro possui
caracteristicas distintas que o0 tornam um
"laboratério” frutifero para experimentagdo com
tecnologias de emissdo zero, e que poderiam
posteriormente ser adotadas no transporte maritimo
oceénico.

A par, a descarbonizagdo de outros modos de
transporte de carga, incluindo o transporte rodoviario
e ferroviario, também estdo em aceleragéo, pelo que
se o transporte maritimo nao conseguir descarbonizar
em tempo Util, os argumentos para a transferéncia
modal do transporte rodovidrio para o transporte
maritimo costeiro - e a justificativa para politicas de
transferéncia modal — tornar-se-80 menos validos.

A descarbonizagédo do transporte maritimo costeiro
requer mudangas fundamentais e sistémicas,
envolvendo diversas dimensfes de intervengéo.

Um dos aspetos a considerar é o facto do transporte
maritimo costeiro poder constituir-se como uma area
de testes para a descarbonizagéo, importando notar
gue o transporte maritimo costeiro € mais adequado
para a descarbonizagdo do que o transporte oceanico
por, pelo menos, as duas seguintes razdes:

e Primeiro, as distadncias mais curtas, implicam que
0S navios em viagens costeiras possam
reabastecer (ou recarregar, no caso de baterias)
com mais frequéncia. Isso significa que o espaco
de carga ocupado por tanques de combustivel ou
baterias pode ser menor do que seria necessario
em navios oceanicos. Essa diferenca ¢é
significativa porgue  muitos  combustiveis
alternativos tém densidade energética menor do
que os combustiveis convencionais de navios, o
que significa que os tanques para combustiveis
alternativos precisam de mais espaco a bordo.
Consequentemente, os navios envolvidos em
atividades de transporte maritimo costeiro
poderiam potencialmente adotar certas solugdes
tecnoldgicas que nédo sdo imediatamente viaveis
para o transporte oceanico;

e Uma segunda razdo pela qual o transporte
maritimo costeiro é mais adequado para a
descarbonizagdo € que o0s mercados de
transporte maritimo costeiro sao regionais e,
frequentemente, locais. Isso significa que os
paises individuais tém muito mais influéncia sobre
esses mercados do que tém sobre o transporte
maritimo oceéanico, que € um mercado global que
requer regulamentacdo global. Enquanto as
regulamentagdes sobre a descarbonizagdo do
transporte maritimo internacional requerem o
acordo dos Estados Membros da IMO, a
descarbonizagao do transporte maritimo costeiro
requer a coordenagao de apenas alguns paises,
no maximo.

No entanto, podem identificar-se duas caracteristicas
do transporte maritimo costeiro que podem tornar a
descarbonizagao mais dificil, concretamente:

e A primeira é a concorréncia entre o transporte
maritimo costeiro e 0os modos de transporte
terrestre e, consequentemente, a sua elasticidade
da procura mais alta em relagdo ao transporte
maritimo oceénico. O transporte maritimo
costeiro frequentemente luta para ser competitivo
em termos de custo com o0s camibes e a
descarbonizagdo provavelmente aumentara os
custos, podendo tornar ainda mais desafiador
concorrer com o transporte rodoviario, que
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também passa por enfrentar custos semelhantes,
ou maiores, devido as politicas de
descarbonizagéo;

e Uma segunda caracteristica, especialmente
relevante para os navios-ferry, sdo os vinculos
mais diretos do transporte maritimo costeiro com
os clientes. Como uma parte substancial dos
clientes se preocupa com a responsabilidade
corporativa ambiental e social, as empresas dos
navios-ferry precisaréo avancgar na

descarbonizacdo para permanecerem atrativas

para esses clientes. A pressédo dos clientes pode
ser um importante impulsionador de medidas de
descarbonizacdo para linhas de navios-ferry.

Contudo, outras procuras dos clientes, como um

custo razoavel, confiabilidade e alta frequéncia de

servico, devem ser equilibradas com a

necessidade imperativa de descarbonizagéo.

Apesar desses fatores, as caracteristicas distintas do
transporte maritimo costeiro tornam-no numa area de
testes promissor para tecnologias de emissdo nulas
que poderiam posteriormente ser aplicadas ao
transporte maritimo oceanico.

De facto, existem varios exemplos de inovacdes que
foram pioneiras no transporte maritimo costeiro,
incluindo embarcagbes movidas a LNG e
biocombustiveis. A questédo crucial € quais medidas
emergentes de descarbonizagdo podem  ser
aplicadas de forma mais eficaz no transporte
maritimo costeiro.

As medidas de descarbonizacdo no transporte
maritimo oceénico concentraram-se, até agora,
essencialmente na melhoria da eficiéncia energética
dos navios. Ao nivel internacional, isso assumiu a
forma de regulamentacéo da eficiéncia energética
para navios novos (em vigor desde 2015) e navios
existentes (a aplicar desde 2023), conforme
regulamentado pela IMO. Outras medidas com
potencial significativo para descarbonizar ainda mais
o transporte maritimo dizem respeito as velocidades
dos navios e aos sistemas de propulséo alternativos.

As medidas para reduzir as velocidades dos navios
podem ser implementadas a curto prazo, enquanto a

transicdo para combustiveis e fontes de energia de
baixa ou zero emissbes levara mais tempo, mas tera
potencialmente efeitos de redugéo de emissdes mais
significativos.

Sinteticamente, as medidas em causa passam pela:

e Reducéao da velocidade dos navios, que permite a
reducado, tanto do consumo de combustivel, e
como consequéncia dos respetivos custos, bem
como das emissoes.

A reducéo de custos € mais relevante quando os
pregos dos combustiveis estdo elevados e as
tarifas de frete baixas, contudo, as obrigacoes
contratuais em termos de prazos de entrega
limitam a possibilidade de reduc¢éo de velocidade,
para além do facto que a reducéo da velocidade
poderigualmente requerer uma maior capacidade
da frota de transporte, designadamente a
necessidade de mais navios.

A vantagem da medida de reducgéo da velocidade
dos navios reside na possibilidade de ser
implementada a curto prazo, no entanto vai
depender do segmento de transporte maritimo
costeiro, na medida em que tal reducdo de
velocidade, ndo sendo penalizante no transporte
de granéis, dada a sua menor sensibilidade ao
tempo de transporte, ja tera pouca possibilidade
de aplicagao aos navios-ferry, os quais trabalham
com horarios e onde os clientes apreciam viagens
rapidas e pontuais, 0 mesmo se aplicando, quer
ao transporte ro-ro que, geralmente, concorre com
o transporte rodoviario, quer ao transporte de
produtos pereciveis e refrigerados que é altamente
sensivel ao fator tempo.

e Utilizagéo de frotas de navios elétricos, com base
em baterias ou células de combustivel, que
constitui igualmente uma medida que pode ser
implementada a curto prazo, desde que a
eletricidade e os combustiveis das células
provenham de fontes renovaveis, uma vez que a
sua utilizagéo € viavel em navios de transporte
maritimo costeiro, particularmente em navios-
ferry, que tém padrbes regulares de conexao
apenas para alguns portos, permitindo a
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realizagdo de investimentos previsiveis. Além
disso, as distdncias sdo curtas e 0s navios sao
relativamente pequenos, pelo que 0 espago a
bordo perdido para as baterias também é minimo,
existindo varios exemplos, quer na Europa, quer
nos Estados Unidos e Asia.

Atualmente, existem os dois seguintes métodos
para carregar baterias de navios:

» Substituigdo de baterias quando o navio esta
no porto, com blocos de bateria colocados em
facilmente

contentores que podem ser

carregados e descarregados;

» Carregamento das baterias, quando o navio
estd no porto, que requer equipamento de
carregamento rapido no porto e é

especialmente relevante para navios-ferry que

operam em horarios fixos com tempo
relativamente limitado nos portos. Ainstalagao
de sistemas de carregamento elétrico nos

portos apresenta desafios relacionados a

extensdo do acesso arede e garantiade que ela

possa

carregamento.

suportar as necessidades de

As baterias em navios podem ser carregadas
usando fornecimento de energia em terra,
permitindo ainda que o0s navios no cais
motores auxiliares

desliguem o0s seus

enquanto estdo no cais para carga e descarga.

Propulsdo edlica auxiliar de navios, a qual se
encontra em crescimento, estando igualmente
previsto que para o corrente ano de 2024 venha a
ficar operacional o primeiro navio em que a fonte
de energia primaria é o vento.

As redugdes de emissdes de navios assistidos por
vento podem ser consideraveis, especialmente
para grandes velas rotativas em rotas com ventos
favoraveis. Assim como as baterias, o0
equipamento assistido por vento, também tem
observado uma quebra de precos e aumento da

sua otimizacao.

Utilizacdo do LNG na propulsdo dos navios que
efetuem viagens costeiras, que tem vindo a
aumentar. Este combustivel foi inicialmente
utilizado no transporte maritimo costeiro e
posteriormente tem vindo a ser aplicado em rotas
mais longas. O LNG pode reduzir as emissoes de
CO,, de 5% a 30%, quando comparado com o

gasoleo maritimo.

Contudo, a utilizagdo e combustdo do LNG
libertam metano n&o queimado, o que pode
diminuir as suas vantagens ambientais gerais. O
metano é um GEE muito potente, com potencial
de aguecimento global 28 vezes maior que o CO,
por 100 anos e 84 vezes maior ao longo de 20
anos, sendo que os niveis atmosféricos deste gas
aumentaram rapidamente durante a década de
2010, com taxas de crescimento médias de cinco
anos nao vistas desde a década de 1980. Além
disso, as emissGes antropogénicas anuais de
metano sdo projetadas para serem cerca de 25-40
megatoneladas maiores em 2030 do que em
2020.

A emissao de metano pode ocorrer, tanto durante
a fase de abastecimento, como a montante na
fase de producgéo, processamento e transmisséo
de combustivel, diminuindo ainda mais o seu
potencial de mitigagcdo de GEE. Por esse motivo,
muitos observadores tém alertado contra o uso de
LNG e
propulsionados como "ativos encalhados". Além

considerado o0s navios por ele
disso, amudanca na Europa do gas proveniente da
Russia para outros fornecedores, resultou num
aumento na emisséo de metano, ja que 0S novos
fornecimentos de gas (ex: gas de xisto dos Estados
Unidos da Ameérica) estdo associados a uma
maior emissdo de metano a montante.

Utilizagcdo do metanol na propulsdo dos navios
que efetuem viagens costeiras, que constitui um
combustivel maritimo promissor para o futuro. A
maior parte do metanol é atualmente produzido a
partir de gas natural, podendo reduzir as emissoes
de CO, em cerca de 25% em comparagdo com 0
gasoleo maritimo.
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No entanto, o metanol também pode ser
produzido a partir de recursos de energia

renovavel, o que podera reduzir as suas emissbes
de GEE para zero, para além do facto de ser
semelhante aos combustiveis atuais em varios
aspetos, exigindo apenas modificagbes minimas
nos navios e infraestrutura de abastecimento.

Utilizagdo da amodnia na propulsao dos navios que
efetuem viagens costeiras, que € considerada um
dos principais combustiveis alternativos para
transporte maritimo no futuro. Muitas empresas
de transporte maritimo encomendaram navios
capazes de funcionar com amodnia, em que a
opgao técnica mais utilizada recai numa solugéo
hibrida com combustiveis convencionais. Este
combustivel é considerado atraente por causa de
seu alto potencial de reducdo de emissoes,
combinado com o0s seus custos relativamente
baixos, o que ajuda na sua viabilidade comercial.

Apesar da sua atratividade comercial percebida,
existem importantes questdes de seguranca com

a utilizagdo da amonia, uma vez que € altamente
toxica, e o seu derrame, mesmo de pequenas
quantidades, pode ter efeitos letais. A demoligdo
de transportadores de amodnia no final de seu ciclo
de vida resultou em residuos téxicos significativos.
Também existem preocupacoes sérias
relacionadas com a seguranga dos maritimos e
com o0s impactos ambientais resultantes do
derrame de amonia. Ainda, o nimero de acidentes
envolvendo amodnia na indUstria de refrigeragéo
também nao é tranquilizador.

Considerando as preocupacbes de seguranca
relacionadas com a amodnia, parece improvavel
que ela possa serimplantada na maioria das rotas
de transporte maritimo costeiro, que, quase por
definicao, estdo proximas de areas habitadas. No
estagio atual, parece ser altamente arriscado
utilizar a amaonia como combustivel para navios de
passageiros ou permitir que navios movidos a
amonia atraguem em portos proximos a cidades.

Neste enquadramento, o ITF recomenda:
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e A inclusdo do transporte maritimo costeiro nas
estratégias nacionais para a descarbonizacao,
atento o seu papel significativo no amplo setor
maritimo e cuja natureza nao facilita a sua
descarbonizacdo. Neste contexto, 0s governos
deveriam mencionar o transporte maritimo
costeiro nas suas Contribuicdes Nacionalmente
Determinadas sob o Acordo de Paris e apresentar,
aIMO, Planos de Agao Nacionais.

Igualmente, podem os governos ajudar a estimular
a procura por transporte maritimo costeiro com
emissdes nulas, reformando 0s seus processos de
aquisigdo, obrigacdes de servico publico,
subsidios e politicas de tributagdo. Por exemplo,
subsidios para operadores ou obrigagbes de
servico publico poderiam ser condicionados ao
cumprimento de metas para a descarbonizagao
das frotas relevantes de transporte maritimo
costeiro. Também deve ser ponderada a
eliminagao progressiva de isengoes fiscais para
combustiveis  convencionais no  transporte
maritimo e outros setores.

e Que se apoiem os esforgos de descarbonizagéo
do setor, reduzindo a incerteza de investimento.
Efetivamente, o transporte maritimo enfrenta
incertezas em relagdo a sua descarbonizagéo,
sendo dificil prever qual fonte ou fontes de energia
se tornardo dominantes no futuro, e a questao de
quem pagara pela infraestrutura necessaria
permanece sem resposta. Assim, 0s governos
poderiam aumentar 0s incentivos para a
descarbonizagdo do  transporte maritimo,
adotando niveis de ambigdo mais rigorosos ao
nivel intergovernamental, particularmente sob os
auspicios da IMO.

Mais especificamente, os governos poderiam
aumentar a viabilidade comercial do transporte
maritimo com emissbes nulas, apoiando a adogéo
de um sistema global de taxagao do carbono para
0 transporte maritimo, em combinagdo com um
padrédo global de combustivel, que forneceria
orientacbes claras sobre a trajetéria de
descarbonizacdo para o transporte maritimo.
Além disso, os governos poderiam especificar em
que medida e sob quais condi¢cdes apoiardo

investimentos em infraestruturas necessarias para
atender as metas de descarbonizagao, tais como
equipamentos para carregamento e

reabastecimento nos portos.

e O reforgo da fiscalizagdo da concorréncia,
enquanto alavanca da regulamentacéao relativa a
cabotagem maritima, cabendo aos governos
garantir que as autoridades de concorréncia
estejam mais bem equipadas para monitorizar o
estado da concorréncia no transporte maritimo e
realizar atividades de fiscalizacdo conforme
necessario, especialmente considerando a
crescente integragao vertical do setor.

E igualmente defendida uma maior coordenacgéo
internacional entre reguladores, que poderia
ajudar a evitar abusos de poder de mercado
dominante no transporte maritimo, incluindo no
transporte maritimo costeiro.

Uma monitorizagdo mais rigorosa da concorréncia
no transporte maritimo também poderia aumentar
a pressao sobre os paises para liberalizar a
cabotagem maritima. No entanto, como a maioria
dos paises provavelmente mantera as
regulamentagbes existentes de cabotagem
maritima, as mesmas poderiam ser melhor
aproveitadas para estratégias de desenvolvimento
econoémico e descarbonizagdo do transporte
maritimo costeiro. Isso poderia assumir diferentes
formas. Por exemplo, as isenc¢des de restricdes de
cabotagem poderiam ser concedidas a navios de
emissbes nulas, e, ou, a adogdo de outras
medidas que usem as regulamentacdes de
cabotagem maritima para descarbonizar as frotas
de transporte maritimo.

Importara, também, considerar o papel da
regulamentagdo da cabotagem maritima na
descarbonizagéo, aproveitando-a para implementar
estratégias  ambiciosas de  desenvolvimento
econdmico, mas também para acelerar a
descarbonizagao do transporte maritimo costeiro.

Sera de sublinhar que a anteriormente mencionada
Estratégia de Mobilidade Sustentavel e Inteligente da
UE, visa introduzir no mercado, até 2030, os primeiros
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navios com emissodes zero, a par do normativo da UE
no dmbito, nomeadamente, da descarbonizagdo do
transporte maritimo, determinando o alargamento do
CELE ao transporte maritimo, a harmonizagdo da
tributagéo dos produtos energéticos com as politicas
da UE em matéria de energia e clima, no contexto da
Diretiva Tributagdo da Energia, a iniciativa FuelEU e o
Regulamento sobre a utilizagdo de combustiveis
renovaveis e hipocarbdnicos nos transportes
maritimos.

No &mbito do seu plano de acéao para a poluicéo zero,
a CE tenciona, com base no éxito das zonas de
controlo das emissbes existentes em aguas da UE,
liderar os esforgos para designar novas zonas no Mar
Mediterraneo (o0 que, no prazo de dez anos, podera
levar a reducao das emissdes atmosféricas de SOx e
NOx provenientes do trafego maritimo internacional
em 80% e 20%, respetivamente) e iniciar um trabalho
semelhante no Mar Negro.

Neste contexto, a designagao de zonas de controlo de
emissGes no Mar do Norte e no Mar Baltico provou ser
um sucesso, resultando em uma consideravel
redugado das emissdes de SOx e PM em ambas as
zonas. No entanto, nem todos os mares da UE ou
compartilhados beneficiam de tais medidas, como
por exemplo, o Mar Mediterrdneo e a costa Atlantica.
Tendo em mente a necessidade de garantir o
comércio e o trafego continuos, a introdugéo
generalizada de zonas de controlo de emissGes em
todas as aguas da UE terd efeitos muito positivos,
melhorando a salde dos cidadaos e ecossistemas e
aumentando a biodiversidade em 4reas costeiras,
para além de contribuirem também para o
desenvolvimento adicional de atividades econdmicas
relacionadas com o mar.

Em resultado de mudancas legislativas introduzidas
pela Diretiva do Enxofre'® e o Anexo VI da Convengao
MARPOL (introduzido em direito interno pelo Decreto
n.° 1/2008, de 9 de janeiro'), as discussbes nos
ultimos anos tém-se concentrado sobre medidas
equivalentes e combustiveis alternativos, bem como

103 Diretiva (UE) 2016/802, de 11 de maio de 2016, relativa a redugéo do enxofre de

determinados combustiveis liquidos

na redugdo de emissdes de NOx provenientes de
fontes do transporte maritimo.

Por sua vez, e a nivel Internacional, um tépico chave
em discussdo sdo as potenciais novas rotas que
podem ser abertas como resultado do degelo no
Oceano Artico, caso em que a UE devera
desempenhar um papel fundamental, garantindo que
€ssas novas rotas nao representem uma ameaca para
0Ss ecossistemas articos.

Por sua vez, é identificada a necessidade de um maior
desenvolvimento da capacidade de modelagem e
disponibilidade de dados de monitorizag&o
relacionados com as emissdes atmosféricas, bem
como de outras fontes poluentes, ao nivel da UE.

Apesar de estarem disponiveis dados locais
esporadicos, torna-se necessario o desenvolvimento
de uma abordagem mais abrangente e para calcular a
contribuicdo do setor maritimo-portuario para as
varias pressdes e impactos ambientais.

Assim, os planos de acgéo existentes (por exemplo, os
grupos técnicos da Diretiva-Quadro de Estratégia
Marinha), bem como futuros programas e iniciativas
europeias relacionadas com o desenvolvimento e
adocgdo de tecnologias digitais inovadoras, podem
apoiar  algumas  dessas necessidades de
monitorizagdo. Programas como o programa de
observacgao da Terra Copernicus e iniciativas como a
iniciativa EU Digital Twins/Destination Earth e o
Quadro de Monitorizagéo e Perspetivas no ambito do
Plano de Acao de Poluigdo Zero séo, de facto, passos
positivos e importantes nessa diregéo.

E fundamental para o setor de transporte maritimo ser
parte integrante desses programas, para que todas as
necessidades de observacgao, modelagem,
monitorizagao e de reporte especificas do setor sejam

adequadamente incorporadas e atendidas.

No dmbito dos combustiveis maritimos alternativos
com emissdes reduzidas ou nulas, seraigualmente de

104 . - R

Decreto-Lein.® 12/2008, de 9 de janeiro que aprova o Protocolo de 1997 relativo a
Convencdo MARPOL, introduzindo um novo anexo, Anexo VI, relativo as regras para a
prevencéo da poluigdo atmosférica por navios.
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assinalar as oportunidades, mas também

constrangimentos, especificos do uso do hidrogénio.

Releva aqui analise desenvolvida pela EMSA, no seu
relatério de agosto de 2023'%, designadamente:

e Apesar da experiéncia limitada no transporte
maritimo no uso de hidrogénio como combustivel
e algumas das principais  tecnologias
(relacionadas, por exemplo, com 0s motores)
ainda estejam em desenvolvimento, ha
experiéncia suficiente do lado terrestre com a sua
produgéo e uso que serviriacomo uma base solida
para a transigdo para um combustivel marinho.
Existem algumas barreiras, como a baixa
densidade de energia do hidrogénio, o que
aumentaria as necessidades de armazenamento a
bordo de um navio, o custo do equipamento € a
necessidade significativa de expandir a
capacidade global de distribuigdo e produgéao de
hidrogénio verde. Os navios propulsionados a
hidrogénio poderdo apresentar-se como uma
solugdo mais apropriada para o transporte
maritimo de curta distancia em vez de no longo
curso.

105 Potential of Hydrogen as Fuel For Shipping (EMSA, 2023).

Ao examinar a capacidade de produg&o atual de
hidrogénio, o contexto regulatério existente, as
opgbes de armazenamento de combustivel, as
tecnologias de fornecimento e produgéo de
energia - juntamente com analises tecno
econdmicas e estudos de caso baseados em
riscos — o relatério da EMSA identifica um
potencial de adogdo do hidrogénio como
combustivel maritimo.

Sinteticamente sdo analisadas as seguintes
dimensoes:

» Producdo - Apesar de, atualmente, o
hidrogénio ser produzido utilizando portadores
de energia fossil, principalmente gas natural, é
perspetivado que, no futuro, passe a ser
produzido em larga escala, utilizando energia
renovavel.

Existem quatro vias de produgédo para o
hidrogénio verde: (i) eletrdlise (utilizando
eletricidade renovavel); (i) produgéo direta de
hidrogénio solar; (iii) fermentagdo de
biomassa; e (iv) conversdo termoquimica de
biomassa. Com base no desenvolvimento
tecnoldgico e nas quantidades limitadas de
biomassa sustentavel, as tecnologias de
eletrolisadores séo atualmente consideradas
as mais adequadas, pois produzem hidrogénio
dividindo 4gua pura usando eletricidade
renovavel. Por esse motivo, esta via de
produgéo é vista como tendo potencial para
descarbonizar multiplos setores industriais.
Contudo, atualmente, a producgéao global de
hidrogénio verde é inferior a 0,1 milhdes de
toneladas por ano, sendo que,
comparativamente, a procura global de energia
do transporte maritimo internacional é
estimada em cerca de 95 milhdes de toneladas
de hidrogénio por ano.

» Sustentabilidade - As emisstes de GEE do
hidrogénio verde produzido por meio da
eletrélise da agua sdo esperadas ser proximas
de zero, para além do facto de que a
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»

combustdo de hidrogénio verde em navios
maritimos néo gera diretamente emissdes de
GEE.

Em alguns casos, o processo de combustédo de
hidrogénio pode levar a libertagdo de
hidrogénio ndo queimado para a atmosfera, e
que é um GEE indireto. Podem também ocorrer
fugas de hidrogénio de gasodutos e de tanques
de armazenamento durante a evaporagao e
praticas de ventilagcdo, a inicializagdo e o
desligamento, e, ainda, durante operacoes
para remogao de impurezas do combustivel.
No entanto, existem estudos que demonstram
que a reducéo inerente nas emissdes de GEE,
natransigéo para uma economia de hidrogénio
verde, terd um impacto climatico liquido
positivo, mesmo que as fugas de hidrogénio
para a atmosfera, durante os processos de
produgdo/combustéo, atingissem até 10% do
volume queimado.

Por sua vez, a combustéao de hidrogénio pode
levar a formagéo térmica de NOx, mas isso
pode ser controlado se as condigbes de
combustdo forem otimizadas. Igualmente, o
uso de redugdo catalitica seletiva ou a
recirculagéo de gases de escape reduzira as

emissdes de NOx.

Quando um sistema de célula de combustivel
de hidrogénio € usado, as emissoes de NOx,
SOx ou PM podem ser totalmente eliminadas,
uma vez que as células de combustivel néo
tém produtos de combustédo incompletos. Se
um combustivel de carbono for transformado
dentro da célula de combustivel em
hidrogénio, uma baixa quantidade de emissoes
de NOx pode ser formada nos sistemas
subsequentes de recuperagcdo de calor e
energia. Por sua vez, fugas de hidrogénio ou
hidrogénio nao reagido, de células de
combustivel, durante a operagdo, também
podem adicionar-se as emissdes de GEE.

Disponibilidade - De forma a garantir uma
producédo em larga escala de hidrogénio verde
para a industria maritima, a capacidade de

producéo de eletricidade renovavel precisa de
ser aumentada. Embora haja um limite no qual
as economias podem aumentar a eletricidade
renovavel com base em centrais de producao
de energia solares e eodlicas disponiveis, a
producdo mundial de eletricidade renovavel
seria adequada para produzir hidrogénio verde
suficiente para a frota global até 2040, néo
considerando a procura de outros setores.

No entanto, pode ser perspetivada uma
escassez nos eletrolisadores, a par da
concorréncia dos setores industriais pela
eletricidade renovavel e pelo hidrogénio verde,
agravando essa escassez para O transporte
maritimo, se os problemas de fornecimento
pendentes ndo forem resolvidos.

Deve-se notar que o contexto regulatorio e as
politicas governamentais desempenhardo um
papel crucial para incentivar ou desencorajar
investimentos em energia renovavel. Politicas
favoraveis, como incentivos fiscais, subsidios e
tarifas de alimentagdo, podem aumentar
significativamente o retorno sobre o
investimento e reduzir os riscos gerais. O custo
de capital € uma componente importante para
os investidores em energia renovavel, pois 0s
custos de instalagdo podem incluir um
investimento inicial significativo. Depois da
unidade produtiva estar instalada, o custo
operacional € marginal, portanto, o custo do
investimento inicial corresponde ao custo do
hidrogénio produzido durante a vida Util dessa
unidade. Assim, a disponibilidade de opgdes
de financiamento, como o custo de capital, e
as condicbes gerais do mercado financeiro,
podem afetar, tanto a viabilidade do projeto,
como a disposicdo para investimento em
instalacoes.

» Adequacgédo - Atualmente, o hidrogénio néo ¢é

usado por navios oceanicos e é usado por
apenas alguns navios em viagens costeiras
para fins de propulsdo. No entanto, ¢é
considerado como um combustivel do futuro
para o transporte maritimo de curta distancia.
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Os estudos efetuados em termos de
armazenamento e distribuicdo em terra,
combustdao em motores de combustdo e uso
de células de combustivel, ndo revelaram
barreiras intransponiveis para o uso do
hidrogénio como combustivel. No entanto, o
armazenamento de hidrogénio parece ser um
obstaculo, com 0 armazenamento em gas
comprimido, sofrendo com baixas densidades
de armazenamento mesmo em altas pressoes,
e o hidrogénio liquido precisa de ser
armazenado em tanques especializados,
fortemente isolados ou com isolamento a
vacuo.

