ESTUDO DE VIABILIDADE ECONOMICA E FINANCEIRA (EVEF)

1. DESCRICAO E OBJETIVOS DO PROJETO

O projeto de MELHORIA DOS ACESSOS MARITIMOS AO PORTO DE SETUBAL visa a adaptar
0 acesso maritimo aos principais terminais de movimentagéo de mercadorias do porto de Setubal
ao aumento da procura de trafego contentorizado, tendo em conta a evolugdo qualitativa e
quantitativa dos navios e suas exigéncias em termos de seguranc¢a e desempenho operacional.
O projeto consiste na realizacdo de um conjunto de dragagens de aprofundamento nos canais
de navegacdo do Porto de Setubal, de modo a permitir a entrada de navios de maiores
dimensdes (e calado), passando a oferecer acessos maritimos permanentes de:

-15m (ZH) no Canal da Barra, sendo atualmente de -12,8m (ZH)
-13,5m (ZH) no Canal Norte, sendo atualmente de -11,8m (ZH)

Projeto de Melhoria dos Acessos Maritimos ao Porto de Setubal
Profundidade do Acesso Maritimo a atingir em metros (ZH)

00

-4.0

8.0

-12.0

-11 ,8|
G50 13,5

Canal da Barra Canal Nort

m Sem Projeto  m Com Projeto Fase 1

Objetivos
Com o projeto de MELHORIA DOS ACESSOS MARITIMOS AO PORTO DE SETUBAL pretende-
se atingir os seguintes objetivos:

Colmatar os constrangimentos existentes ao nivel dos acessos maritimos,
acompanhando a tendéncia para o aumento da dimensdo dos navios, melhorando a
oferta portuaria para a rececdo de navios tecnologicamente mais avancados e mais
exigentes em termos seguranga e operacionais,

Melhorar a intermodalidade entre os modos maritimo e ferroviario, na medida em que, o
aprofundamento dos canais de navegacdo ira potenciar a plena utilizacdo das
infraestruturas, quer portuarias, quer ferroviarias, existentes no porto de Setubal,

Melhorar as condigbes de competitividade do porto e das inddstrias importadoras e
exportadoras de matérias-primas e produtos finais, abrindo oportunidade de explorarem
nova ligacdes maritimas o outros mercados,

Melhorar a conectividade internacional do pais, potenciando oportunidades de negdcio
as industrias nacionais para explorarem novas ligagdes maritimas integradas em linhas



regulares com frotas de navios de maior porte e mais exigentes em termos de eficiéncia
e eficacia da operacdes e rendimentos de trabalho em porto,

= Contribuir para a reducéo do tempo, distancia e custo do transporte de mercadorias, na
medida em que o porto tera capacidade de oferta operacional para ir ao encontro do
aumento da procura de trafego de contentores,

= Reduzir as externalidades negativas do transporte rodoviario e maritimo, pela reducéo
de distancias terrestes percorridas e pela redugéo do nimero de escalas de navios porta-
contentores no porto de Setubal.

Resultados a atingir

O Projeto de MELHORIA DOS ACESSOS MARITIMOS AO PORTO DE SETUBAL contribui para
a prossecucao do objetivo especifico do Regime de Apoio as Infraestruturas de Transportes
(RAIT) de “reducao sustentavel do tempo e custo de transporte para as empresas, sobretudo no
ambito da conetividade internacional, tendo como finalidade a reducéo de custos de contexto e
o0 decorrente aumento da competitividade da economia nacional”, na medida em que o
aprofundamento dos canais de navegacao do porto ir4 permitir a rececao de navios de maior
dimenséo, tecnologicamente mais eficientes e integrados em linhas regulares envolvendo portos
com melhores desempenhos, o que constitui uma oportunidade para as industrias e
carregadores nacionais de explorarem novas ligag8es maritimas diretas e conectadas a outros
mercados (do foreland), traduzindo-se numa reducéo efetiva do risco, tempo, distancia e custo
do transporte de mercadorias, aumentando a sua competitividade.

O projeto de aprofundamento do acesso maritimo tem como objetivo principal dar resposta a
procura crescente de trafego contentorizado dotando os terminais do porto de Setubal de
capacidade suficiente (em termos dos seus acessos maritimos) para receber este trafego. O
interesse econdémico principal do projeto é, assim, aumentar a capacidade de rece¢éo de linhas
regulares diretas, melhorando a competitividade das indistrias e carregadores, por via da
reducdo de risco (fiabilidade de linhas diretas), tempo (escalas diretas porto-a-porto no transporte
maritimo), custos e distancias de transporte que irdo resultar do desvio desse trafego para outros
destinos, caso o projeto ndo se realize.

Na analise de viabilidade econdémica (vide capitulo 1l do presente documento), os beneficios
econdmicos decorrentes da reducdo dos custos de transporte terrestre foram avaliados e
calculados em funcéo da reducdo da distancia (e custo) que o porto de Setubal oferece como
alternativa a outros trajetos terrestres e maritimos para a rece¢do da carga contentorizada
esperada para os préximos anos.

Atualmente, o0 acesso maritimo dos navios de contentores esta limitado pelas profundidades do
Canal da Barra e do Canal Norte, que sao, respetivamente, de -12,8m (ZH) e -11,8 m (ZH), o
que constitui um constrangimento aos movimentos de entrada e saida de navios porta-
contentores integrados em linhas de transporte regulares e cadeias logisticas organizadas com
exigéncias de fiabilidade e cumprimento de horérios, que assim ficam condicionados por janelas
temporais de navegabilidade dependentes de ciclos de maré.

