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Resumo

O desenvolvimento mundial das tecnologias de informacdo obrigou os portos a
adotarem sistemas que lhe permitem ser mais competitivos no tempo e custo, 0s portos
cabo-verdianos aderiram as tendéncias e adotaram um novo sistema de gestdo de
informacao portudria. Face a este facto o presente relatorio de estagio pretende analisar a
Janela Unica Portuaria e Janela Unica Logistica na vertente da Eficiéncia a curto versus
longo Prazo nos Portos Cabo-verdianos. Abordando assim, o desenvolvimento da Janela
Unica Portuaria ao longo do tempo pelas administragdes portuarias e as fases de
elaboracdo da Janela Unica Logistica, mas também pelos varios fatores que contribuiram
para tal desenvolve-se. Para tal, observa com maior énfase um caso portugués - Porto de
Sines e os Portos de Cabo Verde no caso Porto da Praia e o Porto Grande, em que ja se

encontra sob a Janela Unica Portuaria.

Palavras-chave: Janela Unica Portuéria, Janela Unica Logistica, Single Windows
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Abstract

The worldwide development of information technology has forced the ports to
adopt systems that allow them to be more competitive in time and cost, Cape Verdean
ports have joined the trends and adopted a new port information management system. In
view of this fact the report intends to analyze the Port Single Window and Logistic Single
Windows in the short term and long-term efficiency aspect of a Cape Verdean Ports.
Approaching in this way, the development of the Port Single Window over the time by
the port administrations and the phases of preparation of the Logistics Single Window,
but also for the various factors that contributed to this development. To this end, it focuses
more heavily on a Portuguese case — Sines Port and Cape Verde Ports in the Praia Port

and Porto Grande cases, where it is already under the Port Single Window.

Keywords: Port Single Window, Logistic Single Window efficiency, Single Windows
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O corpo do texto apresentado, incluindo espagos e notas, ocupa um total de 146 458
caracteres.



Capitulo I - Introducio

1.1 Contextualizacio

Ao longo dos anos, os Portos tém contribuido para o desenvolvimento da
economia a nivel mundial, realgcando cada vez mais o seu papel vital. Considerado como
um multiplicador econdémico por natureza, apresenta-se como uma plataforma de
conexdo, em que se encontra ligado todos os transportes, sendo esses terrestres e/ou

maritimos, tornando-se assim cada vez mais competitivo.

Intrinsecamente relacionado encontra-se o papel fulcral dos sistemas de
informacdo no seu desenvolvimento, e consequentemente os agentes e autoridades
presentes. Desta forma neste trabalho de investigacdo ndo se poderia deixar de retratar
das Single Windows desenvolvidas para facilitar a comunicagdo e os trAmites legais entre
as entidades acima mencionados tanto a nivel portuario como da logistica nos varios

portos.

De acordo com Oliveira (2015, p.1), a modernizagao principalmente dos portos
portugueses ao longo dos tempos seja através da aquisi¢do de equipamentos e meios de
movimentacdo mais modernos, seja através de obras maritimas que transformem os
espacgos de operagdes permitindo melhores prestagoes e os sistemas de informagao que
fazem fluir toda a informagdo necessaria ao desembarque de mercadorias e navios,
contribuem para que um porto venha a desempenhar, com qualidade e eficiéncia, o seu

papel na cadeia logistica.

Durante a conferéncia ‘‘Shipping 4.0 — The Sea of Tomorrow’’ realizada em Maio de
2018 na ENIDH, salientou-se a ideia de que a revolucao digital esta a mudar o paradigma
do transporte maritimo, de que num futuro préximo todo o processo produtivo devera ser
automatizado e que serd necessario analisar as oportunidades e ameagas para o sector do
Shipping!, consequentemente a digitalizagdo e a inteligéncia artificial irdo obrigar uma

redefinicao dos processos logisticos (Carga & Mercadorias Transportes Revista, 2018).

Apesar do atraso no que diz respeito a modernizacao dos portos ao longo dos anos, 0s
principais portos cabo-verdianos tém conseguido ultrapassar o atraso notdrio,

relativamente aos portos dos portugueses. A propria administragao dos portos de Cabo

! Shipping - Navegagio



Verde tem trabalhado, independentemente do atual modelo de gestdo nos portos, na
modernizacdo dos sistemas de informacao nesses portos adotando a conhecida Janela
Unica Portuéria, tendo como exemplo o sistema ja em curso nos Portos Portugueses e que
tem facilitado a desburocratizacao entre as entidades e assim contribuindo para a nao

utilizacao do papel.

O trabalho tem como resultado de um estagio realizado na APS- Administragao do
Porto de Sines, concretamente no edificio administrativo no porto de Sines, realizado
entre 02 de Novembro de 2018 a 01 de Margo de 2019 ao abrigo do protocolo estabelecido
entre a Faculdade de Direito da Universidade Nova de Lisboa e APS.

O objetivo do relatdrio passa por abordar o atual sistema que facilita a gestao da
informagao das escalas dos navios € a movimentacdo de mercadorias, facilitando a
comunicacdo entre as varias Administracdes Portuarias, Agentes econdmicos e
Autoridades presentes nos portos. Realcando cada vez mais a relevancia da gestdo dos

sistemas de informagao a nivel portuario.

Assim estudar os servigos prestados pela APS, SA no que diz respeito a Single
Windows, identificando os indicadores de produtividade do Porto de Sines pela sua
eficiéncia como o Maior Porto Portugués e o seu reconhecimento como Porta do Atlantico
da Europa que poderao ser de grande relevancia na andlise comparativa entre o Porto de
Sines e o Porto da Praia e/ou Porto do Mindelo, para proporcionar o crescimento e

desenvolvimento do mesmo.