Para o transporte de hidrogénio em rotas mais
longas, os transportadores de hidrogénio
orgénico liquido (siglaem inglés, LOHC)'% e da
amonia parecem ser solugbes menos
custosas. Nos navios mercantes, as
especificidades técnicas relacionadas com o
carregamento e  descarregamento  de
hidrogénio em um LOHC para utilizagéo a
bordo podem ser uma solucao potencial para
reduzir custos e otimizar o sistema de
armazenamento, mas a instalagdo a bordo
para uso maritimo ainda precisa de ser
desenvolvida.

Independentemente de questdes de custo e
armazenamento, reconhece-se que, quando
gueimado, o hidrogénio oferece baixas
emissoes e altas eficiéncias de combustao. O
desenvolvimento de solugbes de captura de
carbono pré combustéo, como a
decomposigéo termo catalitica, depende da
disponibilidade de motores de hidrogénio e
células de combustivel, tendo como vantagem
nao requererem armazenamento de
hidrogénio.

Embora o nivel de prontidao desta tecnologia
seja bastante baixo, os resultados dos testes
iniciais sado promissores. Como essa
tecnologia produz carbono soélido a partir do
decompositor em vez de CO;liquido e, dada a

106

LOHC - Liquid Organic Hydrogen Carriers

enorme procura por grafite e outros materiais
produzidos a partir de carbono sélido no
mercado atual, é suscetivel de se transformar
num rendimento potencial.

Aspetos tecnho-econdmicos - A capacidade de
armazenamento de hidrogénio, seja em estado
liquido ou comprimido, sera um desafio para
certos tipos de navios, particularmente para os
navios em rotas de longa distancia, em que o
custo total de propriedade (CTP) para navios
movidos a hidrogénio, permanece, em
principio, como uma barreira, embora isso
possa evoluir com o tempo.

Por exemplo, os navios ferry ro-pax e ro-ro
apresentam um CTP para o hidrogénio verde
que é cerca de 3 vezes maior do que 0s navios
movidos a combustiveis convencionais
(fésseis) em 2030, e cerca de 20-30% CTP mais
alto em 2050.

No entanto, para navios que percorrem rotas
de curta distancia - principalmente navios em
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viagens costeiras - existe potencial para adotar
o hidrogénio como combustivel, porque a sua
frequéncia de escalas de porto e
abastecimento de combustivel possibilita
bancas com capacidades mais baixas, assim
que a infraestrutura de abastecimento de
hidrogénio estiver disponivel.

No caso de navios propulsionados por
hidrogénio azul, ou seja, que durante o
processo de conversdo do gas natural em
hidrogénio, as emissbes de CO, sao
capturadas e armazenadas, o CTP em 2030 ¢é
cerca de 2 vezes maior e o CTP pode até atingir
a paridade de custo em 2050. No que diz
respeito ao hidrogénio verde, no entanto, isso
S0 é viavel se o prego dos combustiveis fosseis
maritimos for alto, €, ou, os valores da taxagao
de carbono forem elevados (ex: ho contexto do
CELE).

Se néo se aplicarem taxas de carbono, o CTP
para 0s navios movidos a hidrogénio verde
pode, num cenario com pregos de hidrogénio
relativamente elevados, permanecer até
quatro vezes maior do que o CTP dos navios
convencionais.

» Regulamentagdo — Apesar da experiéncia em
outras industrias com o uso, produgéo e
manuseamento de hidrogénio, existe uma
regulamentagdo muito limitada para seu uso
como combustivel maritimo, o que pode ser
visto como uma barreira a sua adocgéo.
Contudo, também existem métodos

estabelecidos para aprovar designs de navios

usando o processo de aprovagao de “projeto
alternativo” baseado em risco.

Além disso, para facilitar a adogdo do
hidrogénio, as sociedades classificadoras
introduziram regras e orientagdes. A par, esta a
ser implementada na UE regulamentacéao
relativa aos GEE, a qual deve fornecer um
quadro regional para incentivar a transigéo
para combustiveis de baixo e zero carbono.

107 VLCC - Very Large Crude Carrier

No ambito da IMO, no MEPC 80, foram
adotadas orientacdes sobre os GEE do Ciclo
de Vida do Combustivel Maritimo, embora
tenha sido reconhecido que ainda ha trabalho
a ser feito. As medidas de médio prazo devem
ser decididas nos préximos anos, incluindo
elementos técnicos e econémicos que devem
fornecer um estimulo adicional para
combustiveis alternativos, como o hidrogénio.

» Risco e Seguranga — No estudo da EMSA séo
avaliados varios designs possiveis para navios
propulsionados a hidrogénio do ponto de vista
dorisco e da segurancga, em particular:

- Navio de passageiros propulsionado a
hidrogénio (com um tanque para hidrogénio
comprimido e sistema de abastecimento
de combustivel);

- Navio de carga propulsionado a hidrogénio
(com um sistema de hidrogénio
comprimido);

- Conversédo de metano em hidrogénio e uso
de hidrogénio a bordo de navio de carga,
navio-ferry e superpetroleiro (sigla em
inglés, VLCC)'7.

Com relagdo ao risco e a seguranga, a analise
demonstrou que existem algumas preocupacoes
importantes com o hidrogénio, como combustivel
maritimo, relacionadas com a sua inflamabilidade,
fugas, velocidade de propagacdo da chama e
questdes de detonacgao/deflagragédo. Essas questdes
exigem estudos detalhados adicionais para melhor se
entenderem os riscos e as salvaguardas adicionais
que necessitardo de serimplementadas para prevenir
ou mitigar os principais riscos.

Conclui-se que, para a industria do transporte
maritimo, o hidrogénio € um novo combustivel que
ndo €& comumente transportado como carga. O
hidrogénio foi produzido e usado em outras indUstrias,
como a industria petroguimica e automavel. Portanto,
como primeiro passo, seria valioso avaliar e

possivelmente adotar as praticas existentes para
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aplicagdo maritima, uma vez devidamente
acauteladas as questdes de seguranca.

Também a Det Norske Veritas (DNV)'%, assinala as
cinco seguintes licbes a aprender na utilizagdo do
hidrogénio como combustivel maritimo'®, na
sequéncia dafaseinicial do Projeto MarHySafe''°, que
a DNV lidera num consdrcio de 26 parceiros:

o Necessidade de mais testes sobre aspetos de
seguranga do manuseamento, armazenamento e
abastecimento (bancas) de hidrogénio;

e As propriedades unicas do hidrogénio tornam-no
muito diferente do gas natural, designadamente
com os atomos mais leves que todos os demais
gases, tornando-o mais dificil de ser contido e que
pode fragilizar os materiais que seriam seguros
usar com o gas natural. Por exemplo, o hidrogénio
requer certos tipos de aco e conexbes soldadas
em vez de conexdes, além de se inflamar mais
facilmente que o gas natural e possuir uma faixa
de inflamabilidade mais ampla;

e O sistema de combustivel, designadamente a
possibilidade do seu uso no seu estado puro
quando possivel. Sera de notar que a propulséo de
navios a hidrogénio pode ser efetuada por meio de
motores a combustéo, misturando o hidrogénio
com outros combustiveis, ou armazenando-o
numa solugéo organica liquida ou como amonia.
Por suavez, o modo mais comum e mais ecolégico
de gerar energia a partir do hidrogénio é através de
células de combustivel de hidrogénio. Contudo,
cada etapa de conversdo de energia em uma
cadeia de valor representa perdas de energia.

O hidrogénio é especialmente relevante para
estender o alcance dos navios, constituindo
também um complemento para casos de uso no
transporte maritimo costeiro e de curta distancia,

108 A DNV presta um amplo leque de servicos maritimos, sendo o mais conhecido

como sociedade classificadora de navios.

109 Five lessons to learn on hydrogen as ship fuel (DNV).

110 O projeto MarHySafe, sob a lideranga da DNV, visa a criagdo de conhecimento de

base para um uso seguro do hidrogénio nas operagao do transporte maritimo,
envolvendo um consorcio de 26 empresas, concretamente: DNV, Autoridade Maritima
Norueguesa, Norwegian Defence Materiel Agency (Naval Systems, NDMA), Equinor,
Shell, Air Liquide, Linde, Kawasaki, Chart Industries, Parker, UMOE Advanced
Composites, Hexagon Purus, Fincantieri, Feadship, HySeas Energy, Ballard, Cummins

quando as solugdes elétricas com bateria ndo séo
possiveis ou viaveis, por exemplo, devido a falta de
capacidade da rede local.

Assim, a utilizagao direta do hidrogénio, sempre
que possivel, pode reduzir as perdas de energia
que ocorrem durante o processo de conversao do
hidrogénio para outros combustiveis, e ser uma
opcéao preferencial paraintroduzir cadeias de valor
com emissdes nulas;

e O processo de “Projeto Alternativo”''" &
atualmente a melhor abordagem, exigindo que os
promotores do projeto demonstrem ativamente
como 0s riscos e consequéncias do design séo
geridos, aplicando um design baseado em riscos
(Goal-based Standards - GBS), em vez de
demonstrar a conformidade passiva com regras
prescritivas. Apesar de parecer arduo, € a melhor
ferramenta atualmente existente para ajudar os
projetos a se materializarem. Importa assinalar
que, segundo o0s promotores do Projeto
MarHySafe, o hidrogénio é uma nova tecnologia
num novo ambiente, pelo que o processo de
design baseado em riscos € necessario para
manter seguro 0 pessoal, 0os ativos e 0o meio
ambiente;

e Na implementagéo, a ampliagdo das operagdes
com hidrogénio constituem um desafio, néo
sendo uma tarefa facil a sua utilizagdo como
combustivel maritimo. Com o quadro
regulamentar da IMO, regras de classe e diferentes
interpretacdes dos Estados de bandeira e portos a
considerar, que urge harmonizar, o contexto
regulatério é desafiador, sendo, na auséncia de
regras definitivas, ainda mais importante para a
indUstria aprender com o0s projetos existentes e
garantir que quaisquer requisitos futuros
considerem todos os aspetos de seguranca e
operacionais necessarios, permitindo que a

(previously Hydrogenics), Corvus Energy, AV.Tchouvelev & Associates, Vancouver Fraser
Port Authority, Redrock, Hydrogen Technology & Energy Corporation (HTEC) e Memorial
University.

m O “Projeto Alternativo” é um processo de aprovagédo baseado em riscos para designs

de navios inovadores que ndo podem ser aprovados com os regulamentos prescritivos
atuais e precisam de otimizagao de seguranga. O processo esté alinhado com o Capitulo
11-2 da SOLAS e ¢é descrito nas Orientagdes da IMO para a Aprovagéo de Alternativas e
Equivaléncias (MSC.1/Circ. 1455). A aprovagao é avaliada de acordo com os objetivos e
requisitos funcionais do Cédigo Internacional para a Seguranga dos Navios que Utilizam
Gases ou Outros Combustiveis com Baixo Ponto de Inflamagéao (Cédigo IGF, Parte A).
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tecnologia possa ser desenvolvida em grande
escala.

A transicdo energética no transporte maritimo
nacional exige uma ag¢&o concertada e coerente de
varios setores do Estado e que atenda,
designadamente, a dependéncia das Regibes
Autonomas dos Agores e da Madeira da importagao
de matérias-primas e bens de consumo, a qual é
essencialmente assegurada por armadores nacionais
gue operam na cabotagem nacional. Devera ser
encontrado o justo equilibrio entre as metas
ambientais e as suas incidéncias sociais €
econdmicas para as populagdes e competitividade
dos armadores e operadores, ja que, sejam quais
forem as medidas a adotar, a descarbonizagdo do
transporte maritimo acarretara sempre sobrecustos.

Entre os principais armadores nacionais tém sido
desenvolvidas agdes com vista a descarbonizagao do
transporte maritimo, como por exemplo a aposta em
energias limpas do Grupo Sousa, designadamente''?:

e Windmad (2009) - Parque edlico com trés
aerogeradores localizados na Ilha da Madeira,

112 Noticia do Jornal de Negécios “O desafio da descarbonizagédo no transporte

maritimo” (JN, dezembro de 2021)

com uma capacidade instalada de 2 550 kW, e
cuja producgéo elétrica é injetada na rede publica,
comuma produgéo anual de, aproximadamente, 5
GWh;

Gaslink (2014) - Unidade autéonoma de gas
natural, com capacidade instalada de até 450
GWh/ano, na qual é efetuada a descarga,
armazenamento e regaseificagcdo de LNG para
produgdo de eletricidade na Ilha da Madeira,
reduzindo a dependéncia da Regido autonoma da
Madeira de combustiveis fésseis. O Grupo Sousa
€ pioneiro, enquanto operador na Macaronésia,
com um “gasoduto virtual de LNG” que garante o
abastecimento regular e continuo, com uma fota
de 55 contentores criogénicos, sendo uma
referéncia internacional com mais de 11 mil
operagOes realizadas com sucesso;

Logislink (2020) — Parque fotovoltaico do Terminal
Logistico das Madeira, destinado,
maioritariamente, ao autoconsumo, com uma
poténcia nominal de 280 kW.
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IV.2. Transporte por Vias Navegaveis Interiores

Areferida Estratégia para Reduzir as Emissdes de GEE
do Transporte Interior, da ONU, apoia o setor do
transporte por vias navegaveis interiores a tomar uma
acao urgente, apds a adogdo prévia de estratégias de
mitigagdo das alteragdes climaticas para o setor
maritimo pela IMO e o estabelecimento de metas
aspiracionais para o setor de aviagao pela ICAQO.

Esta estratégia, que considera as alteragdes
climaticas como uma questéo transversal, tem em
consideracdo 0s compromissos que foram
assumidos no ambito dos objetivos e metas da
Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel, e
o Acordo de Paris, neste caso concreto, para acelerar
a transicdo para a mobilidade descarbonizada e
emissOes liquidas nulas ou baixas no transporte em
vias de navegacao interior.

A estratégia esta principalmente focada na mitigagéo
das alteragdes climaticas, reconhecendo, em linha
com o Acordo de Paris, que limitar o aumento da
temperatura reduziria significativamente os riscos e
impactos das alteragOes climaticas.

Assim, sistemas de infraestruturas-chave, incluindo
de transportes, tornar-se-80 cada vez mais
vulneraveis se as condigdes climaticas em mudanca
nao forem tidas em consideragdo. A adaptagéao
tornar-se-a progressivamente menos eficaz face a
eventos climaticos extremos que sobrecarregam
cada vez mais o0s sistemas de transportes e
econdmicos.

Essa dindmica pode agravar-se se nao forem
rapidamente tomadas acdes urgentes. A medida que
0s custos sociais e econdmicos resultantes de
calamidades devastadoras relacionadas com o clima
aumentam, 0s seus impactos nas vidas das geragoes
presentes e futuras se tornardo cada vez mais
disruptivos.

Concomitantemente, a estratégia reconhece a
importancia de simultaneamente se intensificarem os
esforcos de adaptacao as alteragGes climaticas e de
se continuar a fortalecer a resiliéncia dos sistemas e

operacoes de transporte por meio do trabalho do ITC
e dos seus orgaos subsidiarios.

A visdo adotada na estratégia para a agéo climatica,
conforme proposta pelo ITC, suporta se no seguinte:

e O ITC e os seus orgaos subsidiarios devem agir
urgentemente para auxiliar os Estados Membros e
Partes Contratantes dos instrumentos legais da
ONU a alcangar a meta aspiracional de emissdes
liguidas nulas de GEE no transporte interior até
2050.

e A missdo do ITC ¢é contribuir para a
descarbonizacdo do transporte interior por
intermédio dos Estados-Membros e Partes
Contratantes dos instrumentos legais da ONU,
através de um apoio regulatério aprimorado,
dialogo politico intergovernamental e aumento da
coordenagdo e parceria entre todos o0s
stakeholders relevantes.

e Parafazerisso, o ITC baseia-se num amplo quadro
sobre descarbonizagdo, concebendo medidas
estratégicas do ambito “evitar mudar-melhorar”,
que os Estados Membros podem implementar em
gualguer uma das seguintes areas:

» Evitar quildmetros-veiculo desnecessarios,
com base num desenvolvimento compacto,
aumento da acessibilidade a servigos e
reducéo da necessidade de viajar tanto quanto
hoje;

» Transitar para modos de transporte
sustentaveis com emissoes baixas ou nulas de
carbono, e, ou, operagdes sustentaveis;

» Melhorar os veiculos, infraestrutura e
operagoes.

No que mais importa para as vias navegaveis
interiores é de referenciar:

e O desenvolvimento e melhoria das politicas,
legislacdo e medidas que cubram qualquer
combinagdo (dependendo das circunstancias
nacionais ou regionais) de medidas de
descarbonizagao. Paises e profissionais do setor
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do transporte interior podem apoiar, de forma
voluntaria, a implementacao, quando apropriada,
de uma série de medidas que abranjam, tanto
passageiros como carga, fortalecendo a
implementacdo dos instrumentos legais do
transporte interior da ONU, através de, entre

outras medidas:

» Continuar os esforcos para implementar
tecnologias neutras em carbono, através,
desighadamente, do investimento na

expansdo da infraestrutura necessaria como

um facilitador-chave para a descarbonizagéo,

garantindo que regulamentacdo, padrbes e

protocolos sejam harmonizados entre
fronteiras, tanto para veiculos quanto para a
infraestrutura, utilizando energia limpa e
renovavel, possibilitando um consumo de
considerando a

energia equilibrado,

capacidade da rede energética;

» Facilitar a transferéncia modal, juntamente
com o estabelecimento de metas para paises,
conforme apropriado para estes, para transferir
passageiros e carga da rodovia para o
transporte ferrovidrio e vias navegaveis

interiores, bem como para a mobilidade

multimodal, quando apropriado, e apoiando o

desenvolvimento da correspondente

infraestrutura;

» Facilitar a adogdo de modos de transporte de
baixo ou nulo carbono pelos utilizadores finais,
por meio de medidas de politica;

» Promover a investigagdo e desenvolvimento,
em cooperagdo com a academia e entidades
nao governamentais, abrangendo

combustiveis e tecnologias de energia neutra

em carbono, como o hidrogénio, o acesso a

energia renovavel e a troca de fontes de

energia;

» Apoiar praticas relacionadas com a economia
circular e, ao fazé-lo, determinar a pegada de
carbono de todos os tipos de veiculos e
infraestruturas de transporte por meio de
analises de ciclo de vida, como base para

aumentar a circularidade do uso de materiais,
substituindo pegas e adaptando para estender
avida utildos produtos automaoveis, bem como
promovendo o0 uso de combustiveis
sustentaveis e garantindo a reciclagem eficaz

(ex: baterias).

Dotar estratégias do ambito “evitar mudar
melhorar”, nomeadamente:

» Evitar - Desenvolvimento de ferramentas e

recursos materiais, como caixas de
ferramentas, publicagdes e orienta¢des sobre

0 aumento da eficiéncia no transporte;

» Mudar - Os acordos da ONU sobre
infraestruturas de transporte interior que
apoiem ou tenham o potencial para apoiar a
transicdo para modos de transporte

sustentaveis de baixo ou nulo carbono e suas

operagdes. O Acordo Europeu sobre Principais

Vias Navegaveis Interiores de Importancia

Internacional fornece os requisitos prévios

para a infraestrutura necessaria para viabilizar

atransferéncia modal darodovia para aferrovia

e para as vias navegaveis interiores. O Acordo

Europeu sobre Principais Linhas de Transporte

Internacional e

Combinado Instalagdes

Relacionadas promove 0 transporte
multimodal para aliviar o 6nus na rede
rodoviaria danos

europeia e  mitigar

ambientais;

» Melhoria - Os acordos sobre infraestruturas,
sob a supervisdo do ITC, podem contribuir
ainda mais para a melhoria dainfraestrutura de
transporte interior. A sua relevancia para a
mitigagdo das alteragbes climaticas poderia
ser ampliada ainda mais ao incluir pardmetros
adicionais (ex: disponibilidade de

infraestruturas de carregamento ou estagdes

de reabastecimento de hidrogénio).

Em consonéancia com o objetivo estratégico de
fortalecer e, quando relevante, elaborar ainda
mais o quadro regulatério do transporte interior da
ONU, os o¢rgéos subsidiarios do ITC devem
solicitar a todos os Estados-Membros das Nagdes
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Unidas, quando viavel, a aplicagéo sistematica
das consideracbes climaticas ao equacionar
alteragdes aos instrumentos legais (ex: programas
de trabalho regularmente atualizados).

Os instrumentos legais podem ser atualizados
pelas Partes Contratantes com clausulas
adicionais, e, ou, Protocolos, bem como podem
ser desenvolvidos instrumentos legais adicionais
no sentido da descarbonizagdo do setor de
transporte interior. A abertura dos instrumentos
legais para adesao/ratificagcdo pode acelerar as
adesbes para além da regido da Comisséo
Econdmica da Europa da ONU (ECE ou
UNECE™3), permitindo que, junto com a sua
implementagdo, também contribuam para a
mitigagdo das mudangas climaticas.

Para apoiar a implementacdo dos instrumentos
legais de forma mais ampla e promover o0s
beneficios da adeséo, é indispensavel fornecer,
sob os auspicios do quadro institucional do ITC, o
desenvolvimento de capacidades e
aconselhamento politico. Além disso, o ITC e seus
6rgéos subsidiarios aspirardo a apoiar ainda mais
a contribuicdo dos instrumentos legais para a
mitigagcdo das alteragbes climaticas através do
desenvolvimento de materiais de orientagao
analitica e técnica correspondentes.

IV.3. Infraestruturas Portuarias

Os portos encontram-se atualmente a adotar varias
solugbes para se tornarem mais ecoldgicos e
ajudarem o transporte maritimo a reduzir ainda mais
0s seus impactos ambientais, incluindo
nomeadamente:

e |Instalacdo de infraestruturas de abastecimento de
energia elétrica aos navios a partir da rede
terrestre;

e Otimizacdo de escalas em porto para reduzir o
tempo de espera dos navios;

113 UNECE - United Nations Economic Commission for Europe

e Adaptagdo e modernizagdo das instalagdes
portudrias de rececao de residuos gerados por
navios;

e Adogéo de politicas tarifarias e outras medidas
incentivadoras para promover a utilizagcdo de
navios mais ecolégicos.

Igualmente, os portos também podem contribuir para
a economia circular, aderindo a certificagéo
ambiental e adotando novas praticas.

Paralelamente, os portos também se devem preparar
para as potenciais consequéncias do aumento do
nivel do mar ou de eventos climaticos extremos
potenciados pelas alteragdes climaticas.

De entre uma grande quantidade de aspetos
assinalados na citada Resolugdo adotada pelo
Parlamento Europeu em 17 de janeiro de 2024, para a
construcédo de estratégia europeia dos portos
abrangente, e suportada designadamente no relatério
da Comissdo dos Transportes e do Turismo,
assinalam-se, com maior pertinéncia para a
componente de descarbonizagdo dos portos, 0s
seguintes:

o Realizacdo de investimentos publicos e privados
significativos nos portos situados nas regides
ultraperiféricas, a fim de os transformar em polos
estratégicos para o transporte multimodal, a
producgédo, o armazenamento e a distribuicdo de
energia, bem como para a defesa;

e Que a seguranca dos portos depende da sua
resiliéncia as alteragdes climaticas e ambientais,
pelo que insta a CE a realizar um estudo para
analisar os riscos climaticos para 0s portos
europeus e as infraestruturas de transportes
conexas, definindo categorias de riscos, por
exemplo, a subida do nivel do mar, as inundagdes
e o calor extremo, bem como a analisar 0s riscos
por regido e a identificar as medidas para fazer
face a esses riscos, incluindo os custos dessas
medidas e o0s investimentos necessarios.
lgualmente, exorta os Estados-Membros a
realizarem uma avaliagdo de longo prazo dos
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riscos ambientais das suas infraestruturas

portuarias criticas e a adotarem medidas de
adaptagdo em tempo util;

Papel fundamental que os portos desempenham
na transi¢gao energética, tal como estabelecido no
Pacto Ecolégico Europeu, enquanto centros
energéticos para a converséo, o]
acondicionamento e 0 armazenamento de vetores
energéticos, para a produgdo de energia, para a
importagdo de matérias-primas essenciais,
enguanto plataformas de captura e
armazenamento de carbono, estagdes de servigo
e plataformas de fabrico para instalagdes
energéticas ao largo e como nds nos sistemas de
transporte que apoiam a transigao energética;

Recorda que, até 2030, a UE pretende importar 10
milhdes de toneladas de hidrogénio verde e que,
para alcangar este objetivo, uma estratégia
abrangente relativa a importagao, coordenagéo e
desenvolvimento de infraestruturas é essencial

para a estratégia europeia dos portos e que deve
ser rapidamente estabelecida;

Exorta a CE e os Estados-Membros a darem
resposta a4 necessidade crescente de
investimentos nos portos, nos terminais e nas
suas infraestruturas, para que estes possam
assumir o seu papel na transigcdo energética,
instando igualmente a CE a analisar e a abordar a
necessidade de acelerar a concessao de licengas
de ampliagdo dos portos no &mbito da transigéo
energética, como a implantagao da energia eélica
maritima. Pretende-se que o0s portos nao se
tornem um estrangulamento na transigéo
energética, numa gestdo mais sustentavel do
espago maritimo e costeiro, a fim de explorar o
potencial da energia maritima renovavel, e que se
incentive a utilizacdo de zonas portuarias para a
implantagao de energia fotovoltaica e edlica;

Importancia de aumentar as sinergias entre a RTE-
T e a Rede Transeuropeia de Energia (RTE E);
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Solicitaa CE que inclua os portos na sua estratégia
para a economia circular e preste assisténcia aos
Estados-Membros e as autoridades portudrias
locais, fornecendo orientagdes sobre a execugao
de projetos relacionados com a circularidade,
bem como insta, também a CE, a abordar o
problema crescente das marés negras nos portos
€ nos canais de transporte maritimo;

Solicita a CE que cumpra os seus objetivos
relativos a transferéncia modal, tal como
apresentados no Pacto Ecoldgico Europeu, e que
dé resposta aos desafios que subsistem no que se
refere as vias navegaveis interiores e, em
particular, ao transporte  ferroviario de
mercadorias, a fim de reforgar a sua utilizagdo nos
portos e de estimular a sua conectividade com o

interior;

Que a transigdo energética nos portos, no setor da
construgao naval e no sector maritimo nédo sera
possivel sem uma maéao de obra qualificada e sem
financiamento publico e privado adequado, pelo
que exorta a CE a proporcionar oportunidades de
formacéo, educacao e aprendizagem orientadas
para o futuro e a promover o didlogo social.
lgualmente, reitera o importante papel social dos
portos na criagdo de um elevado numero de
postos de trabalho, diretos e indiretos, e salienta a
necessidade de garantir condi¢gbes de trabalho
justas e seguras para todos os trabalhadores
portuarios e maritimos;

A legislacdo da UE ndo deve comprometer a
competitividade dos portos, nem criar fugas de
carbono e deslocalizagdo de empresas para
portos fora da UE;

Os riscos de deslocalizagdo das atividades de
transbordo de contentores para portos de paises
terceiros, com o objetivo de contornar os
requisitos da Diretiva relativa ao CELE e do
Regulamento FuelEU Transportes Maritimos,
apelando a aplicagéo rigorosa das disposicoes
destes dois atos legislativos relativas ao controlo
dos transbordos. Tem-se em vista, detetar e proibir
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tais comportamentos, e a realizagdo de uma
avaliacdo para determinar se estas disposicdes
sdo suficientes para dissuadir eficazmente os
comportamentos evasivos que prejudicam tanto o
ambiente como o crescimento € 0 emprego na
Europa, bem como para determinar se séo
necessarias medidas adicionais;

Necessidade urgente de melhorar a solidez, a
capacidade e a resiliéncia das ligagdes dos portos
europeus com o hinterland, em particular os que
integram a RTE-T, tendo em conta a necessidade
de reducédo das emissbes e de eficiéncia
energética, e visando transferir, tanto quanto
possivel, o ftransporte rodoviario para 0s
transportes ferroviario e por vias navegaveis
interiores. Simultaneamente, visa se a preparagao
para os impactos das alteragdes climaticas, tais
como fendmenos meteoroldgicos extremos e
niveis baixos de &gua nas vias navegaveis
interiores;

Sugestao de criacdo, pela CE, de um “atlas” dos
portos europeus, que identifique, entre outros
aspetos, a disponibilidade dos portos comerciais
europeus de fornecimento de energia elétrica aos
navios a partir da rede terrestre e de combustiveis
alternativos, as infraestruturas de acesso ao
hinterland e as vias maritimas, que poderia
eventualmente basear-se nos mapas interativos
da RTE-T (sigla em inglés, TENtec') e no
Observatorio Europeu de Combustiveis
Alternativos, mas também incluir portos de menor
dimensdo e informagbes complementares.
Considera que esse levantamento poderia ajudar
a constituir uma base factual global para o
desenvolvimento continuo dos portos da UE e dos
setores conexos, como o transporte de
mercadorias e de passageiros, o trafego de navios
de cruzeiro, a pesca, a energia edlica maritima, o
abastecimento de combustivel e a indUstria
transformadora.