A tendéncia para o aumento da dimensdo dos navios porta-contentores tem conduzido a
reafectacéo dos navios mais pequenos a trajetos maritimos de curta distancia e a concentragao
do trafego contentorizado nos portos que disponham de maior capacidade de recec¢do, num
contexto em que as perspetivas de crescimento do comércio mundial continuam elevadas,
favorecendo economias de escala nas dimensdes dos navios.

Isto significa que, a manterem-se as atuais condicfes de navegabilidade, o mercado potencial
do porto de Setubal ficard estagnado e limitado aos trajetos regionais, o que levara as industrias
no hinterland do porto a recorrer a outras ligacdes, terrestres e/ou maritimas mais distantes e
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congestionadas, para movimentarem as suas matérias-primas ou produtos acabados,
aumentando 0s custos de transporte e, consequentemente, as externalidades negativas
associadas (i.e. aumento do consumo energético, risco de acidentes, incremento das emissdes
de gazes nocivos para a atmosfera).

O projeto contribui, igualmente, para a internalizacdo dos beneficios ambientais (poupanca
energética, descongestionamento da rodovia e reducao das emiss@es de gazes nocivos para a
atmosfera).

Com a realizagdo da intervencgéo de aprofundamento das acessibilidades maritimas ao porto de
Setlbal, espera-se um incremento do volume de mercadorias movimentadas que, de acordo com
os resultados das projecdes de trafego, que suportam a andlise de viabilidade economica e
financeira num horizonte de 25 anos e para um cenario médio de evolucédo, sera de:

= O movimento de contentores no porto de Setubal ird aumentar, dos atuais 121 mil TEU
(em 2015) e 157 mil TEU (em 2016) para, progressivamente, 447 mil TEU (COM projeto)
em 2040. Na situacdo SEM projeto, o trafego estagnara nos 262 mil TEU/ano em 2040.

» O diferencial entre a evolugédo do trafego de contentores COM e SEM projeto é o_trafego
adicional/incremental, que aumentara de 68 mil TEU em 2019 até 185 mil TEU em 2040,
conforme se ilustra no gréfico seguinte:
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2. REVEVANCIA ESTRATEGICA DO PROJETO

O Porto de Setubal devido a natureza sedimentar dos seus fundos, a sua localizacéo, abrigado
da agitacdo maritima dominante da costa oeste portuguesa, possui condigfes naturais de
acessibilidade maritima. Atualmente, o acesso maritimo aos terminais existentes no Porto de
Setubal é realizado através dos do canal de entrada da Barra e dos dois canais de navegacao:
0 Canal Norte e o Canal Sul. Porém, as caracteristicas dos canais de acesso garantem apenas
a entrada de navios até 10 m de calado, em qualquer condicdo de maré, e até 12m de calado,
condicionados a maré.

Esta limitacdo reduz o potencial de mercado para linhas regulares de trafego, em especial, roll-
on roll-off e contentorizado, para as quais a sujeicdo a condicao da maré para o acesso maritimo
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€ um constrangimento importante. Dispor de um acesso maritimo adequado é um requisito
fundamental na escolha de um porto para um armador ou operador logistico global, tanto mais
que a tendéncia que se tem verificado, a nivel mundial, tem sido para o aumento do dimenséo e
do calado dos navios, com a consequente reducao do nimero de portos das linhas regulares
onde se integram, por forma a aproveitar as economias de escala, reduzido tempo em porto e
maximizando a utilizacdo da capacidade de carga do navio.

E importante realcar que o Porto de Setlbal € o maior porto nacional na movimentagio de carga
fracionada e unidades roll-on roll-off, dois segmentos de elevado valor acrescentado e que
traduzem parte expressiva do dinamismo econdémico e, fundamentalmente, do esforco
exportador que se gera a sua volta, dele decorrendo importantes beneficios para toda a regiao
de Setubal, e para o pais.

Importa salientar que o hinterland do Porto de Setlbal integra a maior regido de consumo e
producdo que é a Regido de Lisboa, sendo igualmente uma das regifes mais exportadoras
(incluindo os municipios de Lisboa, Palmela e Setlbal), nela situando-se grandes industrias
exportadoras e importadoras, como sejam a SECIL, CIMPOR, PORTUCEL, SIDERURGIA
NACIONAL, SOMINCOR, VW AUTOEUROPA, ADP-Adubos de Portugal, para além de um dos

maiores estaleiros europeus de reparacdo naval, a LISNAVE, estendendo-se atualmente a
Extremadura (Espanha). O foreland inclui a ligacéo a mais de 265 portos situados em 86 paises.

Os acessos terrestres do porto ao hinterland FFoz
caracterizam-se pela ligacéo direta, fora do perimetro oo e
urbano, a rede rodoviaria nacional de autoestradas, 4%

estando a cerca de 40 km de Lisboa e a 185 km da

fronteira com Espanha, respetivamente, a 30 e 90 veire
minutos. 149

O transporte ferroviario de e para o hinterland assume
uma importancia estratégica para o porto de Setubal,
ja que € o segundo porto nacional no qual circulam
mais comboios (6.300 comboios em 2015) seguido do
porto de Sines, com uma quota de 34%, tendo por esta
via sido transportadas cerca de 1,68 milhdes de
toneladas em 2015 (dados CP Carga).