Visto que o tema Janela Unica Portudria encontra-se em evolugio e ja numa segunda
versdo e a Janela Unica Logistica ainda em desenvolvimento para a implementagdo do
sistema, o presente relatorio tem como bases de trabalho toda a documentacao de apoio
de antigos trabalhos relacionados com os temas retratados nas disciplinas de Gestao
Portuaria, Administragdo Maritima e Sistemas de Informacdo Portuario durante meu
percurso académico na Escola Superior Nautica Infante D. Henrique (ENIDH), analise
documental disponibilizada pela empresa, a intranet, bibliografia geral associada com a
Single Window e Port Community System e em trabalhos produzidos para apresentacdes

e ‘“‘Know-How’’ transmitido pelos colaboradores da Administragdo do Porto de Sines.

Sendo natural de Cabo Verde e a acompanhar o desenvolvimento do sector maritimo

no arquipélago e dos avangos que tem sido notavel a nivel da Janela Unica, ¢ muito



importante ter o Porto de Sines e Administracdo do Porto como referéncia no que diz

respeito a Single Window e desenvolvimento dos mesmos para os portos de Cabo Verde.

1.2 Estruturas e Organizacao do Relatério

O presente trabalho foi estruturado em seis capitulos. No primeiro capitulo faz-se
uma introducdo de um modo geral dos portos, a sua evolu¢do ao longo dos tempos e a
sua importancia, e uma sucinta abordagem dos sistemas de gestdo da informacdo. O
segundo capitulo aborda o Transporte Maritimo e Infraestruturas Portuarias de Cabo
Verde, através da caracterizagdo do proprio sector portuaria cabo-verdiana e a sua
evolucdo historica e os fatores que o condicionam o bom funcionamento dos mesmos,
apresentacao da atual administragdo responsavel por gerir os portos cabo-verdianos,
apresentacdo da empresa responsavel pela gestdo dos portos de Cabo Verde e o atual

modelo adotado para a gestdo das infraestruturas dos portos.

No capitulo seguinte, a caracteriza¢do da organizacdo de acolhimento abordando
a evolucdo historica, atual estratégia, cultura e estrutura organizacional da empresa,
posteriormente o objetivo do estdgio e as atividades desenvolvidas no mesmo. No quarto
capitulo analisamos a tematica Janela Unica Portuaria, com uma breve introdugio do
conceito Single Windows e Port Community Systems, apresentacdo do conceito, evolucao
histdrica, a caracterizagao do modus operandi da JUP e introducao da ferramenta fatura
unica portudria e do cartdo Unico portudrio, abordagem das politicas internacionais

direcionadas para os portos, e conceptualizagdo do modelo Janela Unica logistica.

No quinto capitulo, procede-se 4 andlise da situagdo dos portos de Cabo Verde
em concreto o Porto da Praia e Porto do Mindelo relativamente a uma experiéncia de
sucesso portugués da aplicagdo da JUP no caso Porto de Sines e a implementagao da

Single Windows nos portos cabo-verdianos.

Finalmente, no sexto capitulo procede-se 4 apresentacao da conclusao do relatorio

apresentado.



Capitulo II - Transporte Maritimo e Infraestruturas portuarias de Cabo Verde

2.1 Contextualizacio historica e aspetos geograficos

As ilhas de Cabo Verde foram descobertas por navegadores portugueses entre
1460 e 1462, em duas viagens sucessivas. Primeiramente foram descobertas as ilhas de
Santiago, Fogo, Maio, Boa Vista e Sal, dado em 1460, ainda em vida do Infante D.
Henrique, D. Afonso V doou as ilhas ao Infante D. Fernando por carta régia em Dezembro

do mesmo ano.

Inicialmente a povoamento de Cabo Verde foi dificil, devido a auséncia de
condigdes que pudessem atrair a fixagdo de moradores, o clima quente e seco o que
dificultava a produgdo de vegetais esséncias para alimentagdo do povoador europeu
como: trigo, cevada, vinha azeitona de entre outras e ainda a comunicagao dificil por ser

longe do reino.

Constituida por dez ilhas, sendo nove ilhas habitadas, Santo Antdo, Sdo Vicente,
Sao Nicolau, Sal, BoaVista, Maio, Santiago, Fogo e Brava, e uma unica ilha ndo povoada,

a ilha de Santa Lucia.

Boa vieta
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Figura 1 Mapa de Cabo Verde

Fonte: mapa disponivel no site http://www.fernandocandido.com/maps/caboverde.html

Dado o seu posicionamento privilegiado, Cabo Verde serviu de ponto de escala e
entreposto comercial obrigatorio nas rotas de navegacao e de trafego de escravos entre a

Europa, Africa e América.



Considerando o contexto histérico da descoberta, povoagdao e do comércio de
escravos, para um pais como Cabo Verde os portos sempre tiveram e ainda tém uma

grande relevancia no que confere o desenvolvimento para o povo cabo-verdiano.

Dado ao seu posicionamento privilegiado como ponto estratégico determinante no
Atlantico Médio e no centro das importantes rotas comerciais, torna-se evidente a sua
vocagdo natural para ser considerado como sempre foi: Ponto Crucial de interligacdo
entre os continentes no Atlantico, num cruzamento entre Africa, América e a Europa, no
centro das rotas comerciais, ou seja, geograficamente localizado no centro das principais
rotas que ligam a Europa a Africa aos mercados da América do Norte e do Sul, permitindo

a integragao regional.

Figura 2 Cabo Verde e sua importincia no Atlantico

Fonte: segundo Adildo Soares

Cabo Verde um pais constituido por ilhas e reconhecido como, pais arquipelagico,
os portos sempre tiveram essa relevancia na economia do pais, pois a maior parte dos
produtos para o consumo da populacdo € proveniente da importagdo, ou seja, os portos
sdo a porta de entrada dos mesmos para serem consumidos pela populagao dos Pais. Por
isso, € imprescindivel os portos estarem aptos, ter um bom funcionamento e servigos
portudrios de qualidade, para cada vez mais proporcionar o desenvolvimento e
crescimento da economia do préprio Pais. Apesar do contexto macro-econdémico menos

favoravel, o arquipélago tem-se destacado.