Insta a CE a introduzir um quadro digital que
permita promover programas de inovagdo e uma
maior digitalizagdo portuaria, como 0s programas
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para portos inteligentes, com vista a melhorar a
eficiéncia, a produtividade e a sustentabilidade
dos portos. Sublinha-se, em particular, o potencial
da digitalizagdo para a otimizagdo das escalas
portuarias (para reduzir os tempos de espera nos
fundeadouros), as chegadas mesmo a tempo, 0s
sistemas de navegacdo avangados (para poupar
combustivel e reduzir as emissdes), os sistemas
de identificagdo automatica (para aumentar a
seguranga no mar e melhorar a aplicagdo das
disposicbes ambientais), bem como para os
drones e as solugdes de inteligéncia artificial
conducentes a adogédo de melhores decisbes em
matéria de infraestruturas portuarias;

e Necessidade de atribuir financiamento e
instrumentos de financiamento adequados aos
portos para que estes se mantenham
competitivos, desempenhem um papel facilitador
na transi¢cdo ecoldgica e contenham os riscos de
influéncia estrangeira. Por exemplo solicitando o
aumento do financiamento atribuido aos portos
no &mbito do Mecanismo Interligar a Europa (sigla
em Inglés, CEF)"'®, e sublinhando a importancia
dos investimentos privados nos  portos,
relembrando que s&o as empresas que
proporcionam emprego e inovagdo nos portos e
nas suas imediagdes.

No contexto da descarbonizagdo, transporte
maritimo costeiro e transporte multimodal, o ITF, no ja
aludido relatério de 2023, assinala que as adaptagbes
a efetuar nasinfraestruturas portuarias séo essenciais
para a capacidade do transporte maritimo costeiro
poder desempenhar um papel pioneiro na
descarbonizacgéo.

Efetivamente, para o ITF, os portos s&o importantes
intervenientes na descarbonizagdo do transporte
maritimo costeiro, uma vez que podem fornecer a
infraestrutura necessaria de abastecimento e
carregamento. Esta infraestrutura é essencial porque
0S nhavios ndo podem operar com combustiveis de
emissado nula ou baterias sem abastecimento ou
recarregamento regulares.

115 CEF - Connecting Europe Facility

A infraestrutura de abastecimento existente s pode
ser utilizada ou adaptada até certo ponto, estando
atualmente adequada para os combustiveis de navios
convencionais atuais, mas nao para combustiveis
alternativos como o hidrogénio e a amonia.

Por sua vez, os portos também poderiam beneficiar
da sua posigdo como ndés que relnem diferentes
modos de transporte, de todos eles se esperando a
sua descarbonizagéo. Os portos poderiam reinventar-
se como locais onde ndo s6 0s navios recarregam ou
abastecem, mas também os camides. Assim, um dos
desafios dos portos também serd o de desenvolver
estruturas de abastecimento ou recarregamento com
multiplos usos.

Apesar do potencial dos portos para facilitar a
descarbonizagdo do transporte maritimo costeiro,
existe uma grande incerteza quanto aos modelos de
negocio e financiamento. Por exemplo, continua
incerto qual o combustivel alternativo ou fonte de
energia que se tornara predominante no futuro. Diante
destaincerteza, os portos serdo relutantes em instalar
infraestruturas de abastecimento para combustiveis
que possam nao vir a ser utilizadas. Alguns portos
lidaram com esta incerteza, desenvolvendo
barcacas de
abastecimento, em vez de estruturas permanentes

estruturas flexiveis, como

que incorreriam em custos fixos mais elevados.

H& também incerteza sobre quem ird pagar pelos
investimentos em infraestrutura de abastecimento e
recarregamento, pelo que um principio de
financiamento adequado a considerar seria o do
"utilizador-pagador”, tal como ocorre quando as
empresas de transporte equipam 0s seus terminais
com a infraestrutura e equipamentos relevantes.

Outra aplicagéo do principio do "utilizador pagador"
seria para 0s portos ou outras autoridades
recuperarem 0S seus investimentos, por meio de
taxas de utilizagdo da infraestrutura. Ao mesmo
tempo, atores como a UE e os governos nacionais, ja
apoiam muitas iniciativas de infraestruturas de
abastecimento e recarregamento.
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O ITF defende igualmente o aproveitamento do
potencial de desenvolvimento regional do transporte
maritimo costeiro, tendo presente que as estruturas
de governagdo regionais e locais podem
desempenhar um papel importante na maximizagéo
da contribuicdo do setor de transporte maritimo
costeiro para o desenvolvimento regional.

Nessa matéria, os portos podem desempenhar um
papel importante na realizagdo dos objetivos de
estratégias de desenvolvimento regional relacionadas
a clusters de servigos maritimos, desenvolvimento
industrial e lazer baseado na agua.

Os portos, autoridades regionais e outras partes
interessadas relevantes devem alinhar as suas
estratégias e processos de planeamento para
aproveitar o potencial de desenvolvimento regional do

transporte maritimo e da sua descarbonizagao.

Por exemplo, os portos podem atrair os fluxos de carga
necessarios para a atividade econdmica, reservar
espaco e equipamentos dedicados, e garantir acesso
facilitado as areas portuarias apropriadas para as
partes interessadas terrestres relevantes.

Nesse contexto, 0s governos regionais e locais podem
facilitar essas estratégias, introduzindo um
zonamento estratégico e planeamento do uso do solo
na area ao redor do porto, criando redes de partes
interessadas relevantes e possibilitando projetos
pilotos e areas de experimentagdo no contexto da
descarbonizagao, seja dos transportes maritimo e por
vias navegdveis interiores, seja das proprias
atividades de operagado portuaria, de natureza
logistica e industrial associada, ou ainda de
atividades de cariz acessoério, complementar e
subsidiario.
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No &mbito das areas de experimentacgéo, importa ter
igualmente presente o Decreto-Lein.©67/2021, de 30
de julho, que estabelece o regime e define o modelo
de governagéo para a promogéao da inovagéo de base
tecnoldgica através da criagdo de Zonas Livres
Tecnoldgicas (ZLT)'®, materializando um quadro
legislativo que promove e facilita a realizagdo de
atividades de investigacdo, demonstracao e teste, em
ambiente real, de tecnologias, produtos, servigos,
processos e modelos inovadores, em Portugal, de
forma transversal, aproveitando todas as
oportunidades trazidas pelas novas tecnologias —
desde a inteligéncia artificial, a blockchain, passando
pela bio e nanotecnologia, a impressdo 3D, a
realidade virtual, a robodtica e a /o7, incluindo o big
data e a rede 5G, entre outras inovagoes cientificas e
tecnoldgicas.

De entre as ZLT em territdrio nacional com potencial
interesse no dominio da investigagdo, inovagdo e
testes relativamente as solugdes de descarbonizagao
no setor maritimo-portuario, poderdo identificar-se,
designadamente:

o A “ZLT Matosinhos”, gerida pelo CEiiA — Centro de
Engenharia e Desenvolvimento, que € um espago
delimitado geograficamente no municipio de
Matosinhos para a realizagdo de testes,
experimentacédo e demonstragdo de tecnologias,
produtos, servigos e modelos de negdcio
inovadores, em ambiente real ou quase-real, na
area da mobilidade orientada para a neutralidade
carbdnica das cidades.

Visa, em particular, testar produtos ciberfisicos de
mobilidade carbono-zero, desenhados para
serem usados como servigos, que integram trés
dimensbes essenciais: (i) Produtos fisicos de
mobilidade, bem como os sistemas de energia; (ii)
infraestrutura e dispositivos de conetividade; e (iii)
plataformas de ciéncia de dados.

Integrando o espacgo desta ZLT a zona do porto de
Leixdes, em que a respetiva Administragéo
Portuaria também participa, os testes podem

116 Decreto-Lei n.© 67/2021, de 30 de julho - Estabelece o regime e define 0 modelo de

governagao para a promogcéo da inovagéo de base tecnolégica através da criagdo de
Zonas Livres Tecnoldgicas

estender-se a solugdes de mobilidade maritima
para monitorizagao e usos similares.

e A “ZLT-Aveiro”, gerida pela Universidade de Aveiro,
liderando um consoércio que integra também a
Administracdo Portuaria de Aveiro, localizada
geograficamente na regiao de  Aveiro,
incorporando areas terrestres, estuarina e
maritima que abrange os concelhos de Aveiro e
ithavo.

Dedica-se a experimentagdo e ao teste, em
ambiente operacional, de tecnologias e sistemas
de comunicacéo e de eletronica. Como exemplos
encontram-se 0s testes de novas tecnologias de
comunicagdo em meio aberto, novas redes de
comunicagdes - conectividade lol, veiculares -
incorporando novos elementos como sistemas
nao tripulados - auténomos ou tripulados
remotamente — terrestres, aquaticos (superficie e
subaquaticos), aéreos bem como outras
tecnologias e sensores associados com aplicagao
em areas que dependam das comunicagbes
como: a mobilidade, salde, energia,
administragéo publica e do territorio,
comunidades inteligentes, seguranga civil,
espacgo, agropecuaria e pescas, entre outros.

De entre os setores de atividades privilegiados,
identificam-se as cidades e os portos inteligentes,
bem como a mobilidade e transportes, incluindo o
porto de Aveiro.

Importa igualmente ter em devida atengdo as
conclusdes da ESPO constantes do seu Estudo sobre
Investimentos Portudrios de 2024, em termos de
sustentabilidade. Efetivamente, os 6rgaos de gestéo
portuaria estdo igualmente a expandir a sua
prestacdo de servigos, adicionando servigcos para
facilitar a transigdo para o transporte sustentavel e
energia limpa, que apresentam um papel de relevo no
pacote de investimentos dos portos europeus.

As autoridades portuarias tém gerido os respetivos
portos com vista a alcancgar as metas de redugao de

nz Port Investments Study 2024. The Investment Pipeline and Challenges (ESPO).
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emissbes e de diminui¢do da sua pegada ambiental

para todas as atividades sob a sua competéncia

(Figura 50).

Figura 50 - 10 Principais Prioridades Ambientais dos Portos
Europeus para 2023
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politicos europeus, assinala que:

A transigdo energética esta a alterar os espagos
portuarios Europa, instalacdes
relacionadas com o manuseamento de novas

na com
fontes de energia, o que implica necessidades de
transporte especificas, adaptacdes de
infraestrutura e novas ligagdes, tanto para o
foreland como para o hinterland, bem como
requisitos de armazenamento e novas cadeias de

abastecimento. Para se transformarem em
centros de energia, 0s portos europeus
necessitam efetivamente de grandes

investimentos.

Das necessidades de investimento nos portos
europeus, totalizando 80 mil milhées € nos
proximos 10 anos (até 2034), a componente do
investimento em sustentabilidade e transigéo
energética ocupa a segunda categoria de
investimento mais importante para as autoridades
portuarias, representando cerca de um quarto do

conjunto de investimentos portuarios (Figura 51).

Figura 51 - Tipos de Investimento Planeados pelas
Autoridades de Gestdo Portuaria
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Fonte: Port Investments Study 2024 (ESPO, Port Investments Survey)
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Destacam-se, como investimentos mais comuns nos
varios portos em matéria de energia limpa e
descarbonizagao (Figura 52):

Figura 52 - Tipos de Investimentos Portuarios sobre Transicao
Energética e Sustentabilidade
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seguranga energética da Europa, para além do papel
tradicional destas infraestruturas como portas de
acesso da Europa ao resto do mundo e ligando o
transporte maritimo aos respetivos hinterlands por
intermédio de varios modos de transporte.

Os portos constituem um
catalisador na realizagdo das
ambigoes energéticas e
climaticas da Europa e devem
ser vistos como um recurso
crucial para a economia e a
sociedade, encontrando-se
atualmente a agrupar industrias
e setores da economia azul,
fortalecendo a seguranca e
resiliéncia da UE, e garantindo,
mais que nunca, 0 seu papel
estratégico e facilitador das
ambi¢cdes da Europa e do seu
futuro fortalecido, sustentavel,
digital, competitivo e social.

0% 10% 20% 30% 40%

Fonte: Port Investments Study 2024 (ESPO, Port Investments Survey)

e O fornecimento de energia aos navios a partir da
rede terrestre (OPS), com mais de 70% dos portos
a identificarem projetos nessa area;

e Projetos associados ao transporte, e, ou,
armazenamento de eletricidade (limpa), em cerca
de 50% dos portos;

e Producgéo de energia limpa, em cerca de um tergo
dos portos;

e (estéo energética, abrangendo aproximadamente
30% dos portos.

Também a ESPO, no Memorando sobre as suas
prioridades para 2024-2029, considerando que 0s
portos europeus s&o parte da solugdo para uma
Europa com emissdes neutras, inteligente, resiliente e
competitiva''8, identifica os portos como centros de
energia e o seu papel fundamental na garantia da

8 A Net-Zero, Smart, Resilient and Competitive Europe: Europe’s Ports are Part of the

Solution. Priorities of the European Sea Ports Organization for 2024-2029 (ESPO).

60% 70% 8%  Como centros de energia, 0s
portos séo instrumentais para a
agenda de descarbonizacéo e de

reabastecimento energético da Europa. Isto requer

repensar por completo o ecossistema portuario, tanto
pelo porto, como pelos diferentes stakeholders e pelo
legislador, sendo que a componente energética levara
em muitos portos a uma verdadeira transigéo

portuaria. Neste enquadramento, importa destacar o

seguinte:

e Atransigao energética exigira espago - Na medida
em gue as novas energias sdo mais exigentes em
termos de volume, sera requerido muito mais
espago nos portos, quando em comparagéo com
as energias e combustiveis fdsseis (menor
densidade, perimetros de seguranga, conversao e
armazenamento). Assim, fornecer o espago
necessario e remover as barreiras de
licenciamento constitui uma prioridade;

e As politicas europeias devem reconhecer e apoiar
plenamente o papel dos portos como centros
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energéticos - A revisdo do Regulamento da RTE-T
reconhece que o0s portos ndo podem ser
mensurados e priorizados apenas com base na
sua movimentagao de carga, devendo também ser
considerado o seu contributo para a diversificagao
dos abastecimentos de energia da UE e uma
implantagdo acelerada de energias renovaveis.
Mas isso nao é suficiente, devendo traduzir-se em
apoio adequado para o efeito;

e (Os portos sdo portas naturais para fluxos de
hidrogénio e transportadores de hidrogénio, pelo
que o apoio continuo ao desenvolvimento da
infraestrutura portuaria e a sua ligagdo aos
utilizadores industriais e dos transportes no
hinterland dos portos sera de importancia critica
para alcangar as metas de producgéo e importagao
de hidrogénio para 2030;

e Os portos devem participar no desenvolvimento
da politica energética e respetiva infraestrutura, na
medida em que desempenham um papel vital na
construcdo e fortalecimento da cadeia de
abastecimento e valor para a nova configuragao
energética. Por sua vez, as sinergias entre o RTE-T
e a RTE-E devem ser intensificadas;

e Os portos passardo por uma transformacéo,
designadamente no seu papel e modelo de
negocios;

e Os portos que investem na configuragéo
energética do futuro sdo pioneiros, requerendo
grandes investimentos, muitas vezes mais
arriscados, e, em muitos casos, com sérias
lacunas de financiamento e sem perspetiva de
rentabilizagdo do investimento no curto e médio
prazo. Assim, o apoio torna se fundamental para
mitigar e colmatar os riscos e lacunas de
financiamento.

Assim, a ESPO considera que o caminho a prosseguir
para apoiar 0s portos, enguanto parceiros cruciais na
descarbonizagcdo e reabastecimento energético da
Europa, deverd passar por:

e Disponibilizar aos portos o espago necessario
para desempenhar o seu papel de facilitador de
energias renovaveis;

e Remover as barreiras de licenciamento;

e Envolver os portos no desenvolvimento da politica
energética;

e Apoiar continuamente os portos como porta
natural para o hidrogénio;

e Considerar os gasodutos como um modo de
transporte;

e Fornecer mais apoio financeiro para 0s portos, nos
seus investimentos energéticos pioneiros mais
arriscados;

e Reconhecer o0s portos como parceiros no
desenvolvimento da economia circular e de
estratégias de carbono circular.

Os portos desempenham também um papel
relevante na reducédo das emissbes e da poluicao,
constituindo a  transicdo  ecoldgica nestas
infraestruturas um esforgo a trés niveis: (i) Facilitagéo
de um setor de transporte maritimo mais ecoldgico;
(i) tornar todas as operagbes portuarias mais
ecologicas dentro das suas competéncias; e (iii)
faciltacdo e encorajamento de tornar todo o
ecossistema portudrio mais ecolégico, bem como a
economia e sociedade a sua volta.

Para muitas autoridades portuarias, tornar os portos
ecoldgicos tornou-se uma decisao estratégica, tendo
em vista assegurar um futuro sustentdavel para além
de 2050.

A ESPO defende que seja concedido aos portos
europeus um certo nivel de flexibilidade para priorizar
investimentos ecoldgicos. Para tal, e dentro do estrito
quadro do Regulamento Europeu relativamente a
infraestrutura para combustiveis alternativos, os
portos deveriam ser capazes de priorizar e focar
primeiro na implantagédo da infraestrutura onde os
maiores ganhos de reducéo de emissdes podem ser
obtidos, na medida em que, atualmente, é impossivel
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selecionar uma unica tecnologia ou solugdo para
tornar o setor do transporte maritimo mais ecoldgico.

Importa também destacar que os investimentos em
infraestruturas de combustiveis alternativos apenas
sdo eficazes se forem utilizados, pelo que, tanto as
obrigagdes de uso, quanto os incentivos para atrair
utilizadores, bem como a isengado de impostos para o
uso de fornecimento de energia a partir da rede
terrestre, constituem instrumentos essenciais para
impulsionar a descarbonizagdo do setor do
transporte maritimo.

Como o transporte maritimo é um setor global e o
clima é um desafio global, deve ser dado ao
compromisso da IMO de 2023, com emissoes
liquidas nulas até ou por volta de 2050, um carater
mais vinculativo por meio de um acordo internacional
sobre medidas concretas. Um mecanismo global de
tarifacdo das emissbes de GEE maritimas bem
definido, deve incentivar o setor do transporte
maritimo a nivel global a agir e a preparar-se para um
futuro livre de emissdes e interromper os impactos
limitados e até negativos de uma medida regional.
Uma vez instalada uma medida global, o CELE deve
ser compatibilizado em conformidade.

Neste contexto, a ESPO considera igualmente que o
caminho a prosseguir para reduzir as emissdes e
poluicdes devera integrar:

e Um mecanismo de tarifagdo de emissdes de GEE
maritimas global bem definido, para acelerar a
descarbonizagdo do  transporte  maritimo.
Devendo a componente do atual sistema CELE ser
alinhado com a futura medida global;

e Os portos serem capazes de priorizar
investimentos verdes que facam mais sentido em
termos de redugdo de emissdes;

e A adogdo de instrumentos essenciais para
impulsionar a descarbonizagdo do setor do
transporte maritimo, tais como as obrigagdes de
uso das infraestruturas de combustiveis
alternativos, incentivos para atrair utilizadores e
isen¢des fiscais para o uso de fornecimento de
energia a partir da rede terrestre;

e Um didlogo continuo entre todas os stakeholders
relevantes, limitando o risco de ativos encalhados.

e A nova meta de 2040 de reducdo de 90% das
emissdes liquidas de GEE, como um novo marco
rumo a 2050;

e (Oapoioaeconomia circular e a gestdo do carbono
industrial (captura e armazenamento de carbono,
bem como captura e uso de carbono removido).

Estas tematicas nado poderdo ser dissociadas da
necessidade da existéncia de um quadro econémico
que garanta um nivel de playing field, quer no Mercado
Interno da UE, quer com paises vizinhos da UE, sendo
isto particularmente relevante para que existam
portos europeus robustos, tendo naturalmente em
vista uma Europa mais competitiva.

As diferentes iniciativas adotadas nos ultimos anos
para reforcar a autonomia estratégica e a resiliéncia
da Europa, tais como o Plano de Recuperagéao
Europeu, a RePowerEU e o Plano Industrial do Pacto
Ecoldgico, tém em vista fortalecer a UE. Contudo, ndo
sdo suficientes para que a economia e a sociedade
europeia possam competir Com sucesso Com 0S Seus
principais concorrentes econdmicos e neutralizar as
politicas de amplo apoio financeiro (subsidios) e nao
financeiro (licenciamento e desregulamentagéo) de
amplo alcance.

Neste contexto, deverdo ser fortalecidas as iniciativas
da UE para a facilitagdo do licenciamento, a serem
aplicadas pelas autoridades nacionais, regionais e
locais, reduzindo a carga administrativa e
desenvolvendo uma legislagao regulamentar smart. A
abordagem " entra uma, sai uma" na criagao de nova
legislagdo € um primeiro passo, mas deve ser
ampliada.

lgualmente, quando relevante, deve ser introduzida
uma "verificagéo de nao prejudicar a competitividade"
na formulagao de politicas para garantir que a Europa
adota as medidas mais eficazes para alcancar as
suas ambigbes climaticas e energéticas, ao mesmo
tempo que permanece agil e competitiva.
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Para os portos, a formulagdo de politicas de
transportes, energia, clima e meio ambiente da
Europa, ndo deve ser apenas mais um exercicio de
visdo interna. Embora localizados no territério
europeu, 0s portos atuam em contextos
geoecondomicos e geopoliticos mais amplos, nao
competindo apenas entre si, mas cada vez mais com
portos de paises vizinhos ndo pertencentes a UE.

Os portos europeus e n&do europeus atuam
frequentemente no mesmo mercado, mas nao
seguem as mesmas regras econémicas. A distorgéo
da concorréncia entre portos europeus e nhéo
europeus deve ser monitorizada mais de perto.
Devera ser evitado o financiamento de portos e
investimentos portudrios que estdo em concorréncia
direta com os portos da UE. Assim, Iniciativas
europeias, como o Global Gateway, devem apoiar
parceiros e ndo concorrentes.

O nivelamento do playing field no Mercado Interno
também deve ser garantido, evitando abordagens
diferentes em relagdo aos auxilios estatais que
podem distorcer a concorréncia entre paises e portos.
O acesso igual e as condi¢des para o financiamento
continuam sendo fundamentais, pelo que 0s
mecanismos de financiamento europeus devem ser
acessiveis a todos os agentes da UE da mesma
maneira e com objetivos e requisitos comuns e claros.

Mas ndo menos importante, € garantir um nivel de
playing field justo dentro do setor maritimo e que seja
devidamente monitorizado. Além da posigdo de
mercado j& muito forte devido as concentragdes
passadas e em curso no setor, certas linhas de
navegacado perseguem agora os seus planos de
expansao para o hinterland, adquirindo uma posi¢ao
cada vez mais dominante na logistica, na cadeia de
abastecimento e até nos servigos portuarios. Essa
integracao vertical deve ser cuidadosamente avaliada
e, se necessario, abordada em termos de um
equilibrio necessario entre ganhos de eficiéncia e o
risco de posicdes de mercado demasiadamente
dominantes.

119 ESPO Environmental Report 2024. EcoPortsinSights 2024

120 A EcoPorts é a principal iniciativa ambiental do setor portudrio europeu, e que se
encontra completamente integrada na ESPO, sendo o SDM - Self Diagnosis Method

Assim, a ESPO também defende que:

e A garantia do nivelamento do playing field, quer
dentro do mercado Interno, quer em relagdo aos
concorrentes nao pertencentes a UE;

e Sejam impulsionadas as industrias e producéao
com impacto liquido nulo, o que implica reforgar
as cadeias de abastecimento com impacto liquido
nulo e ligagdo ao porto;

e E essencial a simplificacdo dos procedimentos
administrativos, bem como a introdug¢&o de uma
"verificacdo de néo prejudicar a competitividade"
na formulagao de politicas da UE;

e As autoridades nacionais, regionais e locais
devem assumir o compromisso previsto nas
iniciativas  europeias de facilitagdo de
licenciamento;

e Sao fundamentais o acesso igualitario e as
condigdes para o financiamento em toda a
Europa;

e O nivelamento do playing field dentro do setor
maritimo deve ser monitorizado mais de perto.

Um dos aspetos relevantes na transigdo ambiental
dos portos, incluindo, naturalmente, também a sua
trajetoria de descarbonizacdo, € o da sua
monitorizagdo e reporte dos resultados obtidos,
constituindo o Relatério Ambiental da ESPO, de
2024"°, 0 qual serve como um barémetro critico do
desempenho ambiental e das praticas de
sustentabilidade nos portos maritimos da UE,
sintetizando dados e percegbes derivados do
EcoPorts Self-Diagnosis Method'®, uma ferramenta
abrangente que permite aos portos avaliare comparar
sua gestdo ambiental, politicas e iniciativas.

Este relatério compreende resultados de referéncia
para mais de 60 indicadores de gestdo ambiental,
permitindo a identificagéo de variagdes significativas

associado constituido por: (i) Checklist de identificagdo de riscos ambientais; (ii)
comparagéo da pontuagdo do SDM de um porto com a média europeia; e (iii) revisdo da
pontuagdo SDM do porto com recomendagdes dedicadas a essa infraestrutura
portudria e conselhos de peritos.
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ao longo do tempo, nas seguintes categorias de
indicadores:

e Indicadores de gestdo ambiental, com uma viséo
geral das principais praticas de gestdo ambiental
adotadas pelos portos europeus. Inclui dados
sobre politicas, responsabilidades e certificagbes
que contribuem para uma gestdo ambiental
sistematica Inclui o célculo do Indice de Gestao
Ambiental (sigla em inglés, EMI)'?' e indicadores
de comunicagdo ambiental.

e Indicadores de monitorizacdo ambiental, focada

na implementagéo de programas de
monitorizagdo ambiental nos portos, rastreando
meétricas-chave, como a qualidade da agua,
residuos portuarios e eficiéncia energética, bem
como indicadores relacionados com as alteragdes

climaticas.

e 10 principais prioridades ambientais, com um
ranking das questbes ambientais mais urgentes
para 0s portos europeus, mostrando tendéncias e
mudancgas nas prioridades ao longo do tempo.

e Servicos para avaliando a

disponibilidade de servigos ecoldgicos para a

navegacao,

Q

navegacao, incluindo OPS e abastecimento de
LNG. Também analisa os esforgos dos portos para
navegacao
sustentaveis por meio de tarifas diferenciadas

promover praticas de mais

para navios ambientalmente mais sustentaveis.

e Combustiveis limpos para veiculos rodoviarios
leves e pesados, avaliando se as estagbes de
carregamento elétrico para carros e caminhoes,

postos de

hidrogénio para caminhdes, estdo disponiveis nos

bem como abastecimento de

portos.