Desempenhando o porto de Setibal um papel importante no comércio externo de Portugal, com
destaque especial para a componente exportadora, pode afirmar-se que o Projeto de MELHORIA
DOS ACESSOS MARITIMOS AO PORTO DE SETUBAL, ao possibilitar a entrada de navios com
maiores dimensdes, constitui um elemento chave da competitividade e internacionalizagcdo da
producéo nacional, ficando assim demonstrada a relevancia estratégica da operacao, objeto da
presente candidatura.

3. CONTRIBUTO DO PROJETO

= Melhoria da conetividade de Portugal com o resto da Europa e do mundo

O projeto constitui um contributo determinante para o desenvolvimento da Rede Transeuropeia
de Transportes (RTE-T), na medida em que visa ultrapassar um constrangimento existente a
nivel dos acessos maritimos ao porto de Setlbal, que faz parte do Corredor Atlantico da referida
rede, permitindo assim a entrada de navios de maior porte (e calado), integrados em linhas
regulares com desempenhos mais eficientes, e nesse sentido, ird contribuir para a melhoria da
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conetividade das industrias do hinterland (regional e nacional) permitindo-lhe explorar novos
trajetos maritimos com ligacdo direta a outros mercados (situados no foreland), conferindo
vantagens competitivas a exportacdo de produtos e/ou importacdo de matérias-primas.

Com efeito, o projeto esta perfeitamente alinhado com a estratégia do Corredor Atlantico, que
define um conjunto de projetos prioritarios em infraestruturas de transporte a desenvolver até
2020. No seu ultimo relatério, datado de dezembro de 2016, salienta-se o facto de existirem
portos pertencentes ao corredor que necessitam de adaptar infraestruturas e 0s acessos
maritimos as exigéncias do aumento da procura de servigos portuarios e aos requisitos de navios
cada vez maiores (“Many ports are operating near capacity, thus facing the need to expand their
facilities and upgrade port infrastructure and maritime accesses to cope with the expected growth
in demand. The ports sector is showing fairly consistent growth expectations. This is in line with
the necessary upgrade and reinforcement of terminal extensions for logistic and industrial
platforms and intermodal terminals. Furthermore, most ports also need to adapt facilities and
equipment to the new standards required by the use of bigger ships, a trend that is expected to
be continued in the future due to the Panama Canal widening.”).

= Melhoria daintermodalidade e interoperabilidade das infraestruturas

O projeto contribui diretamente para a melhoria da intermodalidade, sobretudo no interface do
modo maritimo para o ferroviario, tendo presente que o porto de Setlbal, para além de ter uma
vocacdo essencialmente exportadora (por estar inserido numa das regiées onde se localizam
importantes industrias como a VW Autoeuropa, Portucel, SN, SECIL, Somincor, etc), ocupa
atualmente, o segundo lugar a nivel nacional, seguido do porto de Sines, no transporte ferroviario
de mercadorias de/para hinterland, com uma quota de 34%. Com efeito, a melhoria dos acessos
maritimos ird ao encontro do aumento esperado do volume de trafego de mercadorias, em
especial do trafego contentorizado, que tera escoamento preferencial e natural para o hinterland
através do modo ferroviario, inserindo-se numa estratégia de ambito mais alargado de melhoria
da intermodalidade das infraestruturas de transportes, contribuindo para o aumento de fluidez,
fiabilidade, minimizando tempos de transporte (e custos) das cargas através do porto.

O plano de acdo da Comissdo Europeia para os transportes, no periodo 2014-2020, centra-se,
precisamente, no refor¢o da ligacdo a RTE-T dando prioridade ao financiamento de projetos
relacionados com 0 acesso aos portos.

= Apostaem solucdes de transporte inovadoras

O porto de Setlbal é um dos 319 portos maritimos europeus identificados pela Comisséo
Europeia como de importancia fundamental para o bom funcionamento do mercado interno e da
economia europeia (Orientacfes para a RTE-T).

Para além do porte e nivel tecnoldgico da frota mundial estar a aumentar, a pressdo nas
infraestruturas e nos investimentos no setor portudrio resultam também do crescimento previsto
na procura de servigos portuarios, em especial a nivel da carga contentorizada. Prevé-se que o
trafego de mercadorias continue a aumentar na Europa, preferencialmente por via maritima (74%
no comércio extra-UE e 37% no intra-UE), sendo expectavel que o aumento do trafego através
dos portos cresga 50% até 2030, constituindo uma oportunidade para o crescimento econémico
e criacdo de emprego associado ao aumento da procura de servigos portuarios.
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Assumindo uma atitude proactiva, esta administracdo portuaria procura, através do projeto em
apreco, ultrapassar os estrangulamentos existentes ao nivel dos acessos maritimos, sob pena
de acentuar o desnivel estrutural de desempenho do porto de Setlubal face aos demais portos
europeus, e, deste modo contribuir, para o funcionamento e desenvolvimento da rede de
transportes europeia, privilegiando a utilizacdo do transporte maritimo, com todas as vantagens
ambientais, de eficiéncia e eficacia.