2.2 Caracterizacao do Sector Portuario de Cabo Verde

Sendo um pais insular e arquipelagico, os portos sem divida desempenham um
papel fulcral na economia de Cabo Verde, visto que a maior parte dos produtos que sao
consumidos pela populagdo sdo transportados por via maritima. Apesar da boa
localizagdo geografica, das condi¢des naturais favoraveis, a qualidade do servigo
portudrio prestado e outros servicos que asseguram a navegabilidade e diversidade do
porto € necessaria ter uma preocupacao de que ser competitivo e atrativo passa pela
rapidez nos processos e na operacionalidade dos tramites portuarios. Por isso, ¢ relevante
realgar o papel crucial de qualquer porto para a economia de qualquer pais,
principalmente se for a principal porta de entrada das importacdes e de escoamento da

producao local.

Relativamente a Cabo Verde, constituida por dez ilhas sendo nove habitadas com
portos que facilitam o acesso maritimo, sao trés os Portos (Porto da Praia, Porto do Porto
Grande e Porto de Palmeira) que sdo considerados como portos de trafego internacional,
apesar de apenas o Porto da Praia e o Porto do Porto Grande tém capacidade para navios
de um consideravel porte e parques para armazenar os contentores. Os restantes portos
sa0 pequenos, consequentemente sao menos atrativos para navios de um porte

consideravel.

Sempre foi prioridade para o Poder Politico cabo-verdiano a expansao da
capacidade portuaria do pais, dada a sua excelente localizagao geografica, das técnicas e
com a melhoria da capacidade de resposta poténcia o desenvolvimento das economias
locais € o comércio maritimo, consequentemente fator de atratividade para novos
negocios € novas empresas, potenciar o bom funcionamento das industrias ja existentes,
novos operadores de transporte maritimo e servico de transporte maritimo inter-ilhas de

qualidade.

Uma outra preocupacao para o sector portudrio € a questao do transporte inter-ilhas
de passageiros que até pouco tempo foi assegurada pela empresa Cabo Verde Fast Ferry.
A Cabo Verde Fast Ferry foi criada em 2009, com o intuito de garantir as linhas
maritimas inter-ilhas através de duas embarcagdes rapidas de transportes de passageiros

e de carga.



De acordo com algumas informacdes avangadas pelo Ministério das Finangas e do
Planeamento, finais de 2014 o Governo pretendia langar um concurso para a privatizagao
do sector portuario de forma a garantir o fluxo de transporte de mercadorias e solucionar
a questdo do transporte de passageiros inter-ilhas. Em 2015, no ambito do inicio ao
processo de privatizacao do sector, deu-se inicio ao langamento do concurso internacional
para a subconcessao dos principais portos do arquipélago. Para dar respostas as exigéncias
deu-se inicio a privatiza¢do do sector maritimo — portudrio, com o objetivo da ENAPOR
permanecer como concessionaria geral de todos os portos, no entanto a empresa poderia
subconcessionar, sempre que possivel, as operacdes € servicos portudrios aos agentes
economicos. O concurso previa a divisdo da gestao dos portos em dois blocos, em que o
primeiro integrava os atuais portos internacionais, Porto da Praia e do Mindelo, e num

segundo bloco o Porto de Palmeira — ilha do Sal e Porto de Sal-Rei — Ilha da Boavista.

No decorrer do concurso, concretamente em 2017, foi cancelado o concurso de
subconcessdo dos principais portos do pais, alegando que as empresas tém de possuir
““know-how’’ relevantes relacionadas com a logistica portuaria para que possam
assegurar as novas exigéncias e estratégias definidas para o sector em causa pelo atual

Governo.

Para a compreensao do nivel de eficiéncia dos portos cabo-verdianos ¢ importante
salientar que a necessidade de implementacao das reformas no sector maritimo- portuario,
investir nas tecnologias de informacao e na gestdo da informacao de forma a facilitar a
estadia dos navios e o tempo de espera dos mesmos sejam reduzidos, sdo fatores
determinantes para tornar um pais com portos mais atrativos. Acredito que atualmente
um dos desafios ao sector portuario cabo-verdiano € prosseguir com o concurso de forma
a iniciar efetivamente a privatizacdo do sector portuario em Cabo Verde. Pois, s6 assim

o Estado podera garantir os investimentos necessarios para a modernizacao dos portos.

O Governo de Cabo Verde tem apostado muito no desenvolvimento tecnologico, a
conhecida modernizacao. Para acompanhar essas tendéncias t€ém apostado em seminarios,

conferéncias e eventos, que fomentam a cultura de um pais voltado para o mar.



2.3 Vantagens competitivas de Cabo Verde e Fatores que condicionam o bom
funcionamento dos Portos

Dada a sua posi¢ao geografica privilegiada, permite-nos afirmar que Cabo Verde
se encontra no centro das grandes rotas comerciais, desempenhando um papel importante

na circulacao no Atlantico, desde o comércio de escravos.

Na figura abaixo, ¢ possivel verificar que apesar de Cabo Verde encontra-se no
centro das principais rotas comerciais no Atlantico e de participar de forma ativa na
prestacdo de varios servigos como: operacdes de carga e descarga, reboque,
armazenagem, na estiva, rececdo de residuos provenientes de navios, fornecimento de
energia elétrica e de agua, prote¢do do meio ambiente, € evidente que a presente de portos
como de Las Palmas, Tinger, Dakar e por entre outros, sao fortes concorrentes dos portos
de Cabo Verde.

Europa -
Africa do Sul

Costa Ocidental
EUA -- Golfo da
Guine

Costa de Golfa
EUA - Golfo da
Guine

Costa Ocidental da  Costa Ocidental da
América so Sul - Amirica so Sul -
Europa do Norte Mediterraneo

Figura 3 Principais linhas maritimas que passam perto de Cabo Verde

Fonte: ENAPOR

De acordo com Cardoso (2013), para fazer face a essa concorréncia, um porto

deve dispor, ou dota-lo de vantagens competitivas, pontos fortes que podem corresponder



as necessidades futuras. Assim, os portos de Cabo Verde deverdo apostar nas seguintes

vantagens competitivas:

Localizacdo Geografica (Posicionamento estratégico) — os portos do
arquipélago, principalmente do Porto da ilha de Sao Vicente, possui uma
localizagdo geografica muito relevante, devido a sua localizacdo

estratégica, relativamente a cadeia de transporte internacional.