O relatério fornece informacgdes detalhadas sobre a
amostra de portos que participam no inquérito de
cada ano, variando de ano para ano, a medida que
novos portos aderem a Rede EcoPorts, e os resultados
sdo analisados e interpretados considerando essa
variabilidade.

S&o destacados, neste relatério reportado a 2024,
progressos substanciais no desempenho ambiental

dos portos europeus, refletindo um forte

compromisso com a sustentabilidade e a governanga
ambiental, tendo, neste ano, sido observadas
melhorias notaveis em varias areas chave, conforme

ilustrado na Figura 53.

Figura 53 - Evolugao de 10 Indicadores de Gestdo Ambiental dos Portos Selecionados

%

Indicators 2013 2019 2020 2021 2022 2023 2024 CHANGE
13-24
Existence of a certified Environmental
+
A Management System (EMS) - ISO, EMAS or PERS 54 /1 65 75 75 69 75 21
B  Existence of an Environmental Policy 90 95 96 93 90 92 98 +8
Environmental Policy makes reference to
C international and/or national port environmental 38 38 43 39 46 53 53 +15
policy guidelines
D Exgtence ofan |nyent9ry of relevant % 96 91 88 9 93 08 8
environmental legislation
E EX|§tence of an inventory of Significant 84 89 9 92 9 9 96 12
Environmental Aspects (SEA)
F Def|n|t|on of objectives for environmental 84 9 88 87 88 % 08 14
improvement
G Existence of an environmental training program 66 53 55 56 49 49 59 7
for port employees
121 EMI - Environmental Management Index
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Q

%

Indicators 2013 2019 2020 2021 2022 2023 2024 CHANGE
13-24
H Existence of an environmental monitoring 79 82 81 86 90 9 95 16
program
| Environmental responsibilities of key personnel 71 85 85 82 8s 89 93 +99
are documented
] Publication of a publicly available environmental 62 65 69 68 74 76 82 +20
report
Fonte: ESPO Environmental Report 2024
Figura 54 - Evolugao do indice de Gestdo Ambiental dos Portos
[N
— AN
[N
2013 2020 2021 2022 2023 2024
/,86
Fonte: ESPO Environmental Report 2024
Figura 55 - Evolugao de Indicadores de Monitorizagdo Ambiental nos Portos
%
Indicators 2013 2019 2020 2021 2022 2023 2024 CHANGE
13-24
Carbon footprint 48 49 52 59 63 65 77 +29
Sediment quality 56 54 59 60 71 73 75 +19
Water consumption 58 68 69 70 72 73 73 +15
Air quality 52 62 67 71 66 70 71 +19
Noise 52 57 54 64 64 64 66 +14
Marine ecosystems 35 40 46 46 52 53 55 +20
Soil quality 42 32 41 40 45 48 55 +13
Terrestrial habitats 38 37 41 40 45 43 47 +9
Carbon footprint 48 49 52 59 63 65 77 +29
Sediment quality 56 54 59 60 71 73 75 +19
Fonte: ESPO Environmental Report 2024
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Figura 56 — Percentagem de Portos Experienciando Desafios
Relacionados com as Alteragdes Climaticas

2022 2023 2024

49% 47%

Figura 57 — Percentagem de Portos Adaptando as
Infraestruturas Existentes para Aumentar a Resiliéncia

[N

R [N

2022 2023 2024
0/%

Figura 58 — Percentagem de Portos Considerando as
Alteragdes Climaticas em Novas Infraestruturas
b

2022 2023 2024

Fonte: ESPO Environmental Report 2024

122 ANTAQ - Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios

Q

O indice de Gestao Ambiental (EMI), que agrega os
indicadores de gestdo ambiental, atingiu seu maior
valor até hoje, alcangando 8,61 em 2024,
permanecendo a monitorizagdo ambiental robusta,
com a maioria dos portos pesquisados (95%)
implementando programas que focam
principalmente na eficiéncia energética (em 86% dos
portos pesquisados), gestdo de residuos portudrios
(84%) e qualidade da agua (82%) (Figuras 54 e 55).

Por sua vez, a adaptagdo as alteragdes climaticas
tornou-se notavelmente importante, com 64% dos
portos relatando desafios operacionais relacionados
ao clima, em comparagdo com 47% anteriormente
(Figura 56).

Os esforgos para melhorar a resiliéncia da
infraestrutura existente (73%) e integrar a adaptacgéo
climatica em novos projetos (86%) também se
destacam como praticas notaveis (Figuras 57 e 58).

Ao nivel da Comunidade dos Paises de Lingua
Portuguesa (CPLP), sera de assinalar, em particular, o
trabalho que esté a ser desenvolvido pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ)'?, do
Brasil, designadamente em matéria do indice de
Desempenho Ambiental (IDA), de inventario de
emissbes de carbono do setor aquaviario e de
diagndéstico de descarbonizagdo da infraestrutura
portuaria e aplicagdes de hidrogénio nos portos.

Concretamente:

e O IDA constitui  um instrumento de
acompanhamento e controle de gestdo ambiental
em instalagdes portuarias, permitindo quantificar
e simplificar informagdes de forma a facilitar o
entendimento do publico, bem como dos
responsaveis pela tomada de deciséo acerca das
questdes ambientais nos portos.

Entre os indicadores que sdo avaliados pelo IDA,
destacam-se os que avaliam a situagcdo do
licenciamento ambiental, composi¢do da equipa
de gestdo ambiental, prevencdo de riscos e
resposta a emergéncias, auditoria ambiental,
gestdo de residuos, qualidade e eficiéncia na
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utilizagédo de energia, monitorizagdo da qualidade
ambiental e planos de contingéncia de saude.

Figura 59 — Rede Nacional de Transporte, Infraestruturas de
Armazenamento e Terminais de LNG

Rede Nacional
de Transporte,
Infra-estruturas
de Armazenamento
e Terminais de GNL

PORTO

1 de janeiro de 2017

LEGENDA:

Oceano Atlantico

REN - ATLANTICO [ 1
ENTRADA/SAIDA GNL
ENTRADA GN

Li‘,'-ﬂﬂm.ll

FARO

Fonte: REN — Rede Elétrica Nacional

(@)
aquaviario estd previsto ser lancado até ao final do
corrente ano pela ANTAQ,

. inventario de Emissbes de GEE no setor
tendo em Vvista
conhecer o estado de arte no percurso em relagao
as metas de descarbonizagéo, iniciando-se pelo

da de
ap6s o que sera efetuado um

levantamento navegagado interior
cabotagem,
inventario de emissdes do setor portuario, com

parcerias com a Confederagdo Nacional da
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Industria (CNI) e a Confederagdo Nacional do
Transporte (CNT), para poder mapear-se toda a
cadeia de emissoes de GEE.

e O Estudo de Diagndstico de

Descarbonizacéo,
Infraestrutura e Aplicagcdes de
Hidrogénio nos Portos, tendo
por base a verificagdo de como
as infraestruturas portuarias
brasileiras, publicas e privadas,
se estdo preparando para a
rececdo de embarcagdes com
combustiveis ecologicos,
eletrificagéo dos equipamentos
portuarios e OPS, e projetos de
hidrogénio, permitindo que a
ANTAQ elabore orientagbes e
diretrizes para
emissdes de GEE dos navios

reduzir as

nos portos e viabilizar a

descarbonizagao da
infraestrutura portuaria e dos

Espanha

servigos portuarios prestados.

Os portos portugueses também
se encontram a adotar diversas

GASODUTO DE 1* ESCALAD (»20 barg) - Em Projects medldaS, quer de
GASODUTD DE 1* ESCALAD (>20 barg) . »
S bt e vt e Catitn descarbonizagao das

JCT (Estacho de Derivagho)

atividades portudarias, quer de

EC (Estago de Compresibo) - Em Projecto

ey produgao de energia
i R sustentavel, proveniente de
R WA ey fontes renovaveis e com zero ou
CENTRAIS TERMOELECTRICAS - OPERACAD . . . ~
diminutas emissoes de
CENTRAIS TERMOELECTRICAS - CONSTRUCAD
carbono, bem como de

fornecimento de solugbes de

OPS, tais como por exemplo: O
Plano de Transicdo Energética para 2035, da APDL -
Administragcdo dos Portos do Douro, Leix6es e Viana
do Castelo, S.A., prevendo a descarbonizagdo e a
autossuficiéncia energética do porto de Leixdes
naquele horizonte temporal; o projeto EALING -
European Flagship Action for Cold Ironing in Ports,
envolvendo diversos parceiros europeus, incluindo a
APDL e Portos dos Agores, S.A.; o projeto de OPS, da
APL — Administragdo do Porto de Lisboa, S.A.; e o
projeto de Descarbonizagéo do Porto de Sines, da APS
— Administragdo dos Portos de Sines e do Algarve,
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S.A.. Estes projetos, com agdes objeto de
financiamento por fundos da UE, encontram-se
caraterizados no préximo capitulo.

Figura 60 - Projetos de Hidrogénio Verde Anunciados em Portugal (Nao Exaustivo)

) Aveiro Green H2 valley
Major companies in this region from the
ceramics and chemicals industry
Installed capacity target of S00MW by 2030

) Nazaré GreenH2 valley
ReGa Energy leads the consortium that
includes major Portuguese companies in
the glass and cement sector
Installed capacity of 40MW (2025), with an
anticipated extension of up S00MW

©) Galileu Green H2 valley
(Vila Franca de Xira)
Project focused on power to industry e

(cement plant) =
Installed capacity target of 125 MW in the
first phase of the project and 235MW in the *
second phase s L)
o Torres Vedras Green H2
Use of the produced H2 mainly in the . o
ceramic industry of red clay o
"H2 Sizandro” project aims to build a green L]
hydrogen production infrastructure with a E’
capacity of 50 MW
> -
(&) HyTagus HZ valley * s
Major companies in this region from the
cement, chemicals, iron & steal, ceramics,
pulp & paper sectors
Estimated H2 supply of “3TWh by 2030
() Figueira da Foz H2 cluster ~
Full project details still under discussion
MADOGUAPOWER2X
(Sines energy hub)

Installed capacity target of S00 MW to
produce annually 50,000 tons of green
hydrogen

G GREENHZATLANTIC(SiMS}
100 MW Flexible green hydrogen production
to supply multiple end-uses

munbeipality:
0 Sines Green H2 valley M -5Twh
Supported by several external partners, W z-5Twh
who are future consumers of the H2 - L 1:'21_‘:':“

chemicals and battery factories
Installed capacity target of 408MW in 2030

Source: Roland Berger, IEA, European Commission, Desktop research

Igualmente em Portugal, no &mbito da promogéo da
diversificagdo das fontes e rotas de aprovisionamento
de recursos energéticos, e para o caso particular do
LNG (Figura 59), é reconhecido o potencial do pais
para operar como uma das portas de entrada de gas
para 0 mercado europeu, através do terminal de LNG
do porto de Sines, que é um dos principais portos de

123 A expanséo do Terminal de LNG do porto de Sines, concluida em julho de 2012,
permitiu 0 aumento da capacidade Util de armazenamento em 62,5%, para 390 000 m*
de GNL, o aumento da capacidade de emissdo de gés para a rede em 50%, para 1 350
000 m¥h, a adaptagao do pontéo para a recegao de navios metaneiros de grande
capacidade, bem como a implementagédo de um conjunto de reforgos processuais
visando a maximizagéo da disponibilidade da infraestrutura e um elevado padrao de
seguranca de operagdo. Como resultado, este terminal oferece atualmente condigdes
favordveis de acesso a um maior nimero de agentes, proporcionando uma maior

Potential annual HZ preduction in the

@ Connection regquests to the DEO network

aguas profundas na Europa e que possibilita uma
maior diversidade na rececdo de navios
metaneiros ',

Por sua vez, a aposta na producéo de
gases de origem renovavel, com
especial destaque para o hidrogénio
renovavel, podera permitir uma
alteracdo de fluxos nas infraestruturas
do porto de Sines. Considerando o
futuro papel do hidrogénio, seja no seu
estado liquido, seja através de amonia
verde, importa dotar o porto de Sines de
capacidade para escoar produtos a
base de hidrogénio renovavel.

Seréd ainda de assinalar, tal como
consta do recente relatério, produzido
pela Roland Berger, sobre “O
Desenvolvimento do Hidrogénio na

4‘ Europa. O Papel de Italia, Espanha e

Portugal”'?*, que Portugal se encontra
na vanguarda da producgédo de energia
renovavel, aproveitando o seu vasto
conjunto de recursos naturais para
impulsionar 0 desenvolvimento
sustentavel e a independéncia
energética. Demonstra a sua ambicéao
para desempenhar um papel
significativo na emergente economia do
hidrogénio na UE, bem como o
compromisso de utilizar o hidrogénio
como pedra angular na transigdo
energética sustentavel, e que ¢&é
especialmente crucial para indUstrias
pesadas no nosso pais que sejam dificeis de
descarbonizar e fortemente dependentes do
consumo de gas natural.

Encontram-se anunciados diversos projetos de
hidrogénio verde em Portugal, tais como o0s
identificados, de forma ndo exaustiva, na Figura 60.

flexibilidade de gestdo dos volumes importados, e criando condigdes Unicas para a
rececéo de navios de LNG provenientes de fontes mais remotas e diversificadas,
contribuindo para a competitividade do setor em Portugal e para a seguranga do
aprovisionamento do Sistema Nacional de Gas.

124 Development of Hydrogen in Southern Europe, The Role of Italy, Spain and Portugal,

Roland Berger (Junho, 2024)
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V. FINANCIAMENTO

A descarbonizacéo do transporte maritimo tem vindo
a desencadear uma revolugao tecnolégica ecoldgica,
mas que esta a ser igualmente impulsionada pelos
credores no sentido dos seus proprios objetivos
ecologicos. A introdugédo de tecnologias limpas, em
conjunto com a regulamentacgao sobre taxonomia da
UE potenciam a expanséo do alcance dos principios
de finangas ecoldgicas em todo o setor.

Neste contexto, os Principios de Poseidon'?,
inicialmente para o financiamento e atualmente
também refletidos nos mercados dos seguros, ja
estdo a ser utilizados como um quadro de base, para
as instituicbes financeiras e seguradoras maritimas,
medirem e relatarem publicamente o alinhamento
com os objetivos climaticos dos seus pacotes de
financiamento e carteiras de seguros para a
componente maritimo-portuaria.

Os Principios de Poseidon providenciam um quadro
para a integracao das consideragdes climaticas nas
decisbes de empréstimo para promover um
transporte maritimo internacional descarbonizado.
S&o aplicaveis aos credores, bem como em entidades
que arrendam ou prestam garantias financeiras
relevantes, incluindo agéncias de crédito a
exportagdo (ECA), nas diversas atividades
empresariais, designadamente'%:

e Em produtos de crédito (incluindo empréstimos
bilaterais, empréstimos sindicados e garantias),
assegurados por hipotecas de navios ou
arrendamentos financeiros garantidos por titulo
sobre 0 navio ou empréstimos ECA néao
hipotecados vinculados a uma embarcagéo;

e Onde um navio ou navios, sob a jurisdigdo da IMO
(por exemplo, navios com uma arqueacao bruta

125 Os Principios de Poseidon foram desenvolvidos num esforgo liderado por bancos

associados ao transporte maritimo - Citi, Société Générale e DNB - em colaboragdo com
principais players da industria - A.P. Mgller Meersk, Cargill, Euronav, Gram Car Carriers,
Lloyd's Register e Watson Farley & Williams - com apoio especializado fornecido pelo
Férum Maritimo Global, Instituto Rocky Mountain e UMAS. Neste contexto, a Associagdo
dos Principios Poseidon é um érgéo de governagéo desses principios, cujo objetivo é a
gestao, administragéo e desenvolvimento dos mesmos principios.

igual ou superior a 5.000, que tém uma trajetoria
estabelecida pelos Principios de Poseidon,
permitindo que a intensidade das emissodes seja
medida com dados do Sistema de Recolha de
Dados da IMO (DCS)).

O alinhamento climatico é atualmente o Unico fator
ambiental considerado pelos Principios de Poseidon,
0S quais, sinteticamente, envolvem:

e Avaliagdo - Medi¢c&o anual das emissdes dos seus
pacotes financeiros/carteiras de seguros no
transporte maritimo, a par da avaliagdo do
alinhamento climatico em relagdo as trajetorias de
descarbonizagéo estabelecidas;

e Prestacdo de Contas - Serdo apenas considerados
os padrées da IMO e de OrganizagGes
Reconhecidas', para o fornecimento de
informac0es, idénticas e imparciais, em todas as
etapas da avaliagdo do alinhamento climatico;

e Aplicagéo - Acesso a dados de elevada qualidade,
e em conformidade com os Principios de
Poseidon, envolvendo o trabalho conjunto com os
clientes para reunido das informagdes
necessarias para avaliar o alinhamento climatico;

e Transparéncia - Reconhecimento publicamente,
da participagdo nos Principios de Poseidon,
incluindo a publicagdo das pontuagbes de
alinhamento climatico em relatério anual de
divulgagdo desses principios, bem como nos
relatorios corporativos de cada ano.

Importa ter também presente 0s principais
instrumentos financeiros disponiveis, quer no &mbito
da UE, quer nacionais, assinalados de seguida.

126 Poseidon principles. A Global Framework for Responsible Ship Finance (Junho,

2024)

127 Qualquer organizagéo que seja reconhecida nos termos do Regulamento (CE) n.°

391/2009, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril de 2009, relativo as
regras comuns para as organizagdes de vistoria e inspegéo de navios (alinea j) do artigo
3.2do Decreto-Lei n.2 13/2012, de 20 de janeiro, que transpde para a ordem juridica
interna a Diretiva n.° 2009/15/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de abril
de 2009, relativa as regras comuns para as organizagdes de vistoria e inspegdo de navios
e para as atividades relevantes das administragdes maritimas)
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V.1. Instrumentos da Unido Europeia

Ao nivel do financiamento para apoio a projetos de
descarbonizagdo dos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, poderdo identificar-se
diversos instrumentos financeiros, aos niveis da UE e
nacional.

No contexto da UE importa destacar o atual CEF,
criado pelo Regulamento (UE)2021/1153'%8, também
designado por CEF 2, e a vigorar no periodo 2021-
2027, cujos objetivos sdo semelhares ao seu
antecessor, relativo ao periodo 2014-2020, mas com
maior énfase nos dominios da: (i) Sustentabilidade,
descarbonizagdo e reducdo das emissbes; (i)
complementaridade entre modos de transporte, bem
como sinergias entre os setores dos transportes, da
energia e digital; e (iii) melhoria da mobilidade militar
em toda a UE.

Os seus objetivos gerais consistem em construir,
desenvolver, modernizar e completar as redes
transeuropeias nos sectores dos transportes e da
energia, e no sector digital, bem como facilitar a
cooperagao transfronteirica no dominio das energias
renovaveis, tendo em conta os compromissos de
descarbonizagdo a longo prazo e 0s objetivos de
reforcar a competitividade europeia, 0 crescimento
inteligente, sustentavel e inclusivo, a coeséo
territorial, social e econdmica, e 0 acesso ao mercado
interno e a sua integragédo, com énfase em facilitar as
sinergias entre os sectores dos transportes e da
energia e o sector digital.

Especificamente para o setor dos transportes, o CEF
apresenta os seguintes objetivos especificos:

e Contribuir para o desenvolvimento de projetos de
interesse  comum no dominio das redes e
infraestruturas eficientes,
multimodais para uma mobilidade inteligente,
interoperavel, sustentdvel, inclusiva, acessivel,
segura e protegida, em conformidade com os
objetivos do Regulamento (UE) n.° 1315/2013'%°,

interligadas e

128 Regulamento (UE) 2021/1153, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 7 de julho

de 2021, que cria 0 Mecanismo Interligar a Europa e revoga os Regulamentos (UE) n.°
1316/2013 e (UE) n.© 283/2014.

relativo as orientagbes da UE para o

desenvolvimento da RTE-T;

e Adaptar partes da RTE-T para a dupla utilizacédo da
infraestrutura de transportes, com vista a melhorar
a mobilidade civil e militar.

O pacote financeiro é de 33,71 mil milhdes €, sendo
que, em consonancia com o objetivo da UE de integrar
as agbes climaticas nas politicas sectoriais e nos
fundos da UE, o CEF contribui, através das suas
acdes, com 60% do seu enquadramento financeiro
global para objetivos climaticos. A verba € distribuida
da seguinte forma:

e 25,807 milmilhdes € para os objetivos especificos
referidos do setor dos transportes, dos quais:

129 Entretanto, substituido pelo Regulamento (UE) 2024/1679 (ver Nota de Rodapé Erro!

Marcador nédo definido.).
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» 12,83 mil milhdes €, para a rubrica 1, area 2
(Investimento Estratégico Europeu), do Quadro
Financeiro Plurianual (QFP) 2021 2027;

» 11,286 mil milhoes €, transferidos do Fundo de
Coesédo para serem gastos, nos termos do
regulamento, exclusivamente nos Estados-
Membros elegiveis para financiamento ao
abrigo do Fundo de Coeséo;

» 1,691 mil milhdes €, da rubrica 5, area 13
(Defesa), do QFP 2021-2027, para o objetivo de
adaptar partes da RTE-T para a dupla utilizagéo
da infraestrutura de transportes, com vista a
melhorar a mobilidade civil e militar.

5,838 mil milhdes € para o setor da energia, dos
quais 15%,
para projetos
dominio das energias renovaveis e, caso Seja

sob reserva de aceitagdo pelo

mercado, transfronteiricos no

atingido o limiar de 15%, a CE aumenta esse limite
até 20%, sob reserva de aceitagdo pelo mercado;

2,065 mil milhGes €, para o setor digital.

No sector dos transportes, apenas séo elegiveis para

apoio financeiro as seguintes agdes:

Acbes relacionadas com redes eficientes,
interligadas, interoperaveis e multimodais para o
desenvolvimento das infraestruturas ferroviarias,
interiores e

rodoviarias, das vias navegaveis

maritimas:

» Acgdes que implementem a rede principal da
RTE-T, incluindo as agdes relacionadas com as
ligacdes transfronteiricas e as ligagcdes em

falta, bem como com nds urbanos,
plataformas logisticas multimodais, portos
maritimos,  portos interiores, terminais

rodoferroviarios e ligagbes a aeroportos da
rede principal, podendo incluir, consoante o
necessario, elementos relacionados situados
na rede global para otimizar o investimento e
de acordo com as modalidades especificadas
nos programas de trabalho adotados pela CE;
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ERTMS - European Rail Traffic Management System
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Q

» Acgbes relacionadas ligagcdes
transfronteiricas da rede global e as acbes

relacionadas com os estudos que visem 0

com as

desenvolvimento da rede global e as agdes
portos
interiores da rede global;

relacionadas com maritimos e

» Acgbes que visem o restabelecimento de
ligacdes ferroviarias regionais transfronteiricas
RTE-T que

abandonadas ou desativadas;

em falta na tenham sido

» Acbes que implementem trogos da rede global

localizados em regides ultraperiféricas,
incluindo as ag¢des relacionadas com os ndés
urbanos relevantes, portos maritimos, portos
interiores, terminais rodoferroviarios, ligagdes
a aeroportos e

plataformas logisticas

multimodais importantes da rede global;

» Acgbes que apoiem projetos de interesse
comum a fim de interligar a rede transeuropeia

a redes de infraestruturas de paises vizinhos.

Acgdes relacionadas com a mobilidade inteligente,
interoperavel, sustentavel, multimodal, inclusiva,
acessivel, segura e protegida:

» Acgoes de apoio as Autoestradas do Mar, com

incidéncia no transporte maritimo

transfronteirigo de curta distancia;

» AcOes de apoio aos sistemas de aplicagdes
telematicas, para os respetivos modos de
transporte, nomeadamente:

- Transporte ferroviario: Sistema Europeu de
Gestdo do Trafego Ferroviario (sigla em
inglés, ERTMS) %0

- Vias navegaveis interiores: Servigos de
Informacéo Fluvial (RIS)

- Transporte rodovidrio: Sistemas de
Transporte Inteligente (Sigla em inglés,
IST) ™3

ITS - Intelligent Transport System
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»

»

»

»

»

»

- Transporte  maritimo:  Sistemas de
Informacéo e de Gestdo do Trafego de
Navios (VTMIS) e os servigos maritimos em
linha, incluindo servigos de plataforma
Unica, tais como a plataforma Uunica

maritima, o0s sistemas para portos
comunitarios e os sistemas de informacgéao

aduaneiros relevantes

- Transporte aéreo: Sistemas de gestao do
trafego aéreo (sigla em inglés, ATM)'%2,
nomeadamente os decorrentes do sistema
de Investigagao sobre a Gestéo do Trafego
Aéreo no Céu Unico Europeu (sigla em
inglés, SESAR™?);

Agbes de apoio aos servigos sustentaveis de
transporte de mercadorias e para reduzir o
ruido no transporte ferroviario de mercadorias;

Agbes de apoio as novas tecnologias e a
inovagdo, incluindo a automatizagdo, o0s
transportes, a

integragcdo modal e as infraestruturas relativas

servicos melhorados de
aos combustiveis alternativos para todos os
modos de transporte;

Agbes  para remover  obstaculos a

interoperabilidade, nomeadamente,
prossecucdo de efeitos de
incluindo as acgdes para

promover o aumento do trafego de transporte

obstaculos a
corredor/rede,

ferroviario de mercadorias e as instalagbes
automaticas de mudanca de bitola;

Acbes  para obstaculos a

interoperabilidade,

remover
em particular nos noés

urbanos;

Ac¢des que implementam infraestruturas e uma
mobilidade segura e protegida, incluindo a
seguranga rodoviaria;

Acbes que visam melhorar a resiliéncia das
infraestruturas de transportes, particularmente
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ATM - Air Traffic Management System

No

»

»

as alteragbes climaticas, as catastrofes

naturais e as ameacas a ciberseguranca;

Agbes para melhorar a acessibilidade das
infraestruturas de transportes em todos 0s
modos de transporte e para todos o0s
utilizadores, em especial os utilizadores com
mobilidade reduzida;

Acbes para melhorar a acessibilidade e a

disponibilidade das infraestruturas de
transportes para fins de seguranga e protegao
civil, e as acdes para adaptar a infraestrutura
de transportes para fins de controlos nas
fronteiras externas da UE, com o objetivo de

facilitar os fluxos de trafego;

Acdes ou atividades especificas no &mbito de uma

acao que apoiem partes, novas ou existentes, da

RTE-T, adequadas ao transporte militar, a fim de

adaptar a RTE-T aos requisitos das infraestruturas

de dupla utilizagéo.

setor

dos transportes, as taxas de

comparticipagdo maximas do CEF para obras séo as

seguintes:
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Desenvolvimento de projetos de interesse comum

no dominio das redes e infraestruturas eficientes,

interligadas e multimodais para uma mobilidade

inteligente, interoperavel, sustentavel, inclusiva,

acessivel, segura e protegida: 30% do custo total

elegivel; no entanto, as taxas de cofinanciamento

podem ser aumentadas até ao maximo de 50%
para as agdes:

»

»

»

»

Relativas a ligagdes transfronteiricas;

De apoio a sistemas de aplicagdes

telematicas;

De apoio a vias navegaveis interiores ou a
interoperabilidade ferroviaria;

De apoio a novas tecnologias e inovagao;

SESAR - Single European Sky ATM Research
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» De apoio a melhorias das infraestruturas para
fins de seguranga;

» De adaptacdo das infraestruturas de
transportes para fins de controlos nas
fronteiras externas da UE;

Para obras relativas aos objetivos especificos de
adaptar partes da RTE-T para a dupla utilizagao da
infraestrutura de transportes, com vista a melhorar
a mobilidade civil e militar: 50% do custo total
elegivel, no entanto, as taxas de cofinanciamento
podem ser aumentadas para 85%, no maximo, se
0s recursos afetos a um Estado-Membro forem
transferidos para o CEF, em regime de gestao
partilhada;

No gue diz respeito aos montantes transferidos do
Fundo de Coeséao: 85% dos custos totais elegiveis.
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CINEA - European Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency

Regista-se a Call (convite a apresentagdo de
candidaturas) do CEF, no ambito do setor dos

transportes, langada pela Agéncia Executiva Europeia
para o Clima, Infraestruturas e Ambiente (sigla em
inglés, CINEA)™* em setembro de 2023, com data-
limite de apresentacgéo de candidaturas até ao final de
janeiro do corrente ano de 2024, associado a um
orgamento indicativo de 2,8 mil milhdes €, cobrindo
as seguintes dreas:

e Vias navegaveis Interiores e respetivos portos
(estudos, obras e projetos mistos);

e Portos maritimos (estudos, obras e projetos
mistos);

e Ferrovia (estudos, obras e projetos mistos);

e Rodovia, terminais rodoferroviarios em
plataformas logisticas multimodais (estudos,
obras e projetos mistos).
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No ambito das vias navegaveis interiores, releva se:

e Upgrade de vias navegaveis e infraestrutura
relacionada, tais como eclusas e barragens, com
0 objetivo de alcangar condi¢gdes de navegacgao
estaveis ou melhoradas, desempenho e, ou, mais
capacidade para a passagem de embarcagdes ou
para garantir um bom estado de navegacéo;

o Criacao de novas vias navegaveis e infraestruturas
relacionadas (eclusas, barragens e pontes);

e Construgéo/elevacgéo/atualizacédo de eclusas e
pontes moveis, para melhorar a passagem de
embarcagdes e conjuntos de embarcagdes
(convoys);

e Automacao da infraestrutura das vias navegaveis
(ex: eclusas, barragens e pontes) para melhorar a
sua operagao e monitorizagéo;

e Aumento da altura livre sob pontes;

e (Garantia de navegabilidade durante todo o ano,
por meio de servigos hidrolégicos, instalagdes de
quebra de gelo e dragagem de primeiro
estabelecimento;

e Infraestrutura do lado da &gua, incluindo a criagdo
e, ou, upgrade de infraestrutura para acostagem e
operagbes aquaticas ao longo de uma via
navegavel e, ou, instalagOes elétricas terrestres.
Essa infraestrutura do lado da agua também pode
referir-se a locais de transbordo localizados na
RTE-T que néo estdo incluidos no Anexo 1.2 do
Regulamento com as orientagdes da UE para o
desenvolvimento da RTE-T, limitados a
infraestrutura que possibilita a carga/descarga de
navios e fornecimento de eletricidade aos navios a
partir da rede terrestre;

e Interconexdo entre vias navegaveis interiores e
transporte maritimo.