A operacéo de dragagem de aprofundamento dos canais de acesso ird permitir a entrada de uma
frota de navios de maior porte, tecnologicamente mais avancados e dotados de maior capacidade
de carga, sendo expectavel que sejam mais exigentes em termos de seguranca, fiabilidade e
tempos de operacdo de carga e descarga, obrigando os servicos portuarios a serem mais
eficientes e eficazes, encurtando tempos de estadia em porto e maximizando a utilizacdo do
navio.

= Reducéo global dos tempos e dos custos de transporte

O aumento da dimenséo e complexidade da frota mundial de navios, com maior capacidade de
carga e mais eficientes em termos de consumo de energia, tem exigido aos portos um esfor¢o
constante de adaptacdo da oferta portuaria, cada vez mais especializada, mais eficiente e
automatizada, procurando reduzir o custo por unidade de carga transportada por via maritima e
aumentar a competitividade deste modo de transporte.

Estes desafios exercem uma pressao continua sobre os portos, precisamente, para que invistam
na melhoria dos acessos maritimos e terrestres aos terminais, na disponibilizacdo de
infraestruturas portuérias, para que se criem condi¢cbes para as industrias no seu hinterland
aceder a novos mercados integrados nas redes logisticas de transporte internacional, dai
resultando maiores beneficios econémicos.

Num contexto de crescente globalizagdo da economia mundial e da portuguesa, em particular,
perspetiva-se que o transporte maritimo de mercadorias continue a crescer, tendo como
resultado um aumento esperado da procura de servi¢os portuarios e, deste modo, aumentando
a relevancia econémica dos portos nacionais.

Sendo a relevancia econdmica de um porto significativa e com potencial para crescer, gerando
crescimento econémico e emprego numa regido cada vez mais alargada, pode concluir-se que
0s estrangulamentos e ineficiéncias a prestacdo dos servicos portuarios podem comprometer
seriamente o futuro das indistrias que dele se servem, gerando perdas de competitividade para
a economia e eventuais acréscimos de custo associados as exportacbes e importacdes
nacionais.

Neste sentido, os atuais acessos maritimos aos principais terminais de movimentacdo de
mercadorias do porto de Setubal constituem um estrangulamento a melhoria da competitividade
e eficiéncia do sistema portuario na medida em que impossibilitam a entrada de navios de maior
porte, fazendo com que os trafegos sejam desviados para outros trajetos terrestres e maritimos,
mais distantes e congestionados, aumentando 0s custos de transporte e afetando a integragédo
do porto na cadeia logistica internacional, com reflexos no seu desempenho operacional.

Para além disso, esta limitagdo nos acessos maritimos resulta num aumento do custo global do
transporte das mercadorias, com todas as externalidades negativas associadas ao modo
terrestre, afetando, igualmente, a forma como o porto se interliga na cadeia logistica
internacional, reduzindo ou tornando a sua integracdo menos interessante. Pode,
designadamente, afetar negativamente as escolhas dos armadores internacionais quanto a
frequéncia e destino das linhas regulares de transporte de mercadorias que passam através do
porto, prejudicando a competitividade da economia nacional.
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Estes beneficios foram calculados no ambito do Estudo de Viabilidade Econdémica do projeto,
cujas principais conclusdes séo descritas no capitulo Il do presente documento.

= Melhoria da eficiéncia e competitividade do sistema maritimo-portuério
nacional com ligacdo as RTE-T

Os atuais acessos maritimos aos principais terminais de movimentacdo de mercadorias do porto
de Setubal constituem um estrangulamento a melhoria da competitividade e eficiéncia do sistema
portuario na medida em que impossibilitam a entrada de navios de maior dimenséo e exigéncia
tecnoldgica e operacional, originando desvios de trafego envolvendo trajetos terrestres mais
longos (com mais emissbes poluentes e congestionamentos),aumentando os custos de
transporte das mercadorias, afetando as oportunidades de negdcio (e a competitividade) das
indastrias de explorar ligagdes maritimas para outras regides (foreland).

Para além disso, esta limitagdo nos acessos maritimos resulta num aumento do custo global do
transporte das mercadorias, quer sejam de exportacdo, quer sejam de importagdo, com todas as
externalidades negativas associadas ao modo terrestre, afetando, igualmente, a forma como o
porto se interliga na cadeia logistica internacional, reduzindo ou tornando a sua integra¢éo menos
interessante. Pode, designadamente, afetar negativamente as escolhas dos armadores
internacionais quanto a frequéncia e destino das linhas regulares de transporte de mercadorias
gque passam através do porto, prejudicando a competitividade da economia portuguesa.

A proposito, a Comunicagdo da CE intitulada “Portos: um motor para o crescimento” faz
referéncia, precisamente, a necessidade de os portos se adaptarem as novas exigéncias, que
incluem o aumento do tamanho e complexidade da frota de navios comerciais, reforco das
exigéncias no dominio do desempenho ambiental e dos combustiveis alternativos, exigéncias a
nivel do desempenho operacional, entre outras. Estes desafios aumentam a presséo sobre as
infraestruturas e investimentos, designadamente a nivel do aprofundamento das bacias e canais
de acesso, ha sua reconfiguracdo para permitir a manobra de navios de maior porte.