% Préoximo das grandes rotas maritimas: situada numa rota

transocednica com um volume substancial de cargas
movimentadas no eixo Brasil, Africa do Sul, Estados Unidos da

América (Nova lorque), Europa do Norte e Mediterrano.

4

« Préximo dos grandes centros de producdo ou de consumo: como o

caso de Nova lorque, alguns paises da Europa situados no
Mediterraneo e portos africanos como Dakar, Abidjan,

Casablanca.

e Boa acessibilidade maritima e profundidades naturais relevantes — no

que diz respeito as acessibilidades maritimas, os portos dispdem de canais
de acesso natural, com larguras que permitem receber navios com porte

consideravel.

Os principais portos de Cabo Verde, caso do Porto Grande (Sao Vicente),
dispde de uma extensa bacia interior de aguas profundas e calmas,
oferecendo excelentes condi¢cdes de entrada e abrigo em seguranca a
qualquer tipo de embarcacéo. E de salientar a existéncia de zonas terrestres
propicias ao desenvolvimento de atividades e servigos de valor

acrescentado.

Estabilidade politica e econémica — o pais possui um regime democratico
o que as probabilidades de que haja conflitos politicos sdo reduzidas. Cabo
Verde € um pais em que existe estabilidade econdmica devido a paridade

cambial fixa entre o ECV (Escudo Cabo-verdiano) e o EURO.



e Clima de seguranca e estabilidade social — Apesar de todas as vantagens
acima mencionadas, existe sempre o risco de serem anuladas, no momento
que exista a possibilidade de incidentes que possam por em causa o bom
funcionamento dos portos. Relativamente aos portos concorrentes, os
portos cabo-verdianos encontram-se em situagdo privilegiada, uma vez
que o clima de seguranca e estabilidade social ¢ uma realidade,
contrariamente ao que acontece muitos dos paises vizinhos em que as
greves, golpe de estado, pirataria, guerras e muita corrupgdo, ¢ uma

realidade do dia-a-dia.

Fatores que condicionam o bom funcionamento dos portos

ApoOs alguma analise no sector maritimo portuario em Cabo Verde sdao muitos os
fatores que condicionam o bom funcionamento dos portos. Segundo Novais (2015), os

fatores sdo os seguintes:
e E fundamental separar os trafegos internacionais dos de cabotagem,;

e E fundamental ajustar e aumentar a produtividade dos equipamentos, por

forma a otimizar o seu uso;

e O continuo crescimento do trafego e da necessidade de estruturas

portuarias adequadas ao trafego de contentores, carga geral e passageiros;

e [ necessario organizar a utilizacdo do espaco portudrio (localizacao das
instalagdes de armazenagem, oficinas, parque de contentores, areas

administrativas, infraestruturas de apoio);

e E fundamental separar os trafegos internacionais dos de cabotagem;

e (adeias de abastecimento mal integrados;

e Falta de planeamento de carga por parte das companhias maritimas,
levando a sobreposicao;

e Resisténcia a mudanga nos modelos de gestao;

e Falta de comunicag¢ao entre os intervenientes do Servico Portuario;

e Procedimentos bastante burocraticos.
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Relativamente ao Porto Grande e do Porto da Praia, como principais portos do
pais, podemos destacar os seguintes fatores:

e Falta de equipamentos ou existéncia de nimeros inferiores aos necessarios
para o bom funcionamento do porto;

e Necessidade de modernizagdo dos portos (menos uso da Estiva: mao-de-
obra portudria);

e Aumento da profundidade do cais;

e Tentar fazer com que as entidades portuarias comecem a usar a nova
ferramenta de informéatica — JUP, uma aplicacdo gratis que vai facilitar o
servico portuario tornando-o mais eficiente;

e C(Claramente a expansao da capacidade dos portos

e [Efetivar a reforma institucional tdo esperada.

2.4 ENAPOR, S.A.

2.4.1 Breve introduc¢ao

A ENAPOR, EP foi criada a 01 de Setembro de 1982, através do Decreto-Lei
n°58/82 de 19 de Junho de 1982, que substitui a ex. Junta Autonoma dos Portos. A 4 de
Junho de 2001, foi reconhecida como Sociedade Anonima de capitais publicos, detidos

direta e exclusivamente pelo Estado de Cabo Verde.

Em 1982 a empresa apresentava como missao prestar um servigo portuario de que
permitia a passagem de mercadorias e passageiros em condigdes de seguranca e

qualidade, promovendo a uma interagao entre os portos € as comunidades.

A empresa ENAPOR, S.A., atualmente sediada em Mindelo, mais precisamente
no Porto Grande Sdo Vicente, situada a entrada da ilha, numa bacia circular, naturalmente

protegida das fortes correntes maritimas.

Enquanto concessiondria geral dos portos, tem por objeto a administracdo, gestao
e exploragdao econdmica dos Portos, terminais e zonas de jurisdi¢do portudria, cuidando
da conservagdo, do planeamento e desenvolvimentos, abrangendo o exercicio das
competéncias e prerrogativas de autoridade portudria que lhe estejam ou venham a ser

cometidas. (Relatorio & Contas da ENAPOR 2017)
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Atualmente os servigos prestados pela ENAPOR sao de amarragdo/desamarragao,
reboque, pilotagem, atracacdo/desatracacdo, equipamentos, trafego de mercadorias,

armazenagem, fornecimento de energia e agua e bunkering.

A empresa encontra-se presente em todas as 9 ilhas habitadas do pais, ligando-as
e unindo-as entre elas e ao mundo, através das infraestruturas presentes nas mesmas que
garantem a prestacdo de servigos com qualidade e seguranga desejada. Assim afirmando

cada vez mais como uma referéncia no sector empresarial cabo-verdiano.