No caso dos portos da rede principal de vias
navegaveis interiores da RTE-T, o dmbito das agdes
refere-se a:

Acessos, incluindo acessos seguros por meio de
sistemas de auxilio a navegagéo, dos portos as
vias navegaveis interiores;

Infraestrutura basica e do lado da agua nos portos
de vias navegaveis interiores, incluindo
fornecimento de eletricidade aos navios a partir da
rede terrestre;

Instalagdes portudrias de recegéo de residuos de
hidrocarbonetos e outros residuos (incluindo
residuos de sistemas de limpeza de gases de
escape) e infraestrutura para desgaseificagéo de
embarcacdes para cumprir com 0S requisitos
ambientais;

Fornecimento ou melhoria dos acessos
rodoviarios/ferrovidrios e conexdes dentro dos
portos de vias navegaveis interiores;

Garantia de navegabilidade durante todo o ano por
meio de, por exemplo, servigos hidroldgicos,
instalacdes de quebra de gelo e dragagem do
porto e acessos portuarios;

Para os portos maritimos, sdo abrangidas agoes

relacionadas com:

Acessos aos portos, com o objetivo de
disponibilizar um acesso maritimo seguro,
envolvendo molhes, canais de acesso, rotas
navegaveis, eclusas e sistemas de auxilio a
navegacao (ex: radares e boias);

infraestrutura portudria basica, com as seguintes
prioridades:

» Desenvolvimento de solugdes multimodais
com emissoes nulas ou baixas;

» Desenvolvimento de capacidades e
instalagdes portudrias em relagcdo as
atividades de transporte de parques eodlicos
offshore. O envolvimento do porto maritimo
nestas atividades, bem como a necessidade
de infraestrutura portudria basica para essas
atividades devem ser demonstrados na
proposta;
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» Melhoramento da conectividade de regides
remotas, insulares ou ultraperiféricas ou de
Estados-Membros sem fronteira terrestre com
outro Estado Membro.

Essa infraestrutura portuaria basica pode apresentar-
se na forma de bacias de manobra, cais, postos de
acostagem, terraplenos, recuperagado de terras, que
melhorem a eficiéncia dos portos maritimos e sua
integracdo na RTE-T. Os terraplenos e a recuperagao
de terras podem ser apoiados como intervengdes
para criar espago para a construcdo de outras
infraestruturas portuarias basicas, tais como postos
de acostagem, cais, etc., mas ndo devem resultar
num aumento significativo de capacidade (ou seja,
aumento da superficie ou criagdo de novos terminais,
areas de manuseio de carga/logistica, etc.).

e Fornecimento de eletricidade aos navios a partir
da rede terrestre (incluindo o upgrade da rede
elétrica dentro do porto, se necessario, para o
fornecimento de eletricidade aos navios em cais);

e Instalagbes  portuarias de recegdo de
hidrocarbonetos e outros residuos (incluindo
residuos de sistemas de limpeza de gases de
escape) para atender aos requisitos ambientais;

e Garantia de navegabilidade durante todo o ano por
meio de dragagem de primeiro estabelecimento e
instalagcdes de quebra de gelo. A dragagem de
primeiro estabelecimento sera apoiada apenas
como uma intervengdo  para  remover
constrangimentos para o transporte maritimo de
curta distancia da UE;

e Fornecimento ou melhoria do acesso/ligagao das
vias navegaveis interiores/rodoviarias /ferroviarias
dentro dos portos maritimos. O acesso ferroviario
pode cobrir infraestrutura ferroviaria, por exemplo,
novas linhas/ramais, ou respetivo upgrade,
adaptacdo para comboios com 740 metros de
comprimento e ligagdes dentro dos portos
maritimos.

Os projetos de obras podem incluir a produgéo de
energia renovavel no local, tais como centrais

35 Projeto Earling (Web Site)

fotovoltaicas, turbinas edlicas, etc., que séo
usadas principalmente, por exemplo, para
fornecimento de eletricidade do lado da &agua,
para a necessidade da infraestrutura portuéria
basica e para diversas operagdes portuarias. Tais
elementos sinérgicos devem melhorar os
beneficios socioecondmicos, climaticos ou
ambientais do projeto e ndo podem exceder 20%
dos custos totais elegiveis do projeto.

As ligagcdes com o hinterland dos portos maritimos
deverao ser cobertas pelas respetivas prioridades
dos modos de transporte, mas podem fazer parte
de um unico projeto (por exemplo, um projeto que
melhora o acesso ferroviario tanto dentro quanto
fora da area do porto).

Os projetos que combinem o acesso ao
hinterland, tanto dentro quanto fora da area
portuaria, podem ser submetidos, tanto no &mbito
dos portos maritimos, como das vias navegaveis
interiores/rodovidrias/ferroviarias, conforme for
apropriado.

O acesso rodoviario ao hinterland pode ser
apoiado apenas se 0 acesso ferroviario
para/dentro do porto ndo existir ou nao estiver
atualmente em construgao, e o0 acesso rodoviario
constituir um constrangimento significativo.

A infraestrutura portuaria basica para o
desenvolvimento de solu¢gbes multimodais com
emissbes nulas ou baixas pode incluir a
infraestrutura portudria basica para melhorar a
ligagdo entre o transporte maritimo e as vias
navegaveis interiores.

Como exemplo de uma acéo financiada pelo CEF, no
ambito do fornecimento de energia aos navios a partir
da rede terrestre (OPS), sera de relevar o Projeto
“EALING - European Flagship Action for Cold Ironing
in Ports”™®, o qual inclui a participagdo de duas
autoridades portuarias portuguesas — APDL e Portos
dos Agores, S.A., num total de 16 portos europeus,
com a duragdo prevista de 36 meses, e um
investimento de quase 7 milhdes €, comparticipado a
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50% pela UE, que tem como propdsito a aceleragéo
da transicao para a eletrificagcédo e implementacéo de
solugbes de OPS nos portos envolvidos, até 2025.

Este projeto visa estabelecer um quadro técnico
adequado, baseado na legislagdo nacional e direito
da UE, e liderar todos os estudos preparatérios
necessarios para aimplementagéo da infraestrutura e
equipamento OPS nos portos e adaptagcao da frota
maritima. Resultara no desenvolvimento sequente de
um quadro comum para a eletrificagdo dos portos e
adaptacgéao da frota maritima, disponibilizando todos
os estudos e projetos técnicos para as solugdes OPS,
de forma a que as autoridades portudrias estejam
prontas para langcar a fase de construgdo e de
instalagcédo de equipamentos.

Para além do CEF, existem diversos outros
instrumentos financeiros da UE que podem ser
identificados no ambito do financiamento de
atividades baseadas na Economia Azul,
nomeadamente no contexto da descarbonizagéo do
setor maritimo portuario, como sejam,
designadamente:

Q

Programa de Investigacéo e Inovagdo da UE para
2021-2027 - Horizon Europe - tendo em vista:

» Combate as alteragdes climaticas;

» Contribuir para alcangar os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel da ONU;

» Promover a competitividade e o crescimento
da UE;

» Facilitar a colaboracgao e reforgar o impacto da
investigacdo e da inovagao no que diz respeito
ao desenvolvimento, apoio e execugado das
politicas da UE, dando simultaneamente
resposta aos desafios globais;

» Apoiar a criacdo e uma melhor difusdo de
tecnologias e conhecimentos de exceléncia;

» Criar postos de trabalho, incentivando a plena
participacdo da reserva de talentos da UE,
estimulando o crescimento econdmico,
promovendo a competitividade industrial e
otimizando o impacto do investimento num

Espaco Europeu de Investigagéo reforgado.
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Dispde de um orgamento global de 95,5 mil milhdes
€, estando afeto ao Pilar Il, relativo aos desafios
globais e competitividade industrial europeia, 53,5
mil milhdées €, onde se inclui o Agregado “Clima,
energia e mobilidade”, no montante de 15 123
milhdes €, o qual, entre outras componentes, integra
o transporte por via navegavel sem emissoes.

De entre as Calls lancadas, assinala-se a relativa a
solugdes de armazenamento a bordo de proxima
geragdo, para aplicagbes maritimas movidas a
hidrogénio'®.

e Parceria para a Sustentabilidade da Economia
Azul, na sua segunda Call transnacional'® - Trata-
se de uma parceria que envolve 60 instituicdes de
25 paises, nos quais se inclui Portugal, e a CE, para
unificar o0s investimentos em investigagdo e
inovacao, e alinhar os programas nacionais numa
escala pan-europeia, envolvendo um

financiamento de 40 milhdes €.

Esta Call, que decorre no corrente ano de 2024,
tem em vista apoiar projetos de investigacéo e
inovagéao transnacionais de 36 meses de duragéo,
relativos as quatro seguintes areas prioritarias:

» Gémeos digitais'® do oceano a escala de sub
bacias regionais;

» Desenvolvimento de infraestruturas multiusos
em setores da Economia Azul;

» Planeamento e gestdo de usos do mar ao nivel
regional;

» Biorecursos azuis.

e Programa Interreg Sudoe'®, que ¢ parte do
objetivo de cooperacéo territorial para o Sudoeste
Europeu, particularmente em Espanha (exceto
Ilhas Canarias), Franga (regides de Auvergne,

136 N
Next Generation on-board storage solutions for hydrogen-powered maritime

applications

187 Sustainable Blue Economy Partnership’s Second Joint Transnational Call

138 O conceito de “gémeo digital” € o de uma representacéo digital precisa de um

objeto, processo ou sistema fisico, sendo que essa copia virtual permite simular,
monitorizar, analisar e prever o comportamento do seu equivalente no mundo real. A
ideia é que o gémeo digital funcione como um "clone" virtual que permite visualizar e
testar alteragbes sem impactar diretamente o objeto fisico.

Nouvelle Aquitane e Occitanie), Portugal (regides
continentais), Gibraltar (Reino Unido) e Andorra,
sendo que o0s projetos relacionados com a
Economia Azul podem ser submetidos no d&mbito
dos seguintes eixos:

» Investigacdo e inovagéo;

» Competitividade das PME;

» Economia de baixo carbono;

» Combate as alteragdes climaticas;
» Ambiente eficiéncia de recursos.

Com um orcamento de 53,7 milhdes €, do Fundo
Europeu de Desenvolvimento Regional (FEDER), a
recente Call envolvia trés prioridades, de entre as
quais, a primeira, relativa a preservagcdo do capital
natural e reforgcar a adaptagdo as alteragOes
climaticas no SUDOE que inclui a promogéo da
adaptacédo as alteragcdes climaticas, a prevencao dos
riscos de catdstrofe e a resiliéncia, tendo em conta
abordagens baseadas em ecossistemas, com um
investimento previsto de 9,9 milhdes €.

e Programa LIFE', constituindo um instrumento de
financiamento para a agdo ambiental e climatica,
no dmbito do qual estdo previstas as seguintes
Calls para o corrente ano de 2024 com potencial
interesse no ambito da descarbonizagédo dos
portos, transporte maritimo e por vias navegaveis
interiores:

» Projetos Padrédo de Acéo (sigla em inglés,
SAP)™ para a economia circular e qualidade
de vida — Ambiente;

» SAP para a economia circular e qualidade de
vida — Governacéo;

39 Interreg Sudoe 2021-2027

140 LIFE Programme

41 SAP — Standard Action Project
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» SAP para a adaptagdo as alteragdes
climaticas;

» SAP para a mitigagdo dos efeitos das
alteragdes climaticas;

» Transicdo para a energia limpa LIFE (SAP);

» Projetos preparatdrios LIFE, no &mbito das
prioridades politicas e legislativas ad hoc.

V.2. Instrumentos Nacionais

A nivel nacional, sera de referenciar o Programa
Tematico para a Agédo Climatica e Sustentabilidade
(Sustentavel 2030)'2, financiado pelo Fundo de
Coeséo, que é um instrumento fundamental para
Portugal enfrentar os desafios da transigao energética
e climatica, e atingir a neutralidade carbdnica em
2050.

E um dos 12 programas criados para a
operacionalizagédo do Portugal 2030 que materializa o
ciclo de programacédo de fundos europeus para o
periodo 2021-2027 e decorre do Acordo de Parceria
firmado entre Portugal e a CE, em julho de 2022, que
estabelece as grandes prioridades para a aplicagéo
dos Fundos da Politica de Coesédo e do Fundo
Europeu dos Assuntos Maritimos, das Pescas e da
Aquicultura, tendo como enquadramento a Estratégia
Portugal 2030, aprovada pela Resolugéo do Conselho
de Ministros n.° 98/2020, de 13 de novembro, e
procurando contribuir para concretizar a visdo de
“recuperar a economia e proteger o emprego, e fazer
da proxima década um periodo de recuperagéo e
convergéncia de Portugal com a UE, assegurando
maior resiliéncia e coesao, social e territorial”.

O Sustentavel 2030 abrange exigentes desafios, como
a adaptagdo as alteragdes climaticas, a prevengéo
dosriscos e resiliéncia a catastrofes, a transigdo para
uma economia circular e a mobilidade urbana
sustentavel, enquadrando-se nos seguintes objetivos
estratégicos e de politica da UE:

142 Sustentével 2030 (Programa Agéo Climatica e Sustentabilidade).
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e "OP2 - Uma Europa mais «verde»", que aplique o
Acordo de Paris e investe na transicao energética,
nas energias renovaveis e na luta contra as
alteragdes climaticas;

e "OP3 - Uma Europa mais conectada", que integra
0s principais investimentos destinados ao
desenvolvimento de uma RTE-T sustentavel.

A estratégia preconizada no Programa, de ligagéo
entre os objetivos estratégicos, enquadra-se também
no Pacto Ecolégico Europeu, que coloca a
sustentabilidade no centro da acao, visando a criagéo
de uma economia moderna, competitiva e eficiente
na utilizagdo de recursos.

O Programa conta com um financiamento europeu
global de 3.1 mil milhdes € para desenvolver as
seguintes prioridades:

e Sustentabilidade e transicao climatica;
e Mobilidade urbana sustentavel;
e Redes de transporte ferroviario.

No ambito especifico da componente maritimo
portuaria, do objetivo estratégico que visa o
desenvolvimento de uma RTE-T resiliente as
alteracdes climaticas, inteligente, segura, sustentavel
e intermodal, importa assinalar que, apesar de
progressos significativos, ainda existem deficiéncias e
insuficiéncias nas infraestruturas de transporte no
pais, pelo que os investimentos a apoiar permitirdo,
designadamente, expandir a capacidade maritimo-
portuaria, reforcar a resiliéncia da infraestrutura,
melhorar as condi¢bes da operagcdo e apoiar a
transigdo energética do setor portuario, a par de
apoiar a intermodalidade para passageiros e
mercadorias, incluindo ligagbes ferroviarias aos
portos da RTET.

Assim, para a componente maritimo-portuaria do
territério continental, estdo abrangidos os seguintes
tipos de acgdes:
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e Consolidagdo e reabilitagdo de molhes e

terminais, bem como o patrocinio de melhorias
tecnoldgicas na gestao de trafego;

e Preparacdo e capacitagdo dos portos para a
disponibilizacéo de oferta de energia renovavel, de
Onshore Power Supply (OPS) e para a operagéo de
energias de transi¢ao;

e Intervencdes de reforco da capacidade portuaria,
com foco em vias navegaveis, terminais e zonas
logisticas que promovam a transferéncia modal;

e Expanséo e requalificagdo das acessibilidades as
infraestruturas logisticas associadas aos portos e
ainfraestrutura ferroviaria;

e Atualizacdo e expansdo das capacidades digitais.

Contudo, nédo serdo apoiados investimentos nas
componentes das infraestruturas portuarias que
operam em mercados concorrenciais,
nomeadamente investimentos relacionados com

infraestrutura portudria concessionada.

No que reporta a Regido Autonoma dos Agores, visa-
se aumentar a eficiéncia, sustentabilidade e a
seguranga da mobilidade regional, bem como reforgar
a acessibilidade externa da Regi&o, contribuindo para
o reforgo da coeséo territorial, para o alargamento da
base econdmica regional, para a resisténcia as
alteragOes climaticas, através de intervengbes de
melhoria das condi¢gbes de navegabilidade e das
acessibilidades maritimas e portuarias, e de reforgo
das condi¢cbes de operagdo em portos, incluindo
equipamentos.

Neste ambito € determinante assegurar um
investimento  significativo  nas  infraestruturas
portuarias e aeroportuarias com o objetivo de
aumentar a sua resiliéncia as alteracGes climaticas,
como veio demonstrar a passagem do Furacdo
Lorenzo, que destruiu por completo o porto das Lajes
das Flores, deixando essa ilha sem acesso a bens
essenciais as populagdes.

Ao nivel do transporte maritimo, importa ter presente
que este continua a ser o Unico modo de transporte
gue garante o abastecimento asilhas. Nestes termos,
uma das prioridades das politicas publicas sera a
modernizagao deste setor, ao nivel das infraestruturas
e equipamentos, de modo a permitir maiores indices
de produtividade e torna-lo mais competitivo, atrativo
e resiliente as alteragdes climaticas.

Estda prevista a seguinte afetagdo indicativa de
recursos programados (da UE) para a componente
maritimo-portuaria:
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e Portos maritimos (RTE-T), excluindo instalagbes
destinadas ao transporte de combustiveis fosseis:
de 349,9 milhdes €;

e Vias navegaveis interiores e respetivos portos
(RTE-T), excluindo instalagdes destinadas ao
transporte de combustiveis fdsseis: 12,8 milhdes
€.

Como resultados esperados dos investimentos no
ambito maritimo-portuario, destacam-se:

e Melhoria das condi¢gbes de navegabilidade nos
portos e de operacionalidade das infraestruturas
maritimo-portudrias existentes;

e Reforgco da resiliéncia e das condigbes de
segurancga portuarias;

e Expansdo da capacidade maritimo-portuaria, em
favor de modos de transporte mais eficientes e
energeticamente mais verdes;

e Apoio da expansdo progressiva da capacidade
portuaria de fornecer energia elétrica a navios em
porto, com vista a atingir as metas de
descarbonizagéo para o setor.

Este Programa Tematico aprovou a candidatura e
financiamento da operacéo para aimplementagao de
uma solugéo de abastecimento de energia “Onshore
Power Supply” (OPS) no porto de Lisboa. Este projeto
ira permitir ao porto de Lisboa criar a infraestrutura
elétrica para a implementagédo de um sistema de
abastecimento de energia elétrica aos navios
atracados ao cais, até 2029, visando a melhoria da
qualidade do ar e reducgéo significativa da pegada
carbdnica das operagbes portudrias’™®.

Esta operagdo, correspondente a Fase 1 do projeto
OPS, tem um custo aprovado de cerca de 18,3 M€ e
um apoio maximo de 14,5 M€, e contempla a ligagéo
em Alta Tensdo a Rede Elétrica de Servigo Publico
(RESP), a construgdo da subestagéo principal e a
constru¢do da rede em Media Tenséo, incluindo dois
postos de seccionamento, para futura ligagcdo as
subestagbes shore-side de Baixa Tensédo (BT),

143 Noticia no Web Site da APP — Associacédo dos Portos de Portugal.
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localizadas nos terminais da zona oriental (2023
2027).

Ja a segunda fase contemplaréa a execugédo das
subestagdes shore-side em cada um dos terminais e
instalacéo de Cable Management System (CMS) nos
terminais (2026-2029), sendo que o investimento e a
operacdo abrangem a implementagdo do sistema
OPS em seis terminais — nomeadamente, no Terminal
de Cruzeiros de Lisboa e em cinco terminais de
mercadorias na zona Oriental de Lisboa.

A implementacao do projeto OSP no porto de Lisboa
tera um impacto direto positivo na redugdo das
emissbes de GEE e poluigdo sonora na cidade de
Lisboa, nomeadamente no Terminal de Cruzeiros de
Lisboa. Neste terminal, o objetivo passa por
implementar um sistema OPS capaz de fornecer
energia em simultdneo a trés navios de cruzeiro em
Média Tenséo (MT).

Pretende-se igualmente implementar uma
infraestrutura modularizada que permita a sua
expansdo no futuro, visando a alimentacdo em
simultdneo de navios com diferentes requisitos de
valores e frequéncia.

Em termos globais, é perspetivado que a instalagéo
total do sistema OPS ira permitir uma redugédo de
cerca de 77% das emissdes de GEE nos navios
acostados nestes terminais, em toneladas de CO;
equivalente/ano, por referéncia ao ano de 2019. Por
outro lado, promove uma mobilidade mais
sustentavel e ira atrair um maior numero de
embarcagdes. A sua implementagdo contribui
positivamente para o0 combate as alteracdes
climaticas e reforga a diferenciagéo da oferta do porto
de Lisboa relativamente a outros portos ibéricos.

Qutro exemplo de projeto portuario financiado por
fundos da UE é o de “Descarbonizagédo do Porto de
Sines”, financiado pelo Programa Compete 2020, que
€ 0 programa antecessor do Sustentavel 2030,
representando um investimento de 20,4 M€, entre
2022 e 2024, o qual envolve a reconversao do Cais
TMS4 do porto de Sines, até agora apetrechado para
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receber navios de granéis solidos, nomeadamente
carvdo, num Terminal de Gases Liquefeitos
Criogénicos e a instalagdo de uma unidade de

produgéao fotovoltaica para autoconsumo de 8 MW de
poténcia e respetiva ligacdo a e rede elétrica
portuaria, a localizar em terrenos afetos a area de
jurisdigado da APS™4,

Tratam-se de alternativas técnica, econdmica e
ambientalmente vidveis aos combustiveis fdsseis
tradicionais utilizados no setor maritimo que
contribuem, néo sé para a diversificagdo das fontes
de abastecimento de combustiveis, mas também
para a produgéo de energia de fonte renovavel para
autoconsumo, em linha com a estratégica de
descarbonizagao do porto de Sines.

No dmbito do PRR, através da Portaria n.© 30/2024, de
20 de janeiro'®, é criado o Sistema de Incentivos a
Navegacdo Ecoldgica, que tem como objetivo

144 Ficha de Projeto no Web Site da APS — Administragdo dos Portos de Sines e do

Algarve, S.A.

promover e apoiar financeiramente projetos que
visem acelerar a descarbonizagcdo do transporte
maritimo de mercadorias e passageiros, no médio e
longo prazo, em prol da prote¢cédo do ambiente.

O Sistema de Incentivos a Navegacado Ecoldgica é
aplicavel em todo o territério nacional, sendo
elegiveis as operagbes que envolvam a adaptagao de
navios com registo no continente (PT10), na Regiao
Autéonoma dos Agores ou na Regido Autonoma da
Madeira e que operem nas zonas maritimas sob
soberania ou jurisdigdo nacional. Abrange todas as
atividades econdmicas que se inserem no transporte
maritimo de passageiros e mercadorias, bem como
no transporte de passageiros e mercadorias por vias
navegaveis interiores.

S&o entidades beneficiarias os proprietarios de navios
cuja atividade econdmica se insere nas CAE 5015,

145 Portaria n.® 30/2024, de 30 de janeiro, que aprova o regulamento do Sistema de

Incentivos “Navegagao Ecoldgica”.

146 CAE 501 - Transportes Maritimos de Passageiros.
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502147 503148
estabelecimento em

5049, disponham de
Portugal e pretendam
desenvolver projetos de descarbonizagdo do

transporte maritimo de passageiros e mercadorias.
Os tipos de operagao apoiados séo 0s seguintes:

e |nvestimentos a favor da adaptagéo de navios para
o transporte de mercadorias e de passageiros, por
vias navegaveis interiores e maritimas, com
arqueagdo bruta superior a 400, e que visem: (i)
medidas de substituicdo dos combustiveis

fosseis; (i) de poupanca de energia; e (iii) medidas

complementares de redugdo das emissoes,
tornando-se estes navios ndo poluentes ou navios
com nivel nulo de emissdes, conforme as

seguintes defini¢cdes:

» EEDI (na acegéo da IMO), que é um indicador
definido para medir e melhorar a eficiéncia
energética no transporte maritimo global,
representando a quantidade de CO, emitida

unidade

pelo navio em operagdo por

(tonelada-milha) de trabalho de transporte;

» “Navio ndo poluente», na acegdo da alinea
102.9-F) do artigo 2.° do ja mencionado
Regulamento de Isengéo por Categoria:

- No que diz respeito as embarcagbes de
navegacao interior: (a1) Uma embarcacéao
de navegacgéo interior de transporte de
passageiros com um motor hibrido ou
bicarburante que obtenha no seu

funcionamento normal, pelo menos, 50%

da sua energia a partir de combustiveis com

nivel nulo de emissbes diretas de CO,

(medidas no tubo de escape) ou de

alimentagdo de corrente; ou (a2) Uma

embarcacdo de navegacado interior de
transporte de mercadorias com emissdes
diretas de CO, (medidas no tubo de
escape) por
(gCO2/tkm), calculadas (ou estimadas no

tonelada quilémetro

caso das embarcagdes novas) por meio do

147 CAE 502 - Transportes Maritimos de Mercadorias.

148

CAE 503 - Transportes de P: Interiores.

iros por Vias N

149

Q

EEOI (da IMO) 50% inferiores ao valor de
referéncia médio das emissbdes de CO,
determinado para os veiculos pesados
(subgrupo de veiculos 5-LH) nos termos do
artigo 11.° do Regulamento (UE)
2019/1242;

- No que diz respeito aos navios de mar: (b1)
uma embarcacdo maritima e costeira
destinada ao transporte de passageiros e
mercadorias, a operagdes portudrias ou a
atividades auxiliares (i) que tenha um motor
hibrido ou bicarburante que produza, pelo
menos, 25% da sua energia a partir de
combustiveis com nivel nulo de emissdes
diretas de CO, (medidas no tubo de
escape) ou de alimentagdo de corrente
para o seu funcionamento normalno mare
nos portos, ou (ii) cujo valor EEDI (da IMO)
atingido seja inferior em 10% aos requisitos
do EEDI aplicaveis em 1 de abril de 2022 e
possa funcionar com combustiveis com
nivel nulo de emissdes diretas de CO,
(medidas no tubo de escape) ou com
combustiveis provenientes de fontes

renovaveis; ou (b2) um navio de mar e
costeiro utilizado exclusivamente na
prestacdo de servigos costeiros e servigos
maritimos de curta distdncia que visam
permitir a transferéncia modal para o mar
das mercadorias atualmente transportadas
por terra e com emissdes diretas de CO,
(medidas no tubo escape), calculadas
utilizando o EEDI, 50% inferiores ao valor
meédio de referéncia das emissbes de CO,
determinado para os veiculos pesados
5-LH),
publicado em conformidade com o artigo
11.°9do Regulamento (UE) n.©2019/1242.