= Externalidades positivas noutros dominios tematicos apoiados por FEEI

Partindo dos resultados do Estudo de Impacto Econémico do Porto de Setubal (CEGE, 2011),
que apontam para que conjunto atividades geradas neste porto assegurem 10,7 mil milhdes de
volume de negdcios das represente de euros e 33 mil postos de trabalho, foi estimado o numero
de empregos gerados pelo projeto no &mbito do estudo de viabilidade econémica e financeira.
Assim, para o horizonte de 25 anos e adotando um cenario médio de evolucdo do trafego de
contentores, prevé-se a criacdo de um total de 3.375 empregos diretos e 10.126 indiretos, o que
representa uma média de 540 novos empregos ao ano.

Transcreve-se, a propésito da importancia dos portos como polos geradores de emprego e
riqueza numa regido, o seguinte paragrafo do MEMO/13/448 da Comissao Europeia (23-05-
2013) intitulado “Portos maritimos europeus no horizonte de 2030: os desafios”: “Os portos séo
cruciais para a atividade de transporte e para a competitividade da Europa e o seu potencial de
criagdo de emprego e investimento é enorme. (...) O setor portuario tem um impacto econémico
significativo no emprego e na atividade no préprio setor (incidéncias diretas), na cadeia de

abastecimento (incidéncias indiretas) e na economia da UE (incidéncias induzidas). (...) Nos 22
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Estados maritimos da UE, 2200 operadores portuarios empregam atualmente cerca de 110 000
portudrios. Mas o setor portuario é servido por uma for¢a de trabalho muito maior, na manutencao
e exploracdo das infraestruturas maritimas, nas operacdes dos navios e nos servigos aos navios,
no transporte terrestre, na logistica, nos servigos de desembaraco da carga (e.g. transitarios e
despachantes), etc. Os portos representam 1,5 milhées de postos de trabalho diretos; somando-
Ihes os indiretos, sao trés milhdes de postos de trabalho nos 22 Estados-Membros maritimos”™.

4. ASPETOS ECONOMICOS E FINANCEIROS DA OPERACAO
4.1 ESTUDO DE TRAFEGO

EVOLUCAO RECENTE DO TRAFEGO

A andlise da evolucao recente do trafego de contentores dos portos portugueses e espanhdis
permite concluir que:

= O trafego de contentores nos portos portugueses do continente, sem transhipment, tem
crescido a uma média de 5,2% ao ano, nos Ultimos dez anos (2005-2015),com cerca de
1,5 milhdes TEU movimentados em 2015. No contexto nacional, a quota do porto de
Setubal neste trafego € de, aproximadamente, 8%.

» O tradfego de contentores nos portos espanhdis do continente, sem transhipment, tem
crescido a uma média de 2,3% ao ano, nos Ultimos dez anos (2005-2015), com cerca de
6 milhdes de TEU movimentados no Gltimo ano.

| Evolucao recente do trafego

TRAFEGO DE CONTENTORES DOS PORTOS PORTUGUESES DO CONTINENTE
SEM TRANSHIPMENT (1000 TEL)

T
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Evolucao recente do trafego

TRAFEGO DE CONTENTORES DOS PORTOS PORTUGUESES E ESAANHOIS DO CONTINENTE
VARIACAD MEDIA ANUAL
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HIPOTESES DE EVOLUCAO DO TRAFEGO

Considerando as situacbes COM e SEM projeto, num horizonte temporal de 25 anos, foram
identificados trés cenarios de crescimento de trafego, cada um correspondendo a hipéteses de
evolucdo baixa, média e alta, relativamente:

A evolucao da procura nacional de trafego de contentores e a possibilidade de captacdo de
quota de trafego pelo porto de Setubal no conjunto dessa procura;

A possibilidade de captacéo de trafego adicional espanhol e de transbordo.

Passando a descrever em detalhe cada uma das hip6teses de evolucao do trafego:

Relativamente a evolucao do trafego de contentores nacional (sem transhipment), no cenario
médio prevé-se um crescimento anual de 3,0% e nos cendrios baixo e alto um crescimento
anual de, respetivamente, de 2,0% e 4,0%, no horizonte temporal de 2018 a 2042. Neste
contexto, prevé-se que a quota do trafego do porto de Setubal na hipétese COM projeto de
melhoria do acesso maritimo, no cenario médio aumente até 12% e nos cenarios baixo e
alto, a quota de trafego aumente até, respetivamente, 11% e 13%.

Na hip6tese SEM projeto, i.e. de manutencdo das condi¢des atuais do acesso maritimo, a
quota do porto de Setubal estagnara nos 7,9%-8%, nos trés cenarios.

No que se refere a evolugdo do trafego espanhol de contentores no continente, sem
transhipment, no cenario médio, as previsées apontam para um crescimento de 1%/ ano, ja
nos cenarios baixo e alto, o crescimento anual devera ficar por, respetivamente, 0% e 2%.
Neste contexto, na situacdo COM projeto, prevé-se que a quota de Setlbal aumente,
gradualmente, de 0,1% para 0,5% ao longo do periodo considerado.

Na hipotese de manutencao das condi¢des atuais do acesso maritimo, a quota do porto de
Setubal mantem-se residual (0,05%) nos trés cenarios, correspondendo a situacgao atual.
Quanto a evolucao do trafego de transhipment, na hipétese COM projeto, considerou-se que
a quota no total do trafego do Porto de Setubal aumentara gradualmente até 5%, tendo como
referéncia a atual quota deste tipo de trafego nos portos espanhdis secundarios. Na hip6tese
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SEM projeto, i.e., de manutengdo das condi¢des atuais do acesso maritimo é assumido que
o trafego é nulo, correspondendo a situacdo atual.