2.4.2 Estrutura Organizacional da Empresa

A partir do ano de 2016, a Administragdo da ENAPOR optou pelo seguinte
modelo organizacional, composto pelo Conselho de Administragdo, Gabinete de
Assessores, Gabinete de Sistemas de Informagdo e Comunicacao, Gabinete Técnico,
Gabinete de Auditoria, Dire¢ao de Recursos Humanos, Direcdo Financeira, Dire¢ao de
Desenvolvimento de Negocios e Gestao das Concessoes, Dire¢do Comercial e Marketing,
Administracdo do Porto Grande, Administragao do Porto da Praia, Dire¢do do Porto de
Palmeira, Dire¢ao do Porto de Sal-Rei, Dire¢ao do Porto Novo, Dire¢ao do Porto de Vale
de Cavaleiros, Dire¢ao do Porto do Tarrafal, Direcao do Porto Inglés e a Dire¢ao do Porto

da Furna.

2.4.3 Missao, Visao e Valores
Missao
Como instituicdo de interesse publico a Empresa Nacional de Administragao dos

Portos tem como principal foco:

V' Garantir a prestagio de servigos eficientes e de qualidade aos clientes dos
Portos de Cabo Verde, assegurada por profissionais qualificados e
motivados, com base em infraestruturas e equipamentos adequados, com
seguranga e respeitando o ambiente e os requisitos técnicos minimos

estabelecidos, de maneira a potenciar a unificagdo do mercado interno ¢ a
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Visao

sua integragdo competitiva na economia mundial, contribuindo, assim,

para o desenvolvimento sustentavel do pais.

De igual modo a ENAPOR pretende:

Valores

V' Fazer dos portos nacionais o elo privilegiado de unificagdo do mercado

interno, a “ancora” da economia maritima nacional e um centro de
prestagdo de servigos maritimo-portuarios de referéncia internacional no
Atlantico Médio, contribuindo ativamente para a inser¢cao competitiva de

Cabo Verde na economia global.

Ambiente: ver a integrag¢do e a sustentabilidade ambiental das operagdes
como um valor de dignidade corporativa.

Cliente: ter o cliente como valor primeiro da nossa razao ser.

Inovacio: procurar sempre a inovagdo com vista a uma maior
competitividade.

Responsabilidade Social: além do desenvolvimento das nossas atividades
econdmicas, que devem desenrolar-se de forma socialmente equilibrada e
em beneficio dos cidadaos em geral, procurar reservar uma atengao
especial ao bem publico e ao bem-estar e seguranca dos nossos
colaboradores e trabalhadores, contribuindo para o desenvolvimento
sustentavel do pais por via da intervencdo comunitdria, através da
promocao de acodes de sensibilizacdo da consciéncia ambiental e civica.
Rigor: incrementar o nivel individual de aperfeicoamento em todas as
execugoes e exercicios das atividades portuarias.

Seguranc¢a: Considerar a seguranca como um imperativo do sector
maritimo e portuario.

Transparéncia: fazer uso da transparéncia nos procedimentos como 0s

nossos stakeholders?.

2 Stakeholders - Interveniente
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2.4.4 Servicos Portuarios

De forma a prosseguir com os seus objetivos, a Empresa Nacional de

Administragdo dos Portos tem apostado na aquisicdo de equipamentos portuarios de

forma dotar os portos com ferramentas essenciais para garantir a seguranca e a qualidade

na prestacao dos servigos no porto, no momento da carga/ descarga das mercadorias € na

movimentagdo das mesmas no porto de forma a ser um porto que presta servicos de forma

rapido e eficaz, evitando custos e atrasos das operagoes.

A empresa presta os seguintes servigos quer a nivel operacional como

administrativo de formar a prestar um servigo portuario de qualidade aos seus clientes.

e Atracacio/ Desatracaciao — incluem um pacote de servigos prestados aos navios

quando se encontram nos portos — entrada e estacionamento, amarracdo e

desamarragdo de espias, assisténcia na atracacao e desatracacdo, e acostagem.

4

L

L (4

L

<,

4

L

Entrada e estacionamento - Utilizacdo das 4guas portudrias desde que o

navio entra na area portuaria até a sua partida. O local da ancora ¢ indicado

pelo piloto de barra ou pelo responsavel do cais.

Amarracao e Desamarragdo de espias - centram-se na disponibilizagdo de

lanchas passa-cabos e materiais de prote¢ao dos navios, tais como baldes,

e homens que ajudam na recegao e retirada dos navios dos cais.

Assisténcia na Atracacdo/Desatracacdo - consiste em apoiar com

rebocadores portudrios os navios nas suas manobras para a acostagem e
saida dos molhes acostaveis.

Acostagem - entende-se como o obrigo dos navios nos molhes acostaveis
nos Portos de Cabo Verde a fim de exercerem atividades comerciais, de
reabastecimento e outras. O periodo de acostagem comeca a contar desde

que o navio se encontra no molhe até a sua saida.

o Reboque — compete a ENAPOR prestar servi¢o de reboque na area de jurisdigao

e realizacao do porto.
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Este servigo consiste na disponibilizagdo dos rebocadores durante os
servicos de atracagao/desatracagao dos navios. O reboque pode ser feito entre
ilhas ou para destinos internacionais e mediante a um contrato, analisado caso a

Caso.

Armazenagem — disponibilizagdo de espacos, guarda e conservacdo das
mercadorias dentro do espaco portuario, que, geralmente, corresponde ao espago

alfandega.

Equipamentos — os servicos de equipamento podem ser prestados por
equipamentos terrestres como gruas, empilhadeiras, tratores, atrelados e outros, e

por equipamentos flutuantes como rebocadores, lanchas e gruas.

O servigo ¢ prestado por aluguer dos equipamentos por parte dos
interessados na movimentagdo da mercadoria dentro da zona portuaria e no caso
dos equipamentos flutuantes dentro da area portuaria o servico de reboque ou

guindagem de pesos pesados, mediante aluguer.