(subgrupo de veiculos como

Investimentos a favor de infraestruturas portuarias
maritimas de carregamento e reabastecimento de
navios que fornecam eletricidade, hidrogénio,

CAE 504 - Transportes de Mercadorias por Vias Navegdveis Interiores.
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amonia e metanol a navios nao poluentes ou a
navios com nivel nulo de emissoes;

e |nvestimentos a favor de infraestruturas de portos
interiores de carregamento e reabastecimento de
navios que fornecam eletricidade, hidrogénio,
amodnia e metanol a navios nao poluentes ou a
navios com nivel nulo de emissoes.

S&o elegiveis as seguintes despesas:

e No caso da adaptagéo de navios para o transporte
de mercadorias e de passageiros, por vias
navegaveis interiores e maritimas, com arqueagéao
bruta superior a 400:

» Despesas relacionadas com a execugado de
diagnosticos, estudos de concecéao, projetos
de execugao, auditorias energeéticas,
certificagdes e licenciamentos;

» Despesas de investimento diretamente
relacionadas com a adaptagdo do navio em
“navio nao poluente” ou “navio com nivel nulo
de emissbes”, incluindo a execucdo da
intervencéo no navio, respetivos

equipamentos, motores, hardware, software,

sensores, instrumentacdo, adaptacdo e

modernizagdo dos navios, incluindo cascos e

outros equipamentos engquadraveis neste tipo

de operagéo;

» Certificagcdo das operagdes e despesas com
organizagdes reconhecidas com acordo de
reconhecimento celebrado com a

Administragéo Maritima Portuguesa

(concretamente, com a DGRM);

» Despesas com ensaios, testes e provas de
funcionamento com navios ou equipamentos;

» Qutros custos de investimento indispensaveis
arealizagao da operagao.

e No <caso de investimentos a favor de
infraestruturas portudrias maritimas ou de vias

150 Aviso de Abertura de Concurso. Investimento TC-C10-i07 — Navegagéo Ecoldgica.

N.©01/C10/i07/2024 - Apoio a transigédo energética e descarbonizagao do transporte
maritimo de mercadorias e passagelros.

navegaveis interiores de carregamento e
reabastecimento de navios que fornegcam
eletricidade, hidrogénio, amoénia e metanol a
navios néao poluentes ou a navios com nivel nulo
de emissdes: Custos de construcao, instalacao,
modernizagdo ou ampliagdo das infraestruturas
de carregamento ou reabastecimento, incluindo
instalacbes fixas, moveis ou flutuantes, da
instalagdo ou modernizagdo de componentes
elétricas ou outras componentes, incluindo os
cabos elétricos e transformadores de poténcia,
necessarios para ligar as infraestruturas de
carregamento ou de reabastecimento a rede ou a
uma unidade local de produgdo ou de
armazenamento de eletricidade ou hidrogénio,
bem como de obras de engenharia civil,
adaptacgOes terrestres ou rodoviarias, os custos de
instalacdo e os custos para obtencgéo das licengas
conexas.

As aquisigdes de bens e servigos terdo que ser
efetuadas em condi¢gdes de mercado e a entidades
fornecedoras com capacidade para o efeito. Os
custos incorridos com investimentos incorpéreos s6
sdo considerados despesas elegiveis, caso fique
demonstrado que foram adquiridos em condi¢cdes de
mercado e a terceiros ndo relacionados com o
adquirente.

Talcomo constante do Aviso de Abertura de Concurso
para 0 apoio a transigdo energética e
descarbonizagdo do transporte maritimo de
mercadorias e passageiros'®, a dotagédo total do
Sistema de Incentivos a Navegacao Ecoldgica é de 50
milhdes €, tendo o prazo de apresentacdo de
candidaturas decorrido entre finais de janeiro e
meados de marcgo de 2024.

O apoio aconcederreveste a forma de subvengéo ndo
reembolsavel, estando o financiamento limitado a 7
milhées € por operagdo e a 12 milhdes € por
beneficidrio, devendo as operagdes estarem
concluidas até 30 de junho de 2026.
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As taxas maximas de financiamento incidem sobre o
total dos custos considerados elegiveis, sem prejuizo
da possibilidade da respetiva redugéo,
proporcionalmente, caso se revele necessario para
cumprimento da dotagdo maxima prevista (50
milhdes €) e da meta de reembolso, que obriga o
apoio a adaptacéo de dez navios de transporte de
mercadorias e de passageiros com mais de 400 de
arqueacéo bruta (GT), dos quais pelo menos 70% dos
navios com mais de 5 000 de arqueacgéo bruta (GT).

Também, ndo devera ser ignorado o Fundo Azul,
criado pelo Decreto-Lei n.° 16/2016, de 9 de
margo'®’, cuja gestdo compete a DGPM, e que “tem
por finalidade apoiar as politicas do mar para a
prossecugdo dos objetivos de desenvolvimento
sustentavel, contribuindo para o cumprimento de
metas e compromissos nacionais e internacionais,
incluindo o desenvolvimento da economia do mar, a
literacia do oceano e a promogao do conhecimento
do mar, a investigagdo cientifica e tecnoldgica, a
protecdo e monitorizagdo do meio marinho e a
seguranga maritima”.

Dentro da tipologia de operagbes enquadraveis por
este fundo, e que possam ter potencial interesse no
contexto da descarbonizagdo dos portos, transporte
maritimo e por vias navegaveis interiores, poderdo

identificar-se, nomeadamente:

Apoio a promogao das energias renovaveis de
fonte ou localizagdo oceénica, nomeadamente
eolica offshore e energia das ondas e marés;

Criagéo, desenvolvimento e implementagdo de
infraestruturas, novas ou reabilitadas, de apoio
direto a economia do mar, a inovagado e
transferéncia de conhecimento e tecnologia no
mar, no &mbito do PRR;

Promogéao da bioeconomia azul e dos modelos de
negocio circulares e sustentaveis;

Promogéo da digitalizagéo, robdtica, sensores e
inteligéncia artificial aplicada a economia azul;

Promogédo de projetos e solugbes tecnoldgicas
que fomentem o papel do oceano no combate as
alteragoes climaticas e sua mitigagao;

Cooperagdo no admbito da economia do mar,
nomeadamente para o cumprimento de
COMpromissos € metas internacionais;

Apoio a formagado profissional, capacitagdo e
qualificagcdo de pessoas para atividades e perfis
profissionais relacionados com a economia do
mar, no &mbito do PRR;

151 Decreto-Lein.® 16/2016, de 9 de margo, que cria o Fundo Azul
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e Novas linhas de investigacdo cientifica e Pese embora n&o existam atualmente identificadas
tecnoldgica aplicadas as prioridades das politicas Calls a apresentagdo de candidaturas™?, o
publicas para o mar; Orgamento de Estado para 2024 prevé as seguintes

transferéncias de verbas para o Fundo Azul:
e Desenvolvimento tecnoldgico, inovagédo e de

infraestruturas de apoio para a economia do mar, e 4 milhdes €, do Fundo Ambiental, com vista ao

no &mbito do PRR; desenvolvimento da economia do mar, da

investigacao cientifica e tecnoldgica do mar, da

¢ Transferéncia de conhecimento na area das monitorizagédo e protegdo do ambiente marinho e
politicas publicas e economia do mar; da seguranca maritima;

e Investigagdo aplicada, em parceria com a e 800 mil € do orgamento, do Fundo Sanitério e de

indUstria; Seguranga  Alimentar, com  vista  ao

desenvolvimento da economia do mar, da
e Atualizagcdo nas éareas da investigacdo e do

desenvolvimento tecnoldgico para a economia do

investigacao cientifica e tecnoldgica do mar, da
monitorizagao e protegdo do ambiente marinho e

mar; da seguranga maritima.

e Resposta a situagbes de emergéncia de
salvaguarda dos interesses nacionais maritimos;

e \Verbas inscritas no capitulo 60, até 5% dos
montantes relativos a dividendos de cada

o ) ) o Administracdo  Portudria, com vista ao
e Consciencializagéo social sobre a importancia do

mar, nomeadamente a promog¢éao da literacia do
oceano;

desenvolvimento da economia do mar, da
investigagao cientifica e tecnolégica do mar, da
monitorizagéo e protegdo do ambiente marinho e

P . da seguranga maritima.
e No &dmbito da seguranga maritima, a salvaguarda g ¢

davida humana no mar.

maritimos, tinha previsto um financiamento total de 875 mil € e o periodo maximo da
operagéo era de 36 meses.

152 A dltima Callidentificada no Site do Fundo Azul (DGPM) remonta a finais de 2021,
reportava-se a atribuigdo de apoios de bolsas para estagiarios de cursos superiores
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VI. RECOMENDAGOES

A AMT tem vindo a cumprir a sua missédo de Regulador
Independente, com jurisdigdo nos mercados da
mobilidade e dos transportes terrestres, maritimos e
fluviais, respetivas infraestruturas e cadeias
logisticas, incluindo as redes rodoviaria, ferroviaria e
de outros modos de transporte guiado, o sistema
portuario, as vias navegaveis interiores, terminais de
passageiros e de mercadorias, e instalagdes
logisticas e de servigos associadas.

Além das atribuigbes estatutarias da AMT, que
estabelecem poderes de regulagdo, superviséo,
promogao e defesa da concorréncia,
regulamentagéo, fiscalizagéo, inspegao e auditoria,
emissao de instrucdes vinculativas e
estabelecimento de medidas cautelares e poderes
sancionatorios, a AMT tem estabelecido um modelo
de regulacdo que se exprime nos seguintes pilares

estratégicos:

e Avaliagdo de compliance das vertentes
determinantes para o ecossistema da mobilidade
e dos transportes, e com base num conhecimento
compreensivo e atualizado dos mercados da
mobilidade;

e Supressédo de falhas de mercado, a par daredugéo
e, tendencialmente, eliminagdo de falhas de
Estado, incluindo de regulamentacgéao;

e Promocédo da confluéncia dos equilibrios
dindmico e resiliente das Racionalidades dos
Investidores, dos  Profissionais/Utilizadores/
Consumidores e dos Contribuintes.

Esta metodologia considera uma abordagem holistica
e tem natureza interdisciplinar, numa reflexao critica,
tendo em conta o estado da arte relativo as linhas de
transformacéo enddgena e exdgena dos mercados da
mobilidade e dos transportes.

Pretende-se que a aplicacéo deste modelo contribua
para a consolidagdo de um ambiente incentivador do
investimento sustentado, produtivo e estruturante,
publico e privado, tendo por base:

e A adogao de regras e procedimentos claros,

assertivos, coerentes, crediveis, transparentes,
sindicaveis e de longo prazo, reduzindo os custos
de contexto e tendo impacte positivo nos
mercados relevantes da mobilidade, que
promovam a competitividade;

e Ainovagéo e a antecipagédo de novos mercados,
procurando sempre construir um paradigma de
concorréncia ndo falseada, ou seja, sem
restricdes, nem distorgdes.

Tem-se em vista a promogéo e defesa do interesse
publico da mobilidade inclusiva, eficiente e
sustentavel, que constitui efetivamente também um
direito de cidadania, catalisador do investimento
sustentado, produtivo e estruturante, publico e
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privado. Mas é também um garante de uma esfera
alargada e mais bem protegida dos direitos dos
diversos segmentos socioldégicos em presencga, na
perspetiva das dindmicas da concorréncia, da
digitalizacdo, da descarbonizacéo, da neutralidade
climatica e da resiliéncia da economia e da
sociedade, fortalecendo, a par, a coesédo
socioecondmica e territorial.

O seu conteudo concreto decorre das dimensées de
inclusividade, eficiéncia e sustentabilidade, cada
qual sendo objeto de uma métrica, contribuindo
decisivamente para a organizagdo dos diferentes
modos de transporte, da sua intermodalidade e
multimodalidade, concretamente:

e Inclusividade - Envolve a abrangéncia e coeséo

territorial e social, numa perspetiva
transgeracional e de acessibilidade extensiva para
todas as pessoas, incluindo naturalmente
também a mobilidade dos bens, garantindo a todo

o tempo elevados padrdes de seguranga;

e Eficiéncia - Incorpora as exigéncias de
competitividade, de produtividade e de combate
ao desperdicio, integradas nas diferentes
dindmicas heterogéneas da globalizagéo,
incluindo a fragmentagao dos mercados, por forga
de barreiras e de medidas de politica da mais
diversa natureza;

e Sustentabilidade - Agrega as exigéncias
ambientais, econdmicas, financeiras e sociais,
focada em superar a corrosdo do tempo e 0s
ciclos geodindmicos da natureza, incluindo os
efeitos das alteragdes climaticas, em sintoniacom
a Agenda 2030, da ONU, para o Desenvolvimento
Sustentavel, bem como com o Pacote Ecoldgico
Europeu.

Devem ser implementadas e reponderadas medidas
incentivadoras da utilizagdo dos mais adequados
modos, da melhoria de enquadramento legal e das
infraestruturas fisicas e digitais, bem como de um
modelo de financiamento sustentavel desta
evolucéo.

Os utilizadores publicos, empresariais e particulares
devem poder fazer as escolhas mais sustentaveis e
para que o sistema seja atrativo é necessario:

e Mais e melhor investimento em infraestruturas e
equipamentos mais integrados entre os diversos
modos;

e Atuar na integracdo e complementaridade de
servicos com servigos e infraestruturas, nacionais
e internacionais;

o Utilizacédo de sistemas inteligentes de transportes
e plataformas agregadoras de acesso a varios
servicos, que tornem mais eficiente a gestdo de
capacidades e a coordenagdo dos horarios das
diversas ofertas;

e Aposta no planeamento e ordenamento do
territério quanto a localizagdo de zonas
habitacionais, comerciais € industriais em fungao
de servicos e infraestruturas existentes ou
planeadas.

Para sustentar estas mudangas importa:

e Mobilizar, flexibilizar e redirecionar recursos em
setores criticos e de parcerias a nivel global,
nacional, regional e local envolvendo os governos,
o setor privado e a sociedade civil;

e Reinventar as formas de financiamento do
sistema, para combater as assimetrias e potenciar
a inovacdo tecnoldgica, com contributos da
academia e das empresas.

E também necessario ponderar, numa visdo global do
sistema:

e A aposta na tarifacdo do carbono, de acordo com
o principio do utilizador-pagador;

e A internalizacdo do custo das emissdes de CO,
nos diversos modos;

e Repensar os impostos sobre a energia € a néo
subsidiagdo de combustiveis fésseis, que devem
poder equilibrar a prossecug¢&o dos objetivos das
varias transicoes.
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Em resultado da andlise efetuada nos capitulos
anteriores, apresentam-se de seguida diversas
recomendagdes no sentido da promogdo da
progressiva adaptagédo do quadro legal e de adogéo
de boas praticas para uma mobilidade sustentavel, no
ambito da maior exigéncia de sustentabilidade
ambiental e climatica'®, garantindo a redugéo das
emissbes de GEE nos servicos transporte, em
cumprimento dos objetivos de desenvolvimento
sustentavel da Agenda 2030, do Pacto Ecoldgico
Europeu e dos diversos instrumentos legislativos
aplicaveis.

O conjunto de estudos internacionais, relativos a
descarbonizacdo dos portos, transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, apontam,
inequivocamente, para a necessidade de conjugar,
em simultaneo, varias opgbes tecnoldgicas, para
alcangar  as metas pretendidas para a
descarbonizagdo deste sector, as quais sO serédo
eficazes se aplicadas em conjunto.

No caso especifico do transporte maritimo, para além
das medidas operacionais - redu¢do ou otimizagéo
das velocidades de navegacdo; reducdo da
resisténcia do navio; otimizagédo digital da rota do
navio, dos portos de escala, das operagdes de
carga/descarga; etc. — importa também a aposta na
inovagao tecnolégica com aplicagdo nos sistemas de
propulsdo do navio, designadamente sistemas de
propulsao elétrica e, ou, com sistemas auxiliares de
base edlica, nos equipamentos de carga/descarga e
em outros equipamentos, quer no navio, quer em
terra, na disponibilidade de combustiveis e, ou, fontes
de energia com emissao zero ou quase nula de GEE,
para além, também, do progressivo aumento da
eficiéncia energética dos navios e equipamentos.

E urgente, sob pena de ndo se conseguir concretizar a
ambicdo de reducdo de GEE da IMO, para 2050,

153 Nazaré da Costa Cabral, Presidente do Conselho das Finangas Publicas, salienta

que “O combate as alteragées climaticas vai implicar mudangas profundas na definicdo
e implementagédo das politicas publicas, acarretando custos (quer de mitigagdo, quer de
adaptagdo) para os quais provavelmente o nosso pais ainda ndo esta ciente. (...) No caso
das politicas publicas (PP) e das medidas através das quais estas se concretizam {(...),
todas elas devem passar pelo filtro da descarbonizagéo, no sentido de se apurar se sdo
favoraveis, desfavordveis ou neutras & luz desse objetivo. Mas isto ndo basta: (...) as
politicas publicas devem passar a ser desenhadas a luz de uma perspetiva ‘verde;,
devendo o Estado auto vincular-se, (...). Na verdade, o Estado tem de dar o exemplo,
deve ser um agente catalisador da transigao climatica, (...). (...) qualquer deciséo de
politica, nomeadamente a que implique investimento publico, deve incluir ndo apenas o
custo de emissédo de carbono (calculo das externalidades negativas associadas), mas

desenvolver novos combustiveis hipocarbdnicos,
juntamente com novos sistemas de propulséo, navios
melhorados e uma rede global de reabastecimento
totalmente nova.

Por sua vez, os portos nacionais deverao contribuir
ativamente para a descarbonizagdo do setor
maritimo-portuario, num cumprimento atempado
das obrigacdes resultantes dos diversos instrumentos
de direito da UE e da legislag&o nacional, bem como
da adogéo das melhores praticas internacionais em
matéria de protecdo ambiental e descarbonizacgéao.

Importa igualmente sublinhar a importancia de
incorporar a resiliéncia dos sistemas de transportes
no planeamento estratégico a longo prazo,
requerendo uma articulagdo clara de escolhas
estratégicas, num equilibrio entre resiliéncia e
eficiéncia, e entre mitigagéo e adaptagcao, bem como
em questdes de equidade. Aadogédo de um quadro de
planeamento estratégico pode melhorar os
resultados obtidos, oferecendo uma abordagem
coordenada e consistente para o investimento em
infraestruturas, equipamentos e sistemas de
transportes integrados, favorecendo opg¢des mais
sustentaveis, socioeconomicamente,
ambientalmente e energeticamente.

Neste contexto, apresentam-se de seguida, divididas
pelos sete temas apresentados nas segdes seguintes,
véarias recomendacdes para a descarbonizacdo dos
portos e transporte maritimo, bem como, com as
devidas adaptagdes, das vias navegaveis interiores.

VI.l. Recomendacées relativas ao Cumprimento do
Normativo Nacional e Internacional Aplicavel em
Matéria de Descarbonizagédo dos Transportes

e Assegurar, no dominio do Regulamento (UE)
2023/1804, do Parlamento Europeu e do

também incluir, nesse investimento, opgbes alternativas mais ecoldgicas, fazendo-se
uma analise custo-beneficio que reflita justamente a dimensdo ambiental. (...). Em
Portugal, no Orgamento do Estado (OE) para 2023, langou-se, mas ainda com carater
muito incompleto, um primeiro embrido do ‘orgamento verde’, que apenas cobriu
iniciativas ‘verdes’ por natureza, pois que inseridas na politica ambiental tout court. (...)
Por outro lado, o orgamento verde deve ser também verdadeiro e transparente: o Estado
deve dar conta dos avangos, mas também dos retrocessos (e justificar porqué). Por
exemplo, as medidas, aprovadas no ano passado e repetidas no ano em curso, de
suspenséo da taxa de carbono e da redugdo do Imposto sobre Produtos Petroliferos, ISP,
ainda que justificadas como forma de atenuagéo dos efeitos da inflagdo dos produtos
energéticos, significaram certamente um retrocesso na politica de combate as
alteragdes climaticas.” (Contraciclo. O blogue do CFP, 2023.05.26)
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Conselho, de 13 de setembro de 2023, relativo a
criagdo de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos:

» O cumprimento efetivo da obrigagdo de os

portos, quer maritimos, quer em vias
navegaveis interiores, fornecerem alimentagao
elétrica aos navios atracados a partir da rede

terrestre;

» A designagdo dos portos maritimos
portugueses da rede principal da RTE-T que
disponibilizar pontos de

abastecimento de metano liquefeito, em

deveréo

cooperacédo com, desighadamente, Espanha,
tendo em consideragdo a procura real do
mercado, a curto e longo prazo, bem como

outros desenvolvimentos que sejam

considerados relevantes;

» O estabelecimento, no mais curto espago de
tempo possivel, de um plano nacional,
envolvendo todos os portos do Continente e
das Regides Auténomas dos Acgores e da
Madeira, e incluindo também a via navegavel
dorio Douro, integrando os elementos setoriais
a incluir no quadro de agédo nacional a
apresentar a CE, até ao final do corrente ano de
2024, relativo a criagao de uma infraestrutura
para combustiveis alternativos, incluindo,
designadamente:

- As metas e objetivos nacionais em termos
de fornecimento de eletricidade a partir da
rede terrestre nos portos maritimos e portos
das vias navegaveis interiores que integram
a RTE-T;

- As metas e objetivos nacionais para
abastecimento de metano liquefeito nos
portos maritimos designados da rede
principal da RTET (incluindo a identificagao
das infraestruturas portuarias designadas
para o efeito);

- As politicas e medidas necessarias para
garantir o cumprimento dessas metas e
objetivos;

- Uma panoramica da situagao, perspetivas
e medidas planeadas no que se refere a
implantagdo de infraestruturas para
combustiveis alternativos nos portos
maritimos que nao sirvam para o

fornecimento de metano liquefeito e para o

fornecimento de eletricidade a partir da

rede terrestre para utilizagdo por navios de

alto mar, como o hidrogénio, a amodnia, o

metanol e a eletricidade;

- Uma panorémica da situagéo, perspetivas
e medidas previstas no que diz respeito a
implantagcdo de
combustiveis alternativos na navegacéao

infraestruturas  para

interior, como a eletricidade e o hidrogénio.

Garantir a utilizagdo pelos navios, quando
atracados nos portos, das infraestruturas de
fornecimento de eletricidade a partir da rede
terrestre e, ou, de abastecimento de combustiveis
alternativos hipocarbdnicos, enguanto
instrumentos essenciais para impulsionar a
descarbonizagdo do setor, equacionando,
avaliando e implementando medidas legislativas,
regulamentares ou administrativas, que podem
passar por normas de utilizagéo obrigatéria €, ou,
de incentivo a utilizagéo, as quais podem ser de

aplicagao progressiva ao longo do tempo.

Nas medidas de incentivo a utilizagdo da
alimentacéo elétrica dos navios atracados a partir
da rede terrestre, poderdo ser ponderadas
isengdes de impostos.

Assegurar, no ambito das atividades portuarias, a

utilizagdo de  embarcagbes, tais como
rebocadores, lanchas de pilotos e de apoio as
operagbes de amarragdo e de combate a
poluicdo, bem como equipamento portuario
associado a operagao, designadamente porticos,
gruas e outros equipamentos de cais e de parque,
com emissbes de carbono (ou outros gases

poluentes) nulas ou préoximas de zero.

Garantir o cumprimento, pelas companhias de
navegagdo (maritima e por vias navegaveis
autoridades

interiores), bem como pelas

Autoridade da Mobilidade e dos Transportes | Os Desafios da Descarbonizagdo nos Portos, Transporte Maritimo e por Vias Navegdveis Interiores 150



\'A|

portuarias e demais operadores envolvidos na
atividade portuéria, das obrigagdes de reporte
corporativo de sustentabilidade, nos termos da
Diretiva (UE) 2022/2464, do Parlamento Europeu e
do Conselho, de 14 de dezembro de 2022, relativa
ao relato de sustentabilidade das empresas, e
demais normativo associado aplicavel.

Avaliar a necessidade de adaptacgao da legislagao
nacional, designadamente no &mbito da operagéo
e funcionamento das infraestruturas portuarias, e
da cabotagem maritima nacional, as novas
exigéncias de descarbonizacéo.

.2. Recomendacgdes relativas a Atuagéo nos Fora

Internacionais, designadamente na IMO e UE

Submisséo, pelo Estado-Portugués, a IMO, de
uma proposta, elaborada nos termos da
Convengao MARPOL, para a designagdo de uma
nova Zona de Controlo de Emissbes (de enxofre e
de azoto) no Atlantico Norte, abrangendo uma
area junto a costa da Zona Econdmica Exclusiva
de  Portugal,

estando o seu estudo,

inclusivamente, j& preconizado na Estratégia
Nacional para o Mar 2021-20307%4 1%,

Pugnar, dada a dimens&o internacional do
transporte maritimo, por uma abordagem global
para limitar aintensidade das emissbes de GEE da
energia utilizada pelos navios, uma vez que tal
abordagem seria significativamente mais eficaz
devido ao seu d&mbito de aplicagdo mais vasto e,
simultaneamente, acautelava que a concorréncia
entre os registos nacional, europeu e internacional
nao seria desvirtuado.

Sublinhe-se que as medidas de politica em
setores a escala global, como é o caso tipico do
transporte maritimo, apenas poderédo atingir
plenamente os seus objetivos se forem adotadas
a escala global, designadamente através de
instrumentos de direito internacional no seio da
IMO.

Tratando-se a poluigcdo ambiental e, consequente,
a necessidade da protegao dos ativos ambientais
e saude humana, designadamente de poluigédo
atmosférica e de

emissbes de  GEE,

154 Previsto no Objetivo Estratégico “OE1 — Combater as Alteragdes Climéaticas e a

Poluigéo e Proteger e Restaurar os Ecossistemas”, da Estratégia Nacional para o Mar
2021-2030.

185 Azona de controlo de emissdes poluentes no Atlantico Norte incluiria os mares

territoriais e zonas econémicas exclusivas das Ilhas Faroé, Franga, Gronelandia, Islandia,

Irlanda, Portugal, Espanha e Reino Unido, com potencial expanséo para englobar os

arquipélagos dos Agores e da Madeira, em Portugal, e das Ilhas Canarias, em Espanha. A
este propdsito importa destacar o estudo elaborado pelo Conselho Internacional para o
Transporte Limpo, cujos resultados serdo incorporados numa proposta a apresentar a
IMO.
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potencialmente aceleradoras das alteragbes
climaticas, de aspetos que afetam a globalidade
do planeta, e cujos efeitos se propagam muito
além das fronteiras locais, regionais, nacionais, ou
mesmo, de macro regides (como € o caso da UE),
a sua solugdo ndo podera limitar-se a apenas
alguns territorios, sob pena dos resultados obtidos
serem limitados.