PREVISOES DE TRAFEGO
Os resultados das previsdes de evolucao do trafego de contentores nas soluges COM e SEM

projeto para os trés cenarios analisados apresentam-se no grafico seguinte:

TRAFEGO DE CONTENTORES DO PORTO DE SETUBAL SEM E COM PROJETO (1000 TEU)
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400

333
g 323
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- . = A A _@—-‘9--_
- - --0-" -
200 T5- - -Zt-‘--a---—-a----&-—-—a----E'-"'E*""E" 208l

_________________
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—&— Cenario alto - Com Projeto
Cenario Médio - Com Projeto
—+— Cenario Baixo - Com Projeto

--4---Cenario alto - Sem Projeto
--6--Cenario Médio - Sem Projeto
--&--Cenario Baixo - Sem Projeto

Para a avaliacdo da viabilidade econdmica e financeira, considerou-se o cenario médio da
evolucao do trafego de contentores para o porto de Setlibal nas situacées COM e SEM projeto,
num horizonte de 25 anos, que corresponde a uma perspetiva moderada quanto ao crescimento
do tréfego, fazendo corresponder os cenarios alto a uma perspetiva mais otimista e confiante e
0 baixo a um cenario mais pessimista. A andlise foi efetuada com base ao método incremental,
na medida em que tem por base a diferenga resultante da evolugao do trafego de contentores
nas situacdes COM e SEM projeto trafego, ilustrada no gréfico seguinte:
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TRAFEGO DE CONTENTORES DO PORTO DE SETUBAL SEM E COM PROJETO (1000 TEU)

800

600

400

200

0
2015 2020 2025 2030 2035 2040

——Cenario Médio - Com Projeto ~ --=-- Cenario Médio - Sem Projeto

Em sintese, as projecdes indicam que:

= QO trafego de contentores no porto de Setlbal ira aumentar progressivamente de 121 mil
TEU em 2015 para 262 mil TEU (sem projeto) e 447 mil TEU (com projeto) em 2040.

= Adiferenca entre as projecdes de trdfego de contentores com e sem projeto é o_trafego
adicional. O trafego adicional gerado pela melhoria do acesso maritimo do porto de
Setubal irA aumentar progressivamente de 68 mil TEU em 2019 para 185 mil TEU em
2040.

= Nos cenarios baixo e alto, o nivel de trafego sera, aproximadamente, inferior e superior
em 1/3 em relacdo ao cenério médio.

Partindo das projecdes de trafego de contentores, no cenario médio, da capacidade média de
TEU por escala de navio e do trafego médio por escala, foi estimada a evolugdo do nimero de
escalas de navios no porto de Setlbal ao longo do horizonte de 25 anos, nas solugées COM e
SEM projeto de Melhoria dos Acessos Maritimos.

Assim, na solucdo SEM projeto, a capacidade média de transporte de TEU por escala de navio
foi estimada em 443 TEU/navio, tendo sido definida em funcdo do calado do navio médio
admissivel e de uma ocupacdo média por escala de 40% da capacidade total do navio. Na
solucdo COM Projeto, o trafego média de contentores por escala foi estimado em 920 TEU/navio.
Resulta assim que, o nimero de escalas de navios de contentores na solugdo COM projeto é
reduzido em cerca de 20% em comparacéo com a solugdo SEM projeto, conforme se apresenta
no grafico seguinte:
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4.2. AVALIACAO DA VIABILIDADE ECONOMICA DO PROJETO

PRESSUPOSTOS

A presente analise avaliou o interesse do projeto para a economia portuguesa, tomando
em consideragdo o balanco entre os custos e vantagens do mesmo num periodo de 25
anos e comparando as situagcdes COM e SEM projeto, correspondendo esta Ultima a
situagdo em que 0s acessos maritimos do porto de Setubal permanecem inalterados
durante o periodo de estudo.

A avaliagdo econdémica baseou-se no cenario médio de trafego adicional.

A analise foi realizada a precos constantes, isentos de impostos e sem considerar a
inflacéo.

CUSTOS ECONOMICOS

Os custos economicos do projeto sdo constituidos pelos custos de dragagens de primeiro
estabelecimento, os custos adicionais manutencao e 0s outros custos adicionais de exploracéo
(assisténcia a navegacao e seguranca e tratamento dos documentos e dados).

A avaliacdo dos custos das dragagens foi analisada em detalhe no ambito do projeto técnico de
execucdo, tendo em consideracdo uma estimativa de volumes de dragagens, deposicdo nos
destinos e construcdo protecdo marginal submersa. O custo total de investimento do projeto foi
estimado em 25,3 milhdes de Euros.

Os encargos de exploracdo da APSS incluem os custos adicionais de manutencdo anual
(dragagem), que foram avaliados em 561 mil Euros/ano e 0s outros custos adicionais de
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exploragéo (sistemas de assisténcia a navegacgado e de seguranca, tratamento de documentos e

dados).