Energia e Agua- a ENAPOR dispde de um sistema moderno de fornecimento de
agua potavel e energia elétrica aos navios, como uma distribui¢do eficaz das zonas
de abastecimento por todo o perimetro portuario. Presta um servigo

ininterrompivel e funciona por 24 horas sob 24 horas por dia

Abastecimento de Combustivel (Bunkering) — o abastecimento dos navios com
fuel ou outros combustiveis ¢ igualmente assegurado nas instalagdes da Empresa.
A semelhanca no servigo de abastecimento de dgua e energia ¢ um servigo que

funciona 24/24 horas.

Pilotagem — a empresa assegura, diretamente, aos seus clientes um servigo de

pilotagem que funciona 24/24 horas.

Mercadorias — este servigo € prestado em todos os portos nacionais. Inclui carga
e descarga de mercadorias, bem como o transporte do navio até a zona de

armazenagem/empilhamento e vice-versa.
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2.5 Gestao Portuaria e Modelo de Gestao

A contextualizacdo politico-econémica e social, seja ela interna, regional ou
mundial, independentemente da posi¢ao geografica dos Estados, tem sido o maior vetor
de desenvolvimento portudrio-maritimo. A peculiaridade do desenvolvimento do
desenvolvimento no sector maritimo também ¢ sentida no caso dos portos Europeus onde
a exigéncia do proprio transporte, com os avangos tecnologicos (a telecomunicacio e o
transportes contentorizado), a questao do transporte intermodal e transporte combinado,
apela para uma perspetiva mais harmoniosa (Rocha, 2014 pag.206-207) de atuacdo, em
detrimento de mera administragdo. E neste contexto que muitos dos maiores portos a nivel
mundial t€ém investido no desenvolvimento das suas infraestruturas ao longo dos séculos,

apostando num modelo que constitui um mix das cargas publicas e privadas.

De acordo com Alderton (2008, pag.18-19), os Portos sdo ‘‘areas where there are
facilities for berthing or anchoring ships and where there is the equipment for the transfer of
goods from ship to shore or ship to ship’’. De tal forma, os portos devem ser considerados
nao apenas como porta de entrada para o Mercado, mas como uma atividade industrial, que
atraem infraestruturas comerciais na forma de bancas, e diferentes agéncias comerciais, mas

um dos maiores alicerces socioecondmicos e politicos.

O gerenciamento dos portos a nivel mundial, ¢ de realgar que a Europa tem um peso
relevante na atual economia mundial, dado ao volume de trocas comerciais, todavia ciente
dos fatores intrinsecos ao seu incremento e normal funcionamento. Tal quadro aproxima-nos
da questdo da gestdo dos portos e a melhor estratégia para um positivo impacto a nivel da
operacionalidade e funcionamento do porto e desta forma melhorar a qualidade dos servigos
prestados aos exportadores e importadores e transportadores maritimos e terrestres que o
usam (Rocha, 2014, pag.210). Respondendo a questio, de acordo com Amadeu Rocha (2014,
pag.211-212) a gestdo em si proporciona a um porto moderno fluidez nas operagdes e a
agilidade na tomada de decisdo, o que sO se consegue com uma gestdo efetiva e de
proximidade ¢ nao com uma gestdo a distdncia e centralizada. Ainda Amadeu Rocha,
entender a realidade da gestdo portuaria atualmente e adquirir maior eficacia, deve ter

presente os seguintes cenarios de evolucao neste sector:
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Figura 4 Evolucao da Gestao dos Portos: Geracao
Fonte: Rocha, 2014

1°Gerag¢ao — Portos com um conceito mais simples no que se refere as
infraestruturas fisicas de interface mar-terra, onde o porto ¢ visto como ponto isolado e

uma gestao muito fechada sobre si proprio.

2*Geracdo — Ja com alguns avangos, o porto passa a desempenhar um papel de
centro de distribui¢do e intermodal de transportes, maior abertura e interagdo com os

restantes modos de transporte € uma ligagdo mais forte ao seu Hinterland®.

3*Geracao — o porto para além de adquirir fungdes anteriormente referido, existe
uma maior introducdo das questdes logisticas no porto, ou seja, o porto torna-se num
centro logistico com objetivo principal reduzir o tempo de passagem portudrio e

acrescentar valor a mercadoria enquanto esta permanece em porto.

4*Geracio — o porto € visto como um n6 de cadeia logistica de transporte que
procura dar resposta a uma economia de rede com uma economia de rede com uma oferta
de servigos logisticos integrados e com um forte envolvimento de todos os atores da

comunidade portuaria.

3 Hinterland — 4rea de influéncia do porto (Direito Administrativo do Mar, 2014. Pp 211)
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5"Geracdo — o porto ¢ visto numa perspetiva mais empreendedor, ou seja,
desempenha um papel para além de um facilitador e integra as diferentes atividades que
nele sdao exercidas, no mesmo sentido que ¢ um empreendedor que se encontra a procura
de adquirir, mas negdcio para o porto, onde novas tecnologias de informagdo sdo o

suporte para a realizacdo desses negocios.
2.5.1 Modelos de Gestao Portuaria

As Autoridades Portuarias estao a ser confrontadas com a globalizagdo das operagdes
de terminais. Durante a década de 90, varios operadores portudrios e grandes empresas
maritimas uniram-se para investir e assumir o controle de um grande niimero de terminais
em todo o mundo. Esta tendéncia tem consequéncias de longo alcance para a posi¢cdo
estratégica da gestdo portudria relativamente a alguns dos seus principais clientes. Dada
a diversidade do sistema de gestdo e administragdo dos portos, foram identificadas trés

tradi¢des principais segundo Suykens (1996):

e Tradi¢do Latina que pressupde uma certa, ainda que variavel, influéncia do
governo e que ¢ propria dos paises da Europa do Sul: Franca, Espanha, Portugal,

Italia e Grécia.

o Tradi¢do Anglo-saxonica que tem utilizado o modelo de trust-ports originarios da
Gra-Britanica e que se expandiu por todo o mundo, ainda que esta tendéncia esteja
mudando com rapidez. De facto, a Gra-Britanica alguns portos foram
nacionalizados depois da II Guerra, para mais tarde em 1981, virem a ser
privatizados. Em 1991, o Governo elegeu uma politica de privatizagdo dos

principais trust-ports que ainda mantém em agenda.

e Tradi¢cdo Hansedtica, predominante no Noroeste Europeu, caracteriza-se pela
gestdo local ou municipal, como ¢ o caso dos portos da Escandindvia, Hamburgo,
Bremen, Amsterdao, Roterddo, Antuérpia, Ghen e Ostende. Estes portos tém
manifestos elevadas performances de gestdo, sendo os mais eficientes e eficazes

da Europa.