Neste contexto, a fim de facilitar a elaboragéo, no
ambito IMO, de regras internacionais, Portugal
devera apoiar os esforgcos da UE para promover
metas ambiciosas de descarbonizagdo maritima a
nivel internacional, através da partilha com a IMO
e com outros organismos internacionais
competentes, de informagdes pertinentes no
ambito da descarbonizagdo do transporte
maritimo, e continuar a apresentar propostas

relevantes para esse proposito.

Garantir que a adogcdo das medidas de
descarbonizagdo no transporte maritimo, de
formas e intensidades diversas, no contexto intra e
extra europeu, nao

geram distorgoes

concorrenciais  significativas num mercado
globalizado, em que apenas alguns atores séo
onerados de forma acrescida, reduzindo a sua
competitividade em relagéo a terceiros que nao

estdo sujeitos a0s mesmos requisitos.

No contexto particular do transporte maritimo
intercontinental, importa acautelar gue o conjunto
de medidas a adotar a nivel da UE n&o potenciem
a deslocalizacéo da atividade predominante para
outras geografias, com as consequentes
desvantagens de reducéo da oferta de servigos e

agravamento de custos para as economias na UE.

lgualmente, também n&o poderdo deixar de ser

devidamente ponderados outros  fatores
importantes, tais como as perdas de conetividade,
dependéncia de paises terceiros em setores
estratégicos, bem como o surgimento de fugas de
carbono, que poderiam mesmo levar a um

aumento no volume global (planetario) de

emissbes de GEE, em contradigcdo com o proprio
objetivo do CELE.

Acresce, ainda, a falta de disponibilidade de
combustiveis alternativos para o transporte
maritimo nos préximos anos, o que desacelera 0s
esforgos para reduzir a pegada de carbono de
acordo com as metas da UE e da IMO, e incentiva
a evitar os custos adicionais gerados pelo CELE.

Neste enquadramento, é recomendavel que
Portugal reforce, nos diversos fora internacional e
da UE, uma posicao que defenda:

» Uma célere adogdo de um mecanismo de
tarifagdo de emissdes de GEE maritimas global
bem definido, para acelerar a descarbonizagao
do transporte  maritimo, devendo a

componente do atual sistema CELE ser

alinhado com a futura medida global;

» A implementagédo urgente de mecanismos de
controlo, bem como a incorporagdo de uma
avaliacdo de riscos no Aambito da

monitorizagdo constante, designadamente, da

Diretiva relativa ao CELE, e, ainda, um eventual

aceleramento do seu processo de revisdo e

inicio da concecéo de medidas que permitam

antecipar uma ac&o imediata em caso de

eventuais desvios de rotas'®.

Garantir, a semelhanga da recomendagéo
adotada no contexto do transporte maritimo, que
as politicas e medidas de descarbonizagéo dos
portos né&o geram distorgbes concorrenciais

significativas:

» Tanto ao nivel do mercado globalizado, uma

vez que as infraestruturas, apesar de
localizadas no territdério europeu, atuam em
contextos geoecondmicos e geopoliticos mais
amplos, ndo competindo apenas entre si, mas
cada vez mais com portos de paises vizinhos

nao pertencentes a UE.

156 maritimo). (...) Consequentemente, hd um risco de desvio de negdcios de centros de

Tal como refere o Relatério sobre o Futuro da Competitividade Europeia, também - -
. . . L o transporte na UE para aqueles na vizinhanga da UE, a menos que solugdes eficazes para
conhecw.d.o por “Relatdrio Dragh.l 4 .a'de.scarbonlza(;ao também é uma desvan?ag?m garantir condi¢des equitativas sejam encontradas em nivel internacional.
competitiva para as partes “mais dificeis de abater” do setor de transporte (aviagéo e
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»

Efetivamente, os portos europeus € nhao
europeus atuam frequentemente no mesmo
mercado, mas ndo seguem as mesmas regras
econdmicas. A distorgdo da concorréncia
entre portos europeus e nao europeus deve ser
monitorizada mais de perto, e, se necessario,
adotadas as medidas corretivas céleres que
revertam eventuais quadros que prejudiquem a
atratividade e competitividade dos portos
europeus em desfavor de portos de outros
territérios, particularmente de paises vizinhos
e dotados de infraestruturas portuarias de
grande dimenséo, e ja sendo portos de escala
do trafego maritimo intercontinental.

Neste dmbito, também deverdo ser evitadas
iniciativas de financiamento de investimentos
em portos

terceiros que estejam em

concorréncia direta com os portos da UE.

Como ao nivel do Mercado Interno, onde
também deve ser assegurado o nivelamento do
playing field, nomeadamente nas seguintes
vertentes:

- Evitando abordagens diferentes em relagéo
aos auxilios estatais que podem distorcer a
concorréncia entre paises e portos.

O acesso igual e as condigdes para o
financiamento continuam a ser
fundamentais, pelo que os mecanismos de
financiamento europeus devem ser
acessiveis a todos os agentes da UE da
mesma maneira e com objetivos e

requisitos comuns e claros.

- Monitorizando devidamente o nivel de
playing field dentro do setor maritimo,
atendendo a uma posigdo de mercado ja
muito forte das companhias de navegacéo,
quer devido as concentracGes passadas e
em curso no setor, quer nos seus planos de
expansao para o hinterland, adquirindo
uma posigcdo cada vez mais dominante na
logistica, na cadeia de abastecimento e até
nos servigos portuarios.

Essa integracdo vertical deve ser
cuidadosamente avaliada e, se necessario,
abordada em termos de um equilibrio
necessario entre ganhos de eficiéncia e o
mercado

risco de posi¢cbes  de

demasiadamente dominantes.

No contexto da aplicagcdo do Regulamento (UE)
2023/1804, do Parlamento Europeu
Conselho, de 13 de setembro de 2023, relativo a
criagdo de uma infraestrutura para combustiveis

e do

alternativos, devera pugnar-se pela concessao as
Administracbes Portuarias de flexibilidade para
ecoldégicos,
pela implantagéo da

priorizar investimentos
designadamente
infraestrutura onde os maiores ganhos de redugéo
de emissdbes podem ser obtidos, tendo em
consideragdo que, atualmente, €& impossivel
selecionar uma Unica tecnologia ou solucao para
tornar o setor do transporte maritimo mais

ecologico.

Pugnar pela publicagdo de um “atlas” de portos
europeus, baseado nos mapas interativos da RTE-
T, que aspetos
comerciais, a disponibilidade de fornecimento de

identifique, entre outros
energia elétrica aos navios a partir darede terrestre
e de combustiveis alternativos, as infraestruturas

de acesso ao hinterland e as vias maritimas.

V.1.3. Recomendagdes relativas a Iniciativas
Legislativas e, ou, Regulamentares
e Avaliar a necessidade de rever o quadro

sancionatorio existente de forma a reforgar o efeito
dissuasor para 0s navios que ndo cumpram com
as regras internacionais, da UE e nacionais,
adotadas no quadro da descarbonizagéo.

Equacionar a adogéo de um quadro regulamentar
claro, previsivel e estabilizado a longo prazo que
facilite o planeamento e o investimento de todas
as partes interessadas. Esse quadro regulamentar
facilitaria o desenvolvimento e a implantagéo de
novos combustiveis e solugdes energéticas para o
transporte maritimo e incentivaria o investimento
das partes interessadas, e em alinhamento com o
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normativo que for adotado a nivel internacional
(IMO e UE).

e Introduzir uma "verificagdo de ndo prejudicar a
competitividade", designadamente ao nivel dos
portos, na formulacédo de politicas para garantir
que a Europa adota as medidas mais eficazes para
alcancar as suas ambigbes climaticas e
energéticas, a0 mesmo tempo que permanece
agil e competitiva, a par de uma legislagéo
regulamentar e regulatéria smart.

e Rever o Regulamento do Sistema Tarifario dos
Portos do Continente'’, atualmente em vigor,
potenciando a recuperagdo dos custos dos
investimentos das autoridades e operadores
portuarios, a par de incentivar a adogao pelos
armadores e demais clientes dos portos de
solugcbes de baixas ou nulas emissoes,
designadamente através do reforgo dos principios
do "utilizador-pagador" e do “poluidor pagador”,
bem como de premiar um melhor desempenho
ambiental.

ultimas trés décadas, quer do quadro legal

e Rever o Regime Juridico da Operagao Portuaria,

ainda vigente (com mais de trés décadas)'®, . )
bem como as crescentes exigéncias europeias e

visando, designadamente a introdugdo de . Lo . R o
internacionais relativas a descarbonizagdo da

nacional, quer dos instrumentos de direito da UE,

requisitos mais exigentes de sustentabilidade das
operacgoes, bem como promovendo a digitalizagao
e inovagdo nos portos, numa progressao para o

economia, as mudangas geopoliticas e a
diversificacdo de players mundiais e o0s
movimentos de concentracdo do transporte

conceito de “porto inteligente”. .
maritimo.

Pretende-se a melhoria da eficiéncia, da ~

o - Os pontos chaves séo:
produtividade e da sustentabilidade dos portos,
mas acautelando  potenciais riscos de
implementacao da IA com os inerentes desafios e

limitagdes que requerem a devida atengéo.

» O prazo de vigéncia de contratos de concessao
de servigo publico de movimentagao de cargas
em areas portudrias deve ser fixado no contrato

) ) em fungdo do periodo necessario para
A AMT tem vindo a defender a necessidade e

preméncia da revisdo do regime juridico da
operagao portuaria'®.

amortizagdo e remuneragdo, e€m normais
condigdes de exploragao, do capital investido
pelo concessionario, para alcangar o0s

) . . . objetivos contratuais, tomando em conta,
Para o efeito, importa ter em consideragdo as

. . tanto os investimentos iniciais como o0s
diversas alteragbes que foram ocorrendo nas

187 O Regulamento do Sistema Tarifario dos Portos do Continente foi aprovado pelo 158 O Regime Juridico da Operagao Portuéria foi aprovado pelo Decreto-Lei n.© 298/93,
artigo 1.0 do Decreto-Lein.® 273/2000, de 9 de novembro, e alterado pelo Decreto-Lei de 28 de agosto.
n.° 129/2010, de 7 de dezembro, e pelo Decreto-Lei n.° 6/2017, de 6 de janeiro. 159

Pronuncia da AMT n.° 6/2016, datada de 2016.05.23, sobre as distor¢des da
concorréncia na operagao portuaria.
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investimentos realizados durante o prazo de
concessao.

Ndo s6 para permitir os investimentos na
infraestrutura portuaria, como para poder
cumprir com todas as crescentes exigéncias
decorrentes das transigbes ambiental,
energética e digital, que constituem
compromissos internacionais do Estado
Portugués, mas também pressupostos
essenciais para a competitividade da nossa
economia.

Neste contexto, a AMT preconiza a eliminagéo
da limitagéo de 30 anos de duragdo maxima
das concessdes de servico publico de
movimentagdo de cargas em  dreas
portuarias'®;

» |Importa flexibilizar as regras de contratacao
publica e a execugdo de contratos
administrativos, de forma que os contratos
se possam adaptar, quando em curso, ao
cumprimento de indicadores de
desempenho que tenham em conta as
dimensoes do desenvolvimento
econdmico sustentavel, com especial
atengao para a coesdo ambiental, social e
territorial e 0s objetivos das transicoes
energética, ambiental e digital, e
assegurando a  sustentabilidade da
operacao, na perspetiva publica e privada;

» Os contratos de concessdo devem
contemplar clausulas de integracéo
obrigatdria com a JUL, incluindo a previsao
de desenvolvimento de mecanismos de
interoperabilidade automatica de dados
ajustados as diferentes tipologias de
terminais, bem como a identificagdo dos
conjuntos de dados a transmitir
automaticamente e que sao essenciais
para uma gestdo das concessdes mais
dindmica e eficaz, para o tratamento

160 s . . < . .
A este propdsito, assinale-se, a muito recente alteragdo do Regime Juridico da

Operagao Portuaria, operada pelo Decreto-Lein.© 92/2024, de 25 de novembro, que
aumenta o limite maximo do prazo das concessodes de servigo publico de movimentagéo
de cargas em areas portudrias, para 75 anos.

»

»

161

estatistico e para a alimentagdo de
indicadores em tempo real;

Os portos, além de serem plataformas
logisticas e de transporte, devem evoluir no
sentido de se tornarem hubs energéticos e
industriais, enfrentando o desafio dual da
transigao energética e digital, no sentido de
conseguirem uma logica de especializacéo
e complementaridade interna, tornando-se
infraestruturas estratégicas de referéncia
na transicdo para um sistema energético
sustentavel. Além das fungdes de interface
e de centros logisticos, o futuro dos portos
reside no desenvolvimento do seu papel
fundamental como polos de energia (para a
eletricidade integrada, o hidrogénio, e
outros sistemas de combustiveis
renovaveis e hipocarbodnicos), para a
economia circular (recolha, tratamento e
eliminagdo de residuos provenientes dos
navios e outras indUstrias portuarias e para
o desmantelamento), para a comunicagao
(cabos submarinos) e para a industria
(enquanto polos industriais).

Tal como defendido em estudos da AMT'®",
as decisbes estratégicas relativas a
qualquer infraestrutura e implementagéo
de servigos de mobilidade e transportes,
requerem hoje, face aos desafios atuais,
uma abordagem sistémica e abrangente.
Dependem naturalmente do
enquadramento legal em matéria de
instrumentos nacionais e devem atender
igualmente as orientagdes da UE e da
comunidade internacional quanto as
metas fixadas, nomeadamente em termos
ambientais de descarbonizagdo da
economia em geral e dos transportes em
particular. E, por isso, recomendavel a
implementacdo de indicadores sobre
avaliagdo de servigos e infraestruturas de
mobilidade e transportes que avaliem

Por exemplo, “Obrigagdes de Servigo Publico Verdes — “OSP Verdes”.

Recomendagdes para aimplementagdo de uma mobilidade verdadeiramente

sustentéavel”.
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impactos na dimenséo do desenvolvimento
econémico sustentavel, com especial
atencao para a coesdo ambiental, social e
territorial e os objetivos das transi¢cOes
energética, ambiental e digital.

e Desenvolverdiligéncias no &mbito da aplicagédo de
diplomas europeus relativos a vias navegaveis
interiores, visando as melhores praticas relativas a
gestdo e digitalizagdo no contexto das
infraestruturas e atividades de transporte em vias
navegaveis interiores, potenciando a atividade
econdmica e transferéncia modal.

Neste contexto importa, também, uma maior
convergéncia com o contexto legal europeu aplicavel
ao transporte de passageiros € mercadorias em vias
navegaveis interiores, potenciando um mercado
Unico de profissionais e empresas, no
enquadramento de andlise efetuada pela AMT 62,

VI.4. Recomendagoes relativas a Instrumentos de
Gestao Territorial e Planos Estratégicos

e FElaborar um plano especifico para a
descarbonizagdo no  transporte  maritimo,
completamente alinhado com as decisdes
internacionais e da UE, e que seja um instrumento
facilmente percetivel por todas as partes
diretamente interessadas.

Esse plano visa tornar mais claro, transparente,
facil de implementar e de monitorizar as
disposi¢des aplicadas, e com a identificagao dos
varios financiamentos e apoios a que as partes
podem recorrer.

O plano devera integrar objetivos € metas claras,
exequiveis e sindicaveis, as quais deverdo ser
periodicamente revistas, de cinco em cinco anos.
Nessa revisdo deverdao ser tidos em conta,
designadamente, o0s seguintes aspetos: (i)
Estimativas atualizadas das emissoes; (ii) opgdes
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tecnoldgicas e operacionais para a redugéo das
emissoes; (iii) decisbes tomadas pela IMO e pela
UE; (iv) relatérios do IPCC; e (v) estudos da IMO e
UE.

lgualmente, devera este plano integrar um futuro

Programa Nacional de Mobilidade Sustentéavel'®®
164

e Desenvolver um quadro comum de indicadores de
monitorizagdo de progresso e de avaliagdo de
impacto para a descarbonizagdo do setor
maritimo portuario, que tenha em devida conta os
requisitos relevantes adotados neste ambito,
designadamente, pela IMO e pela UE, bem como
as melhores praticas internacionais.

Os indicadores de avaliagdo de impacto devem
contemplar, designadamente, uma perspetiva de
sustentabilidade ambiental, social, energética,
digital, territorial, econdémica, financeira, e do
ponto de vista dos diferentes interesses
societarios, como seja, dos investidores, dos
profissionais, dos utilizadores e consumidores, e
dos contribuintes.

Neste contexto, considera-se pertinente,
nomeadamente:

» A aplicagéo obrigatéria de um quadro comum
para o0 calculo das emissbes de GEE das
operagbes de transporte, abrangendo
naturalmente os transportes maritimo e por
vias navegaveis, bem como as infraestruturas
portuarias, € a ser integrado em plataforma de
dados no ambito geral das atividades de
mobilidade e transportes, quer para
passageiros, quer para mercadorias;

» A compatibilizagdo deste quadro comum com
indicadores ja existentes e utilizados por
outras entidades (como a Agéncia Portuguesa
do Ambiente), bem como com indicadores de

163 Tal como consta do referido “Relatério Draghi”, que defende que a mobilidade e os
transportes devem ser baseadas numa nova abordagem unificada ao planeamento nos
niveis da UE e nacional, focado na harmonizacéo e interoperabilidade, bem como na
coesao. Esta abordagem deve ser acompanhada por uma coordenagéo mais profunda
com as industrias de rede adjacentes (energia e telecomunicagdes) e novos incentivos
no orgamento da UE para os Estados-Membros removerem as barreiras a integragao da
UE e garantirem a interoperabilidade e a concorréncia em todos os segmentos de
transporte, quando essas metas vao além da aplicacédo da legislagdo da UE.

avaliagdo de investimentos e desempenho de
infraestruturas e servicos de mobilidade;

» A promog&o e consolidagdo de agdes de
cooperagdo e potenciagdo das melhores
praticas em curso, designadamente no
enquadramento da participagcdo dos portos
portugueses na ESPO, em particular no
dominio da Rede EcoPorts, bem como das
atividades a desenvolver pela Associacédo de
Reguladores da Mobilidade e dos Transportes
dos Paises de Lingua Portuguesa.

Disponibilizar aos portos o espago necessario
para desempenharem o seu papel de facilitadores
de energias renovaveis € da transigcao energética,
num enquadramento de zonamento estratégico e
planeamento do uso do solo na area portuaria e ao
seu redor, e consignados em instrumentos de
gestao territorial, designadamente através da
revisdo da legislagdo aplicavel aos instrumentos
de gestdo territorial, abrangendo as areas de
jurisdicao portuaria.

Tem-se particularmente em consideragdo que as
novas energias sdo mais exigentes em termos de
volume, quando em comparagao com as energias
e combustiveis fdésseis (menor densidade,
perimetros de seguranga, conversdo e
armazenamento).

Integrar os objetivos estratégicos dos portos, nas
suas diversas componentes de competitividade e
sustentabilidade, abrangendo as transi¢cdes
ambiental, energética e digital, bem como as
medidas de implementagdo e respetivos
instrumentos indispensaveis a sua concretizacao,
incluindo investimentos e respetivos mecanismos
de financiamento, num futuro Programa Nacional
de Mobilidade Sustentdvel, a estabelecer no
guadro da Lei de Bases Gerais da Politica Publica
de Solos, de Ordenamento do Territério e de
Urbanismo.

164 A criagao de um Programa Nacional de Mobilidade Sustentavel encontra-se
proposta no estudo “Obrigagdes de Servigo Publico Verdes (OSP Verdes) -
Recomendagdes para a implementagdo de uma mobilidade verdadeiramente
sustentavel” e “Orientagdes para a Elaboragéo de um Programa Nacional de Mobilidade
Sustentével”, elaborados pela AMT (disponiveis no Site da AMT).
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Ponderar a elaboragédo de um plano integrado de
logistica a nivel nacional, em que os portos devem
desempenhar um papel central e determinante, e
contemplando igualmente o abastecimento de
combustiveis alternativos mais ecoldgicos no
ambito dos transportes maritimos intercontinental
e de curta distancia, bem como do transporte por
vias navegaveis interiores.

VI.5. Recomendagbes relativas a Praticas de

Descarbonizacgao e Eficiéncia Energética

Priorizar aremocéao de barreiras administrativas ao
licenciamento das atividades relacionadas com a
transicdo energética, designadamente reduzindo
a carga administrativa, a par de envolver as
autoridades portuarias no desenvolvimento da
politica energética.

Promover medidas de otimizacdo de viagens dos
navios, tendo por base, quer a reducdo da
velocidade, quando comercialmente admissivel,
quer a utilizagao de sistemas de propulsao eolica
auxiliar de navios, permitindo a redugdo do
consumo de combustivel e, como consequéncia,
dos respetivos custos e das emissodes poluentes.

Ponderar a promocgéo da utilizacdo de frotas de
navios elétricos, com base em baterias ou células
de combustivel, enquanto medida que pode ser
implementada a curto prazo em navios de
transporte maritimo costeiro e de transporte por
vias navegaveis interiores, desde que a
eletricidade e os combustiveis das células

provenham de fontes renovaveis,

Promover o transporte maritimo em viagens
costeiras (transporte maritimo costeiro), devido as
especificas, como as
distdncias mais curtas envolvidas e o alcance

suas caracteristicas
localizado, como um promissor campo de testes
para tecnologias de emissdo zero, incluindo
navios elétricos e combustiveis alternativos, e que
poderiam posteriormente ser aplicadas ao

transporte oceénico.

165 Identifica-se, designadamente, um projeto financiado pela UE sobre esta matéria,
no ambito do Programa Quadro Europeu HORIZON, concretamente o projeto

Acompanhar a disponibilidade dos combustiveis
alternativos e dos projetos inovadores de navios,
bem como a sustentabilidade e escalabilidade
das solugdes potenciais e seus niveis de
maturidade regulatéria e de seguranca.

Monitorizar os impactos da transigao energética e
da descarbonizagdo no transporte maritimo, nos
custos, no comércio € na producdo econdmica,
incluindo os pregos dos combustiveis, através da
consolidagdo de indicadores de desempenho,
operacionais e ambientais, e em plataformas
digitais acessiveis.

Concretizar um mecanismo consultivo para
orientar o estabelecimento de taxas de frete e
para a sua

monitorizagdo e comunicagdo das respetivas

sobretaxas de combustivel,
tendéncias, reunindo transportadores maritimos,
atores no dmbito do comércio e outras partes
interessadas relevantes na cadeia de
abastecimento maritima, incluindo governos e

érgaos reguladores.

Desenvolver um programa de formacédo e
qualificagdo dos maritimos, alinhado com os
requisitos internacionais (IMO e UE) em vigor, para

apoiarareducado das emissdes de GEE dos navios.

Apostar no desenvolvimento de tecnologias
necessarias que possibilitem fornecer energia
elétrica aos navios fundeados no porto'®® e em
solucbes de carregamento e substituicdo de

baterias de navios.

Fortalecer e consolidar a participagdo dos portos
em projetos de investigagcdo, demonstracdo e
testes associados a descarbonizagdo da
mobilidade e transportes, com destaque para as
portos, transportes

maritimo e por vias navegaveis interiores, e ainda

dreas associadas aos

no dominio da produgdo, distribuigdo e

armazenamento de energias limpas.

Neste contexto, sera de relevar a participagdo em
ZLT, enquanto areas de promogéo da inovagao de

“Developing a flexible offshore supply of zero emission auxiliary power for ships moored
or anchored at sea deployable before 2030 (ZEWT Partnership)”.
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base tecnoldgica, a semelhanga do que ocorre,
designadamente, na “ZLT Matosinhos” e “ZLT-
Aveiro”.

VI.6. Recomendacgdes relativas a Digitalizagao

. ﬁULTI-SPEGTRAL CAMERA

INFRARED
IMAGE STABILIZATION
AUTOMATIC TARGET TRACK

PANORAMIC VIEWING |

WEAPN STATUS ;

portos, transporte maritimo e por vias navegaveis
interiores, bem como sobre as possiveis fontes de
financiamento utilizaveis.

Tirar proveito das potencialidades da JUL para
promover solugdes de transporte com maior
sustentabilidade ambiental, designadamente

e Desenvolver ferramentas digitais, aproveitando com a introdugdo de uma nova Visdo
designadamente todas as potencialidades da organizacional de funcionamento, mais
inteligéncia  artificial’®®, que  potenciem  a abrangente e vinculativa, potenciando igualmente
eficiéncia energética e descarbonizagéo do a intermodalidade e os modos mais eficientes
transporte maritimo, designadamente atraveés de ambientalmente (transportes maritimo e por vias
parcerias entre empresas armadoras, academia e navegaveis interiores e transporte ferroviario).
centros de investigacdo, podendo tirar proveito
das ZLT estabelecidas. Protagoniza-se ponderar uma futura progressao

e Criar uma plataforma digital de partilha de da JUL de forma a permitir, nomeadamente:

informacéo sobre as melhores praticas, os
projetos e iniciativas na descarbonizagdo dos

navegacéao e otimizagao de rotas, manutengéao preditiva e redugéo de combustivel ou

166 Segundo o “Relatdrio Draghi", a adogao de IA no transporte de carga e passageiros energia

permitird fungdes cada vez mais automatizadas para fornecer seguranga e qualidade,
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» Melhorar arecolha de dados nacionais sobre o
transporte intermodal de mercadorias, em
colaboragdo com o Eurostat e o INE;

» Reforcar a fluxos de
informacédo e a definicdo de especificacdes

técnicas interoperaveis comuns;

digitalizagdo de

» Partilhar de forma eficiente informacgdes pelos
operadores ao longo da cadeia logistica,
evitando devido a

atrasos capacidade

insuficiente dos terminais ou a

indisponibilidade de servigcos de transbordo.

Aplicar as Linhas de Orientagdo para uma
Inteligéncia Artificial Etica, Transparente, de
Confiangca e Responsavel, preparadas pela AMT,
no &mbito dos portos e do transporte maritimo e
por vias navegaveis interiores, seguindo os
principios:

» Da transparéncia e explicabilidade, tornando
visivel e compreensivel o processo de decisdo
da |IA, desde os dados até aos resultados;

» Da responsabilizagdo, definindo claramente

quem é responsavel por cada decisdo com
recurso a |A e garantir rastreabilidade;

» Da supervisdo e intervengcdo humana,
garantindo que o0s humanos mantém o
controlo sobre a IA, com capacidade de

intervengéo em tempo real;

» Da equidade e néo

assegurando que a IA contribui para a tomada

discriminacéo,
de decisbes justas e imparciais, sem
enviesamentos;

» Da protegao da privacidade, garantindo que os
dados sédo geridos de forma segura e em
conformidade com o Regime Geral de

Protegéo de Dados e outras leis aplicaveis;

» Da segurancga, protegendo os sistemas de |IA
ciberataques que
comprometem a seguranga;

contra falhas e

67 Handbook on the External Costs of Transport (CE, 2019)

» Da sustentabilidade ambiental e social,
impacto ambiental e
promovendo a incluséo social através da IA;

minimizando o

» Da legalidade e conformidade juridica,
assegurando que a IA cumpre todas as leis e

regulamentos aplicaveis;

» Do respeito pela autonomia e protegdo dos
utilizadores, devendo a I|A respeitar o livre
arbitrio e as escolhas informadas dos
utilizadores.