BENEFICIOS ECONOMICOS

Os beneficios econémicos foram avaliados em fungao:

Valor acrescentado direto gerado pela execucado do projeto, que corresponde ao v.a. da
ma&o-de-obra usada e fornecimentos locais (beneficios sobre o emprego direto)

Reducéo de custos de transporte terrestre (foram avaliados em funcdo da reducéo da
distancia de transporte terrestre que o porto oferece como alternativa a outros portos
para rececao do trafego de contentores).

Valor acrescentado gerado pela captacao de trafego espanhol adicional e de trafego
adicional de transbordo

Reducéo das externalidades negativas do transporte rodoviario (reducdo de custos
ambientais) e do transporte maritimo (reducdo do nimero de escalas).

Os beneficios foram calculados em fun¢éo dos Euros gerados por TEU movimentado e
determinados com base nos seguintes pressupostos:

Ganhos de valor acrescentado sobre os custos do projeto

Estes beneficios ttm em conta os ganhos de valor acrescentado econdémico direto sobre
0s custos dos trabalhos de construcdo e de manutencdo e os custos adicionais de
exploracdo da APSS,SA e correspondem ao valor acrescentado econémico direto da
mao-de-obra e dos fornecimentos procurados localmente. Foram avaliados em 20% dos
custos referidos, com base na hipétese de que o valor acrescentado econémico direto
representa 20% do volume de negdcios portuério. As conclusdes do Estudo de Impacto
Econdmico do Porto de Setubal (ISEG, 2011) evidenciam que por cada Euro de volume
de negdcios gerado pelo conjunto das atividades centradas no Porto de Setubal, se
geram cerca de 20€ de valor acrescentado direto.

Reducéo dos custos de transporte terrestre

Estes beneficios tém em consideragdo a redugdo dos custos de desvio de trafego para
outros trajetos maritimos e/ou terrestres mais longos. Na solugdo SEM projeto, a manter-
se 0 constrangimento existente a nivel dos acessos maritimos ao porto, o aumento
esperado do tr&fego de contentores (que se prevé ira evoluir a uma média de 3% ao ano)
sera canalizado para outros trajetos terrestres e/ou maritimos mais longos.

Na solucédo COM projeto, o porto de Setubal apresenta-se como solucéo alternativa para
a rececdo deste trafego. Deste modo, os beneficios foram avaliados em fungéo da
reducdo das distancias de transporte terrestre e foram calculados em 78 Euros por TEU
(considerando uma reducdo média de distancia percorrida em 130 km e o custo médio
do trajeto terrestre de 0,60 Euros por TEU por km).

Ganhos de valor acrescentado sobre o trdfego espanhol

Estes beneficios ttm em conta os ganhos de valor acrescentado econémico direto sobre
o tr&fego espanhol adicional captado pelo porto. Foram avaliados em 20 Euros por TEU
(resultando do pressuposto de que o volume de negdcios portuério gera 20% de valor
acrescentado econémico direto e que a fatura portudria associada ao movimento de
contentores é de 100 Euros por TEU).

Ganhos de valor acrescentado sobre o trafego de transhipment
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Estes beneficios ttm em conta os ganhos de valor acrescentado econémico direto sobre
o trafego adicional de transhipment que o porto podera captar e foram avaliados em 20
Euros por TEU (considerando 20% de valor acrescentado econémico direto é gerado
pela fatura portuaria de 100 Euros por TEU).

Reducao das externalidades negativas do transporte rodoviario e maritimo

Estes beneficios tém em conta a redugéo dos custos ambientais do transporte rodoviério
resultante da captacéo de trafego para o Porto de Setubal e consequente obtencéo de
ganhos de distancia. A reducdo dos custos ambientais do transporte maritimo prende-se
com a diminuigdo prevista do nimero de escalas de navios porta contentores no Porto
de Setubal na solucdo COM projeto em comparagdo com a solugdo SEM projeto
(diminuicdo de cerca de 20% do numero de escalas, pois a capacidade média de
transporte aumenta com a rececédo de navios de maior dimenséo).

Tendo em conta o grau de incerteza quanto a quantificacdo e dificuldade de
internalizagcéo destes beneficios, foi assumido, como hipétese de base, que nao seriam
incluidos no balanco econémico do projeto

AVALIACAO DOS BENEFICIOS ECONOMICOS LiQUIDOS

Os resultados alcangados na andlise econdmica efetuada, conforme se apresenta no quadro
seguinte, demonstram que, relativamente ao interesse econémico do projeto, ele é claramente
rentavel na medida em que:

O Valor Atual Liquido Econémico (VALE), correspondendo aos beneficios liquidos (diferenca
entre beneficios e custos) totais atualizados a taxa de atualiza¢éo social de 5%, € de 67.629
Milhares de Euros, portanto os beneficios do projeto excedem o0s seus custos.

Adotando o cenario médio de evolucdo do trafego, a taxa de rentabilidade econémica do
projeto atinge 25,5%, ou seja, superior a taxa de atualiza¢édo social de 5%.

O récio custos-beneficios (B/C), definido como o valor atual liquido dos beneficios do projeto
dividido pelo valor atual liquido dos custos do projeto, foi calculado em 2,37 > 1, justificando
0 apoio da UE a este projeto.
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Quanto ao nimero de empregos gerados pelo projeto, prevé-se que, durante o horizonte do
projeto, sejam criados 3.375 empregos diretos e 10.126 indiretos, o que significa, em média, 540
novos empregos por ano (135 diretos e 405 indiretos).