Muitos estudos feitos até entao identificam e classificam que as fungdes relativas aos
Port Authorities sdo cruciais para definir o modelo de gestdo a ser adotada, o ponto central
para definir a estrutura de governagao dos portos (Brooks, 2004). De forma a identificar

as realidades de cada porto de acordo com o pais que se localiza, o Banco Mundial
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distinguiu os Modelos de Gestao dos Portos existentes de acordo com as realidades dos
diferentes portos. Esses modelos de governagdo dos portos estdo delimitados pela
responsabilidade do Publico e do Privado. Estes estdo distinguidos de acordo com vérios
fatores, desde prestacdes de servigo portuario, responsabilidade pelas infraestruturas
(inclusive os terraplenos) e das superestruturas e equipamentos portudrios (Service Port
or Operating Port, conhecido como Porto Public, Tool Port — Porto Fornecedor de

Equipamentos, Landlord Port — Porto Senhorio e o Private Port — Porto Privado).

Modelos Infra-estruturas | Superestruturas | Trabalho Outras fungdes
Portuario

Service Port Publica Publica Publica Maioria
Publica

Tool Port Publica Publica Privada Publica /
Privada

Landlord Port Publica Privada Privada Publica /
Privada

Private Port Publica Privada Privada Maioria
Privada

Tabela 1 Modelos basicos de gestao

Fonte: World Bank Port Reform Toolkit, 2007
Service Port

O modelo designado como o Porto Publico incide sobre uma realidade fortemente de
interesse publico, nitidamente existe uma predomindncia de um modelo de gestdo
publico. Geralmente, entidades como as Autoridades Portudrias sao responsaveis por
todos os bens e servigos portuarios, a regulacao e promog¢ao em situagdes de auséncia do

envolvimento do publico nas atividades portuarias.
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O Banco Mundial cita que ‘‘the port authority offers the complete range of services
required for the functioning of the seaport system. The port owns, maintains, and operates
every available asset (fixed and mobile), and cargo handling activities are executed by labour
employed directly by the port authority’” (World Bank Port Reform Toolkit 2007. Vol.3,
p.82).

Tool Port

Este modelo ¢ caracterizado pela divisao das responsabilidades operacionais. A
Autoridade Portudria como ‘‘dono’’, desenvolve, e mantém as infraestrutura e
superestrutura portudria, inclusive os equipamentos da consolidacdo da carga, como
porticos, guindastes, entre outros. A Autoridade Portuaria ‘‘owns, develops, and
maintains the port infrastructure and superstructure, including cargo handling equipment

such as quay cranes, forklift trucks” (World Bank Port Reform Toolkit 2007)

As operagdes relativos aos equipamentos as Autoridades Portudrias sao
normalmente utilizadas pelos trabalhadores portuario (mao-de-obra), no entanto outras
operagdes de consolidagdo da carga ¢ da responsabilidade da empresa privada, no
embarque do navio através dos porticos, ou seja, as operagdes dos equipamentos
portuarias da responsabilidade das Autoridades Portuarias ¢ geralmente executada pelo
proprio pessoal, sendo que as restantes operagdes sao executadas por empresas privadas
de estiva contratadas licenciadas pela propria Autoridades Portuarias. Essas restantes
operagOes de estiva, sdo da responsabilidade dos privados que, por sua vez, servigcos

prestados pelas pequenas empresas.

Landlord Port

Os Landlord Ports tém um caracter misto € como objetivo estabelecer um
equilibrio entre os interesses publicos (Autoridade Portudria) e privado (Industria
Portuaria).

O modelo corresponde a uma mistura entre competéncias publicas e privadas.
Neste modelo, as Autoridades Portudrias mantém a posse do porto e atua como organismo
regulador, enquanto as infraestruturas portuarias sdo concessionadas a operadores

privados. As responsabilidades da Autoridades Portuarias incluem o desenvolvimento a
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longo prazo do porto e a manutencdo de todas as infraestruturas basicas, como canais de
acesso, bacias de manobras e molhes. As empresas privadas sdo responsaveis pela
exploracao da area que lhe ¢ conferida bem como dos equipamentos ai instalados. Este
modelo permite uma melhor identificacdo das responsabilidades, mas também requer
uma maior coordenagdo da estratégia comercial do Porto (World Bank Port Reform
Toolkit 2007. vol.3, p. 83).

Este modelo ja se encontra em muitos paises, dada a sua popularidade e do lucro
obtido, grandes Portos Europeus ndo fogem a tendéncia, portos Portugueses, Alemaes,

Espanhois e nos Paises Baixos.