VI.7. Recomendacdes relativas a Incentivos e

Financiamento

Implementar, de forma mandatdria, com as
adaptacbGes, na atribuicdo de
incentivos, as orientagdbes da metodologia

necessarias

utilizada pela Comissdo Europeia no “Handbook
on the Extenal Costs of Transport”, quanto a
internalizagdo das externalidades do sistema de
transportes’'®’.

Canalizar as receitas geradas pelo pagamento das
sangOes aplicaveis ao incumprimento das regras
internacionais, da UE e nacionais, adotadas no
quadro da descarbonizagéo, para um fundo com o
propoésito de apoiar os operadores dos transportes
maritimo e por vias navegaveis interiores, mas
também portuarios, a cumprirem 0S seus
objetivos climaticos e ambientais, em articulagéo
com o Fundo Ambiental.

Tem-se em vista, designadamente, intervencoes

de renovagcdo ou reconversdo de nhavios,
equipamentos e infraestruturas portuarias que
contribuam para a descarbonizacdo do setor
maritimo  portuario, incluindo naturalmente
também projetos de investigagdo, inovagdo e

desenvolvimento associados a esse objetivo.

Estudar e implementar incentivos administrativos
e financeiros para o0s atores que assumirem a
iniciativa na investigagdo, desenvolvimento e
implementacdo de novas tecnologias inovadoras
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e sustentaveis para o transporte maritimo, a par de

mecanismos de acompanhamento da sua

execucao, designadamente para:
» Motores eficientes;
» Energia alternativa e renovavel;

» Tecnologias de reducéo de emissoes;

» Fornecimento de combustiveis de baixo e zero
carbono, incluindo, designadamente
combustiveis renovaveis de origem néo
biolégica para o transporte maritimo

internacional;

desenvolvimento da economia circular, de forma a
que se mantenham competitivos, desempenhem
um papel facilitador na transicdo ecoldgica e
contenham os riscos de influéncia estrangeira,
mas sublinhando também a importancia dos
investimentos privados nos portos, relembrando
que sdo as empresas que proporcionam emprego
e inovagao nos portos e nas suas imediagdes.

Aplicar uma taxa reduzida de tributagdo a
eletricidade produzida em terra ao abrigo da
diretiva relativa a tributagcdo da energia,
eliminando assim o maior obstaculo a utilizagao
pelos navios da eletricidade produzida em terra '8,

Introduzir uma avaliag&o do potencial dos projetos

» Preparacao de frotas de navios que funcionam
simultaneamente com mais de um tipo de

financiados, realizando analises de custo-

combustivel e promogéao de projetos opcionais

de duplo e triplo combustivel.

e Reforgar o apoio financeiro aos portos, através de
instrumentos financeiros adequados, nos seus
investimentos relacionados com a transicéo
energética, ambiental e digital, bem como de

168 Atributagéo dos produtos energéticos e da eletricidade na Uniao rege-se pela
Diretiva 2003/96/CE do Conselho, de 27 de outubro de 2003, que reestrutura o quadro
comunitario de tributagéo dos produtos energéticos e da eletricidade («Diretiva
Tributagédo da Energia» ou «Diretiva»). Nos termos do n.° 1 do artigo 19.°, da Diretiva,
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beneficio, face aos objetivos de coesdo ambiental,
econdmica, social e territorial, e tendo em conta
metas relativas a transferéncia modal ao longo dos

corredores da rede principal da RTE-T.

para além do disposto, nomeadamente, nos artigos 5.9, 15.°2e 17.°, o Conselho,
deliberando por unanimidade sob proposta da Comisséo, pode autorizar qualquer
Estado-Membro a introduzir outras isengdes ou redugdes nos niveis de tributagdo por
motivos relacionados com politicas especificas.
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VIl. CONCLUSOES

A AMT, ao abrigo dos seus estatutos e competéncias
atribuidas legalmente, e enquanto entidade
reguladora, tem como objetivo estratégico contribuir,
de forma independente, para a concegédo e
implementagéo de politicas publicas.

Um pressuposto essencial é o de que as politicas e
decisbes publicas tenham coeréncia, estabilidade e
credibilidade.

Devera haver coeréncia entre as politicas dos varios
setores econdmicos, desde a industria & economia
digital e entre modos de transporte.

A estabilidade das politicas é também fundamental
no planeamento e na concretizacdo das grandes
infraestruturas.

A mobilidade encontra-se em profunda mutacéo,
impulsionada pela conjugacédo de diversos fatores,
nomeadamente os avangos cientificos e tecnolégicos
e as crescentes exigéncias economicas, societais e
ambientais, com particular destaque para 0s
objetivos de neutralidade carbdnica para 2050 que
Portugal assumiu no quadro da Unido Europeia (UE) e
do Acordo de Paris, assinado no &ambito da
Convencdo Quadro das Nacgdes Unidas sobre as
AlteragOes Climaticas.

Importa salientar que o setor dos transportes é

responsavel por grande parte das emissdes de gases

Q

com efeito de estufa (GEE), sendo igualmente de
referenciar que as emissdes de GEE do transporte
maritimo, poderdo aumentar entre 90% e 130%, até
2050, a par de que sera dificil alcangar a ambigéo de
redugdo de GEE para 2050, apenas através de
tecnologias de poupanca de energia e reducdo de
velocidade dos navios, pelo que uma grande parcela
do montante total de redugéo de didxido de carbono
(CO2) terd de vir da utilizagdo de combustiveis
alternativos hipocarbdnicos.

O desafio chave consiste na industria maritima
embarcar numa jornada transformadora em diregéao a
descarbonizagdo, ao mesmo tempo em que sustenta
0 crescimento econdmico. Efetivamente, o equilibrio
entre a sustentabilidade ambiental, a conformidade
regulatéria e a procura econdmica, € vital para um
futuro de transporte maritimo prospero, equitativo e
resiliente.

No que concerne aos portos, importa sublinhar o seu
papel determinante nos corredores de transporte,
constituindo verdadeiros nds logisticos, a partir dos
quais se organizam os fluxos logisticos multimodais,
e em particular, no caso da UE, da Rede
Transeuropeia de Transportes (RTE-T). Existe um largo
espectro de atividades que se podem desenvolver nas
areas portuarias, todas elas podendo causar
impactos ambientais locais e globais,
nomeadamente em termos de poluicdo do ar e
emissoes de poeira e de GEE.

O conjunto de estudos internacionais, relativos a
descarbonizagdo dos portos, transporte maritimo e
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por vias navegaveis interiores, apontam,
inequivocamente, para a necessidade de conjugar,
em simultaneo, varias opgodes tecnoldgicas, para
alcangar  as metas pretendidas para a
descarbonizacdo deste sector, as quais sO seréo
eficazes se aplicadas em conjunto.

Advém igualmente a necessidade de serem efetuados
investimentos significativos nas proximas décadas.

Neste contexto, apresentam-se de seguida varias
recomendacdes para a descarbonizacgdo, dirigidas
aos portos e transporte maritimo, bem como, com as
devidas adaptagdes, as vias navegaveis interiores,
divididas pelos sete seguintes temas:

I - Cumprimento do Normativo Nacional e
Internacional Aplicavel em Matéria de
Descarbonizagao dos Transportes

e Assegurar, no dominio do Regulamento (UE)
2023/1804, do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 13 de setembro de 2023, relativo a
criagdo de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos:

» O cumprimento efetivo da obrigagédo de os
portos, quer maritimos, quer em vias
navegaveis interiores, fornecerem alimentagéo
elétrica aos navios atracados a partir da rede
terrestre;

» A designacdo dos portos maritimos
portugueses da rede principal da RTE-T que
deverao disponibilizar pontos de
abastecimento de metano liquefeito;

» O estabelecimento, no mais curto espaco de
tempo possivel, de um plano nacional,
envolvendo todos os portos do Continente e
das Regides Auténomas dos Agores e da
Madeira, e incluindo também a via navegavel
dorio Douro, integrando os elementos setoriais
a incluir no quadro de acgdo nacional a
apresentar a CE, até aofinal do corrente ano de
2024, relativo a criagdo de uma infraestrutura
para combustiveis alternativos.

Q

e Garantir a utilizagdo pelos navios, quando
atracados nos portos, das infraestruturas de
fornecimento de eletricidade a partir da rede
terrestre e, ou, de abastecimento de combustiveis
alternativos hipocarbodnicos, equacionando,
avaliando e implementando medidas legislativas,
regulamentares ou administrativas, que podem
passar por normas de utilizagéo obrigatéria e, ou,
de incentivo a utilizagdo, as quais podem ser de
aplicacao progressiva ao longo do tempo.

e Assegurar, no ambito das atividades portuarias, a
utilizacdo de embarcagbes, bem como
equipamento portuario associado a operacao,
com emissdes de carbono (ou outros gases
poluentes) nulas ou proximas de zero.

e Garantir o cumprimento, pelas companhias de
navegagcdo (maritima e por vias navegaveis
interiores), bem como pelas autoridades
portuarias e demais operadores envolvidos na
atividade portuaria, das obrigagdes de reporte
corporativo de sustentabilidade, nos termos da
Diretiva (UE) 2022/2464, do Parlamento Europeue
do Conselho, de 14 de dezembro de 2022, relativa
ao relato de sustentabilidade das empresas, €
demais normativo associado aplicavel.

e Avaliar a necessidade de adaptacao da legislagéo
nacional, designadamente no &mbito da operagéo
e funcionamento das infraestruturas portuarias, e
da cabotagem maritima nacional, as novas
exigéncias de descarbonizagéo.

Il - Atuacao nos Fora Internacionais,
designadamente na IMO e UE

e Submisséo, pelo Estado-Portugués, a IMO, de
uma proposta, elaborada nos termos da
Convencédo MARPOL, para a designagdo de uma
nova Zona de Controlo de Emissdes (de enxofre e
de azoto) no Atlantico Norte, abrangendo uma
area junto a costa da Zona Econdmica Exclusiva
de Portugal.

e Pugnar, dada a dimensdo internacional do
transporte maritimo, por uma abordagem global
para limitar aintensidade das emissbes de GEE da
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energia utilizada pelos navios, uma vez que tal
abordagem seria significativamente mais eficaz
devido ao seu d&mbito de aplicagdo mais vasto e,
simultaneamente, acautelava que a concorréncia
entre os registos nacional, europeu e internacional
néo seria desvirtuado.

Neste contexto, a fim de facilitar a elaboragéo, no
ambito IMO, de regras internacionais, Portugal
devera apoiar os esforgos da UE para promover
metas ambiciosas de descarbonizagdo maritima a
nivel internacional, através da partilha com a IMO
e com outros organismos internacionais
competentes, de informagdes pertinentes no
ambito da descarbonizagdo do transporte
maritimo, e continuar a apresentar propostas

relevantes para esse proposito.

Garantir que a adocdo das medidas de
descarbonizagdo no transporte maritimo, de
formas e intensidades diversas, no contexto intra e
extra  europeu, néo

geram distorgoes

concorrenciais  significativas num mercado
globalizado, em que apenas alguns atores séo
onerados de forma acrescida, reduzindo a sua
competitividade em relagdo a terceiros que nao

estdo sujeitos aos mesmos requisitos.

No contexto particular do transporte maritimo
intercontinental, importa acautelar que o conjunto
de medidas a adotar a nivel da UE ndo potenciem
a deslocalizagéo da atividade predominante para
outras geografias, nem o surgimento de fugas de
carbono, tendo ainda em consideracéo a falta de
disponibilidade de combustiveis alternativos para
o transporte maritimo nos préoximos anos.

Neste enquadramento, é recomendavel que
Portugal reforce, nos diversos fora internacional e
da UE, uma posigcao que defenda:

» Uma célere adogdo de um mecanismo de
tarifagéo de emissdes de GEE maritimas global
bem definido, para acelerar a descarbonizagao
do  transporte maritimo,
componente do atual sistema CELE ser
alinhado com a futura medida global;

devendo a

» A implementacédo urgente de mecanismos de
controlo, bem como a incorporagdo de uma
avaliacdo de
monitorizagdo constante, designadamente, da
Diretiva relativa ao CELE, e, ainda, um eventual
aceleramento do seu processo de revisdo e
inicio da concecao de medidas que permitam
antecipar uma ac¢do imediata em caso de

riscos no ambito da

eventuais desvios de rotas.

Garantir, a semelhanca da
adotada no contexto do transporte maritimo, que
as politicas e medidas de descarbonizagdo dos
portos nao geram distorgcbes concorrenciais

recomendacéo

significativas:

» Tanto ao nivel do mercado globalizado, uma

vez que as infraestruturas, apesar de
localizadas no territério europeu, atuam em
contextos geoecondmicos e geopoliticos mais
amplos, ndo competindo apenas entre si, mas
cada vez mais com portos de paises vizinhos

nao pertencentes a UE.

» Como ao nivel do Mercado Interno, onde
também deve ser assegurado o nivelamento do
playing  field, nomeadamente, evitando

abordagens diferentes em relagdo aos auxilios

estatais e condi¢gdes de financiamento, que

podem distorcer a concorréncia entre paises e

portos, e monitorizando devidamente o nivel

de playing field dentro do setor maritimo,
atendendo a uma posigao de mercado ja muito
forte das companhias de navegagao,
adquirindo uma posi¢cdo cada vez mais
cadeia de

dominante na logistica, na

abastecimento e até nos servigos portuarios.

No contexto da aplicagdo do Regulamento (UE)
2023/1804, do Parlamento
Conselho, de 13 de setembro de 2023, relativo a

Europeu e do

criagdo de uma infraestrutura para combustiveis
alternativos, devera pugnar-se pela concessao as
Administragdes Portuarias de flexibilidade para
ecoldgicos,
pela implantagéo da

priorizar investimentos
designadamente
infraestrutura onde os maiores ganhos de redugéo

de emissdes podem ser obtidos, tendo em
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consideragdo que, atualmente, € impossivel

selecionar uma Unica tecnologia ou solucéo para
tornar o setor do transporte maritimo mais
ecologico.

e Pugnar pela publicagdo de um “atlas” de portos
europeus, baseado nos mapas interativos da RTE-
T, que identifique, entre outros aspetos
comerciais, a disponibilidade de fornecimento de
energia elétrica aos navios a partir da rede terrestre
e de combustiveis alternativos, as infraestruturas
de acesso ao hinterland e as vias maritimas.

Il - Iniciativas Legislativas e, ou, Regulamentares

e Avaliar a necessidade de rever o quadro
sancionatorio existente de forma a reforgar o efeito
dissuasor para 0s navios que hdo cumpram com
as regras internacionais, da UE e nacionais,
adotadas no quadro da descarbonizacéo.

e FEquacionar a adogédo de um quadro regulamentar
claro, previsivel e estabilizado a longo prazo que
facilite o planeamento e o investimento de todas

as partes interessadas, nomeadamente no
desenvolvimento e na implantagdo de novos
combustiveis e solugbes energéticas para o
transporte maritimo, e em alinhamento com o
normativo que for adotado a nivel internacional
(IMO e UE).

Introduzir uma "verificagdo de néo prejudicar a
competitividade", designadamente ao nivel dos
portos, na formulagcédo de politicas para garantir
que a Europa adota as medidas mais eficazes para
alcangar as suas ambigOes climaticas e
energéticas, a0 mesmo tempo que permanece
agil e competitiva, a par de uma legislagéo
regulamentar e regulatoria smart.

Rever o Regulamento do Sistema Tarifario dos
Portos do Continente, atualmente em vigor,
potenciando a recuperagdo dos custos dos
investimentos das autoridades e operadores
portuarios, a par de incentivar a adogao pelos
armadores e demais clientes dos portos de
solugbes de baixas ou nulas emissoes,
designadamente através do reforgo dos principios
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do "utilizador-pagador" e do “poluidor pagador”,
bem como de premiar um melhor desempenho
ambiental.

Rever o Regime Juridico da Operacéo Portuaria,
ainda vigente, visando, designadamente a
introdugdo de requisitos mais exigentes de
sustentabilidade das operagdes, bem como
promovendo a digitalizagcdo e inovagdo nos
portos, numa progressdo para O conceito de
“porto inteligente”. Tem-se em vista melhorar a
eficiéncia, a produtividade e a sustentabilidade
dos portos, mas acautelando potenciais riscos de
implementagdo da Inteligéncia Artificial com os
inerentes desafios e limitagdes que requerem a
devida atengéo.

Desenvolver diligéncias no ambito da aplicagao de
diplomas europeus relativos a vias navegaveis
interiores, visando as melhores praticas relativas a
gestdo e digitalizacdo no contexto das
infraestruturas e atividades de transporte em vias
navegaveis interiores, potenciando a atividade
econdmica e transferéncia modal.

IV - Recomendacgobes relativas a Instrumentos de

Gestao Territorial e Planos Estratégicos

Elaborar um plano especifico para a
descarbonizagdo no  transporte  maritimo,
completamente alinhado com as decisdes
internacionais e da UE, e que seja um instrumento
facilmente percetivel por todas as partes

diretamente interessadas.

Esse plano, que deverd integrar um futuro
Programa Nacional de Mobilidade Sustentavel,
visa tornar mais claro, transparente, facil de
implementar e de monitorizar as disposi¢cdes
aplicadas, e com a identificagdo dos varios
financiamentos e apoios a que as partes podem
recorrer, incluindo objetivos e metas claras,
exequiveis e sindicaveis, as quais deverdo ser
periodicamente revistas, de cinco em cinco anos.

Desenvolver um quadro comum de indicadores de
monitorizagdo de progresso e de avaliagdo de
impacto na perspetiva de sustentabilidade

ambiental, social, energética, digital, territorial,
econdmica, financeira, para a descarbonizagéo
do setor maritimo portuario, que tenha em devida
conta os requisitos relevantes adotados neste
ambito, designadamente, pela IMO e pela UE, bem
como as melhores praticas internacionais.

Neste ambito, afigura-se pertinente a aplicagéo
obrigatéria de um quadro comum para o calculo
das emissbes de GEE das operagcdes de
abrangendo
transportes maritimo e por vias navegaveis, bem

transporte, naturalmente 0s
como as infraestruturas portuarias, com
indicadores ja existentes e utilizados por outras
entidades, e com indicadores de avaliagdo de
investimentos e desempenho de infraestruturas e
servigcos de mobilidade.

Disponibilizar aos portos o espaco necessario
para desempenharem o seu papel de facilitadores
de energias renovaveis e da transi¢cao energética,
num enquadramento de zonamento estratégico e
planeamento do uso do solo na area portuaria e ao
seu redor, e consignados em instrumentos de
gestdo territorial, designadamente através da
revisdo da legislagao aplicavel aos instrumentos
de gestdo territorial, abrangendo as areas de
jurisdicéo portuaria.

Integrar os objetivos estratégicos dos portos, nas
suas diversas componentes de competitividade e
sustentabilidade, abrangendo as transi¢cdes
ambiental, energética e digital, bem como as
medidas de implementagdo e respetivos
instrumentos indispensaveis a sua concretizacao,
incluindo investimentos e respetivos mecanismos
de financiamento, num futuro Programa Nacional
de Mobilidade Sustentavel, a estabelecer no
quadro da Lei de Bases Gerais da Politica Publica
de Solos, de Ordenamento do Territério e de
Urbanismo.

Ponderar a elaboragédo de um plano integrado de
logistica a nivel nacional, em que os portos devem
desempenhar um papel central e determinante, e
contemplando igualmente o abastecimento de
combustiveis alternativos mais ecoldgicos no
ambito dos transportes maritimos intercontinental
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e de curta distancia, bem como do transporte por
vias navegaveis interiores.

- Recomendagdes relativas a Praticas de

Descarbonizagéo e Eficiéncia Energética

Priorizar aremocéao de barreiras administrativas ao
licenciamento das atividades relacionadas com a
transigdo energética, designadamente reduzindo
a carga administrativa, a par de envolver as
autoridades portuarias no desenvolvimento da
politica energética.

Promover medidas de otimizacdo de viagens dos
navios, tendo por base, quer a redugdo da
velocidade, quando comercialmente admissivel,
quer a utilizagao de sistemas de propulséo edlica
auxiliar de navios, permitindo a redug&o do
consumo de combustivel, e, como consequéncia,
dos respetivos custos e emissdes poluentes.

Ponderar a promocéo da utilizagdo de frotas de
navios elétricos, com base em baterias ou células
de combustivel, enquanto medida que pode ser
implementada a curto prazo em navios de
transporte maritimo costeiro e de transporte por
vias navegaveis interiores, desde que a
eletricidade e os combustiveis das células
provenham de fontes renovaveis.

Promover o transporte maritimo em viagens
costeiras, como um promissor campo de testes
para tecnologias de emissdo zero, incluindo
navios elétricos e combustiveis alternativos, e que
poderiam posteriormente ser aplicadas ao
transporte oceénico.

Acompanhar a disponibilidade dos combustiveis
alternativos e dos projetos inovadores de navios,
bem como a sustentabilidade e escalabilidade
das solugdes potenciais e seus niveis de
maturidade regulatdria e de segurancga.

Monitorizar os impactos da transigao energética e
da descarbonizagdo no transporte maritimo, nos
custos, no comércio e na produgédo econdmica,
incluindo os pregos dos combustiveis, através da
consolidagdo de indicadores de desempenho,

operacionais e ambientais, e em plataformas

digitais acessiveis.

Concretizar um mecanismo consultivo para
orientar o estabelecimento de taxas de frete e
sobretaxas de combustivel, para a sua
monitorizagcdo e comunicacdo das respetivas
tendéncias, reunindo transportadores maritimos,
atores no dmbito do comércio e outras partes
interessadas relevantes na cadeia de
abastecimento maritima, incluindo governos e
orgaos reguladores.

Desenvolver um programa de formacédo e
qualificagdo dos maritimos, alinhado com os
requisitos internacionais (IMO e UE) em vigor, para
apoiarareducao das emissdes de GEE dos navios.

Apostar no desenvolvimento de tecnologias
necessarias que possibilitem fornecer energia
elétrica aos navios fundeados no porto e em
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solugbes de carregamento e substituicdo de
baterias de navios.

Fortalecer e consolidar a participagdo dos portos
em projetos de investigagdo, demonstracdo e
descarbonizacdo da
mobilidade e transportes, com destaque para as

testes associados a

areas associadas aos portos, transportes

maritimo e por vias navegaveis interiores, e ainda
no dominio da

produgéo, distribuicdo e

armazenamento de energias limpas.

VI - Recomendacgodes relativas a Digitalizagcao

Desenvolver ferramentas digitais, aproveitando
todas as potencialidades da inteligéncia artificial,
energética e
transporte

que potenciem a eficiéncia

descarbonizagdo  do maritimo,
designadamente através de parcerias entre
empresas armadoras, academia e centros de
investigagc&do, podendo tirar proveito das Zonas

Livres Tecnoldgicas (ZLT) estabelecidas.

Criar uma plataforma digital de partilha de
informacéo sobre as melhores praticas, os
projetos e iniciativas na descarbonizagdo dos
portos, transporte maritimo e por vias navegaveis
interiores, bem como sobre as possiveis fontes de
financiamento utilizaveis.

Tirar proveito das potencialidades da Janela Unica
(JUL) solugbes de
transporte com maior sustentabilidade ambiental,

Logistica para promover
designadamente com a introdugado de uma nova
visdo organizacional de funcionamento, mais
abrangente e vinculativa, potenciando igualmente
a intermodalidade e os modos mais eficientes
ambientalmente (transportes maritimo e por vias
navegaveis interiores e transporte ferroviario).

Nomeadamente, poderdo ser ponderadas
funcionalidades que permitam contribuir para
recolha de dados nacionais sobre o transporte
intermodal, o aprofundamento da partilha de
informagdes com os operadores ao longo de toda
a cadeia logistica e o reforgo da digitalizagdo dos

fluxos de informagéo.

Vil

Aplicar as Linhas de Orientacdo para uma
Inteligéncia Artificial Etica, Transparente, de
Confianga e Responsavel, preparadas pela AMT,
no &mbito dos portos e do transporte maritimo e
por vias navegaveis
principios da: (i) transparéncia e explicabilidade,
(i) responsabilizacao; (iii)
equidade e nao discriminagéo; (v) protecdo da
privacidade; (vi) seguranca; (vii) sustentabilidade
ambiental e social; (viii) legalidade e conformidade
juridica; e (ix) respeito pela autonomia e protegéo

interiores, seguindo o0s

supervisao;  (iv)

dos utilizadores.

- Recomendagdes relativas a Incentivos e

Financiamento

Implementar, de forma mandatdria, com as
adaptacbes, na atribuicdo de
incentivos, as metodologia
utilizada pela Comisséo Europeia no “Handbook
on the Extenal Costs of Transport”, quanto a

necessarias
orientagcbes da

internalizagdo das externalidades do sistema de
transportes.

Canalizar as receitas geradas pelo pagamento das
sangoOes aplicaveis ao incumprimento das regras
internacionais, da UE e nacionais, adotadas no
quadro da descarbonizagéo, para um fundo com o
propdsito de apoiar os operadores dos transportes
maritimo e por vias navegaveis interiores, mas
também portuarios, a cumprirem 0S seus
objetivos climaticos e ambientais, em articulagéo
com o Fundo Ambiental. Tem em Vvista,
designadamente, intervengdes de renovagédo ou
reconversdo de navios, equipamentos e
infraestruturas portuarias que contribuam para a

descarbonizagao do setor maritimo portuario.

Estudar e implementar incentivos administrativos
e financeiros para os atores que assumirem a
iniciativa na investigagdo, desenvolvimento e
implementacéo de novas tecnologias inovadoras
e sustentaveis para o transporte maritimo, a par de
mecanismos de acompanhamento da sua

execucao.

Reforgar o apoio financeiro aos portos, através de
instrumentos financeiros adequados, nos seus
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investimentos relacionados com a transigéo
energética, ambiental e digital, bem como de
desenvolvimento da economia circular, de forma a
que se mantenham competitivos, desempenhem
um papel facilitador na transicdo ecoldgica e
contenham os riscos de influéncia estrangeira,
mas sublinhando também a importancia dos
investimentos privados nos portos.

e Aplicar uma taxa reduzida de tributagédo a
eletricidade produzida em terra ao abrigo da
diretiva relativa a tributagcdo da energia,
eliminando assim o maior obstaculo a utilizagéo
pelos navios da eletricidade produzida em terra.

e Introduziruma avaliagdo do potencial dos projetos
financiados, realizando anadlises de custo-
beneficio, face aos objetivos de coesdo ambiental,
econdmica, social e territorial, e tendo em conta
metas relativas a transferéncia modal ao longo dos
corredores da rede principal da RTE-T.

O Relatério sobre o Futuro da Competitividade
Europeia, de Mario Draghi, € um alerta para a
necessidade de acao no caminho da
sustentabilidade. O relatério também coloca os
transportes no centro da transformagéo econémica e
sustentavel defendida para a Europa.

Merece destaque o seguinte:

e Transicdo Verde: A descarbonizacdo dos
transportes é fundamental para atingir as metas
climaticas da UE, sendo prioridades o transporte
sustentavel e infraestruturas adequadas.

e Inovacéo e Digitalizagdo: O futuro dos transportes
passa pela adogao de tecnologias de ponta, como
sistemas inteligentes, automacédo e integracao
digital, para aumentar a eficiéncia, fortalecendo a
indUstria europeia e reduzindo a dependéncia
externa.

e [Infraestruturas e Interconetividade: Para garantir
um sistema de transportes mais eficiente, deve
apostar-se nas suas infraestruturas e melhorar a
intermodalidade, ligando os diferentes modos de
transporte de forma mais eficaz.

e Concorréncia Justa e Regulagdo: O ambiente
regulatério deve promover a concorréncia,
remover barreiras administrativas e construir um
mercado Unico.

e |nvestimentos Sustentdveis: O financiamento,
publico e privado, é vital para modernizar o
ecossistema da mobilidade e dos transportes, e
garantir a sua competitividade a longo prazo.

Perspetiva-se que a implementacgao das
recomendacdes efetuadas pode constituir um
contributo neste caminho.
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