Numero de empregos criados pelo projecto (u)
1000

750 __m___..__ 744

ANALISE DE SENSIBILIDADE ECONOMICA

Da analise de sensibilidade econémica efetuada conclui-se que uma baixa do nivel de trafego,
bem como aumento ou uma diminuicdo de 10% e de 20% dos custos e vantagens do projeto, é
pouco suscetivel de colocar em causa os resultados obtidos no &mbito do cenério médio, mesmo
no caso de variacBes desfavoraveis combinadas destes dois parametros.
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Analise de sensibilidade econotmica

ANALISE DE SENSIBILIDADE ECONOMICA
Taxa Interna de Rentabiidade Econdmica (TIRE)

L5

|m Cenario de trafego baixo @ Cenario de trafego médio m Cenario de trafego alts’

. - -
6 e lS . Extudo de Vissdudnde Econamica v Firancess l 14 0o Janaso 0a 2017 e
- to Prapto de Mehona dos Acessas Martimes s Paro de Setige

4.3. AVALIACAO DA VIABILIDADE FINANCEIRA DO PROJETO

PRESSUPOSTOS:

= Na avaliacdo da viabilidade financeira do projeto, a rentabilidade dos fundos investidos
foi avaliada em funcado da taxa interna de rentabilidade (TIR) e o valor atualizado liquido
(VAL), com uma taxa de atualizacao de 4%, de acordo com o nimero 3 do artigo 19° do
Regulamento (EU) n° 480, de 3/03/2014.

= A andlise foi efectuada para um periodo de 25 anos (2018 a 2042) que inclui o periodo
de amortizacdo do investimento (24 anos), no cenario de trafego médio_adicional de
contentores (diferenca entre a solugdo COM e SEM projeto).

= O plano de financiamento do projeto inclui os fundos proprios da APSS e uma
contribuicdo dos fundos comunitarios calculada com base no défice de financiamento.

= A andlise foi efetuada a precos constantes.
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RECEITAS DE EXPLORAGAO

As receitas de exploragdo foram determinadas com base no trafego adicional de contentores no
cenario de trafego médio (diferenca entre a situacdo COM e SEM projeto) e nas seguintes
receitas:

= Tarifa aplicada aos Navios, doravante designada de TUP Navio
= Tarifa do servico de Pilotagem
= Renda variavel sobre o trafego de contentores.

Estas receitas foram calculadas em funcéo dos_Euros gerados por TEU movimentado, tendo por
base os dados reais (2012-2015) das receitas de exploracdo da APSS, nimero e tipologia de
navios, n°® GT, que permitiram obter os seguintes racios:

»  TUP navio foi, em média, de 0,17053 Euros /GT

= Taxa de Pilotagem foi, em média, de 0,16911 Euros/GT.

= N° GT/TEU movimentado foi de 28, para um navio com capacidade média.
= N°TEU/contentor=1,49

Estas foram avaliadas em 18,5 Euros por TEU, incluindo:

= 4,7 Euros por TEU para a TUP navio;

= 4,7 Euros por TEU para as receitas de pilotagem;

= 9,1 Euros por TEU para a renda variavel sobre o trafego de contentores.

Receitas da APSS, S.A. sobre o trafego de contentores (euros / TEU)
25

.
-
-
0 G | L il ‘
TUP navid Receitas de pilotageni [Renda variavel sobre c1
trafego contentores
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ENCARGOS DE EXPLORACAO

Custos das dragagens de manutencéo

Os custos das dragagens de manutencao foram estimados pelos projetistas em cerca de 3% dos
custos com a dragagem de primeiro estabelecimento, a semelhanca do que ocorre em projetos
de natureza idéntica, o que representa um custo de 561 mil Euros ao ano.

Custos adicionais de exploracao

Estes custos tém em conta os custos adicionais de assisténcia a navegacao e seguranca e de
tratamento dos documentos e dados sobre o trafego adicional de carga contentorizada do Porto
de Setubal entre as solugdes COM e SEM projeto.

Foram avaliados em funcéo do aumento dos gastos com pessoal e gastos com Fornecimentos
e Servigos Externos (FSE) da APSS, S.A. com base na hip6tese de uma elasticidade de 2/3 dos
gastos com pessoal e FSE com o trafego adicional de carga contentorizada do Porto de Setubal
entre as solugbes COM e SEM projeto.

ANALISE DA VIABILIDADE FINANCEIRA
Os resultados da avaliagdo financeira, que se apresentam nos quadros seguintes, permitem
concluir que:

= As receitas liquidas atualizadas a 4% foram calculadas em 7.832 Milhares Euros

= Sem Contribuicdo Comunitaria, o Valor Atual Liquido (VAL), com uma taxa de desconto
de 4%, foi calculado em -17.877 Milhares de Euros e a Taxa Interna de Rentabilidade
(TIR) foi calculada em -3,68%.

= O défice de financiamento foi estimado em 69,54%.

= A Contribuicdo Comunitaria foi calculada em 14,9 milhdes de Euros_o que corresponde
a 59,1% do custo de investimento

= Com Contribuicdo Comunitéria, o Valor atual Liquido (VAL), com uma taxa de desconto
de 4%, é de -2.940 Milhares Euros a Taxa Interna de Rentabilidade (TIR) do projeto é
de 1,7%.

= O periodo de retorno do investimento é de 22 anos.
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