Tendéncia futura do modelo Landlord Port “BEYOND THE LANDLORD”

As autoridades portuarias esforcam-se cada vez mais para reduzir os efeitos
externos negativos das atividades portudrias, integrando nas cadeias de abastecimento
(com exemplo) e procurando novos modelos de gestio que melhorem os seus
desempenhos. Beyond the Landlord (além do Senhorio) tem sido defendido por alguns
especialistas e j& estd em experimentacdo em alguns portos de referéncia mundial,
exemplo do maior porto Europeu - Porto de Roterdao. Consiste num modelo do Senhorio
Puro em que a autoridade portuaria aluga o terreno a um terceiro e o restante ¢ da
responsabilidade do concessiondrio. Alguns analistas do sector vém o modelo dos portos

3.0 como solug¢do para gestdo futura das administragdes portudrias de forma a permitir:

e Atrair mais investimentos para os portos potenciar o desenvolvimento dos
terminais tornando-os mais competitivos;

e [Estabelecer papel das Autoridades Portuarias comecando pela ratificagdo do
tratado de Bruxelas que estabelece limite maximo de 30 anos para as concessoes
(nova legislagdo europeia sobre concessdes portudrias) permitindo que os
concessionarios possam investir mais e terem mais flexibilidade para o retorno

dos seus investimentos.

Sem duvida com o modelo “para além do senhorio” ira aumentar a
competitividade do porto no futuro e a sua concorréncia permitindo atrair mais
investidores uma vez que os prazos sofreram grandes alteragdes que permitirdo o retorno

do investimento dos concessionarios.
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Private Port

Um Private Port conhecido como um modelo em que o Governo ndo tem qualquer
influéncia na atividade portuaria. O territorio do porto ¢ propriedade privada sendo todas
as atividades relacionadas com a operagao e regulamentagdo sao executadas por empresas
privadas (World Bank, 2007). Uma série de fatores influenciam o modo como os portos
sdo organizados, estruturados e a forma como ¢ feita a gestdo no seu todo. A estrutura
socioeconomica de um pais (economia de mercado, fronteiras abertas), acontecimentos
historicos (por exemplo, a estrutura colonial anterior), a localizagcdo do proprio porto
(zona urbana ou em regides isoladas) e o tipo de cargas movimentadas sdo alguns
exemplos de fatores de extrema relevancia, pois sdo eles € que determinam o
posicionamento do porto perante portos concorrentes € como um valor acrescentado.

Um ponto forte deste modelo ¢ que o desenvolvimento dos portos e das politicas
das tarifas tendem a ser market-oriented (orientada pelo mercado). Por outro lado, um
modelo tipico com resultados monopolistas, com uma perda de participagdo por parte do
publico relativos ao desenvolvimento de politicas e estratégias econdmicas a longo prazo

(Brooks, 2004).
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2.5.2 Atual Modelo de Gestao de Portuaria adotada pela ENAPOR

Atualmente o modelo de gestdo portudria adotado pela ENAPOR ¢ o conhecido
Service Port (Porto de Servigo Publico), em que o Estado ¢ que controla as infraestruturas,

superestruturas, os equipamentos, a mao-de-obra e os servigos prestados.

Apesar do modelo de gestdo adotado ser o Porto de Servico Publico, pretende-se
prosseguir com a reforma institucional. Esta reforma marca a transicdo de um modelo
centrado apenas no sector publico para uma maior participa¢ao do privado — modelo
Landlord Port. Com o modelo mencionado, ¢ da responsabilidade do agente privado as
superestruturas, os equipamentos € o trabalho portudrio em que apenas as infraestruturas

sdo da responsabilidade do agente publico (Estado).

De acordo com Novais (2015, p.69) ‘... do estudo de reformas com base no
modelo de gestdo portuaria Landlord ja efetuadas, € possivel concluir que este modelo:
poderd trazer um aumento de competitividade para os portos cabo-verdianos; a
descentralizacdo dos poderes e a privatizagdo levara a introdu¢ao de concorréncia no
sistema portuario cabo-verdiano; € que os ganhos de curto prazo, obtidos com a
privatizagdo, levardo a ganhos de longo prazo, mas esses ganhos de curto prazo deverdao

ser sustentados e reforcados no longo prazo’’.
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Capitulo III - Enquadramento da Entidade Acolhedora do Estagio

3.1 Apresentacio da Empresa: Administracio dos Portos de Sines e do Algarve

Criada em 14 de Dezembro de 1997, pelo Decreto-Lei n.° 508/77, a APS —
Administracdo do Porto de Sines, atualmente conhecida como Administragao do Porto de
Sines e do Algarve, de acordo com o presente Decreto-Lei. A criagdo da APS, S.A. teve
como intuito de ser o centro dinamizador do vasto polo de desenvolvimento que se

pretende que venha a ser a area de Sines®.

Na comemorag¢ao dos 40 anos do Porto de Sines a Administra¢ao dos Portos de
Sines e Algarve recordou que tudo comecou com a gestdo e exploracdo de um Unico
terminal — o terminal Petroleiro (atual Terminal de Granéis Liquidos), que hoje em dia ¢
uma infraestrutura portuaria polivalente com capacidade de movimentar todos os tipos de

mercadorias nos atuais cincos terminais especializados.’
Enquanto Administragdo de um porto, desempenhava as seguintes funcoes:
v Explorar economicamente, conservar e desenvolver o Porto de Sines;

V' Elaborar os estudos e planos de obras maritimas e terrestres e do

equipamento do porto a submeter a aprovagao do Governo;

V' Construir, adquirir, conservar e fiscalizar as obras maritimas e terrestres e

o equipamento flutuante e terrestre do porto;

vV Assegurar a coordenacdo, fiscalizacdo e regulamentacio das atividades
exercidas dentro da sua area de jurisdicdo, sem prejuizo das atribuicdes

conferidas por lei a outras entidades.

No ano de 1998, surge a APS, SA através da transi¢ao passando a ser considerada
uma Sociedade Anonima de capitais publicos, em que a administragdo estruturada para

conceder concessoes a operadores privados baseando no Decreto-Lei n® 337/98.

4Revista Cargo. Disponivel em https://revistacargo.pt/14-dezembro-1977-aps-40-aniversario/ consultado
em 07 de Novembro de 2018
5> Idem
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A partir da publicagdo do Decreto-Lei n° 44/2014, em Margo de 2014, nasce a
APS — Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, SA, que estabelece o regime de

transferéncia dos portos comerciais de Faro e de Portimao para a APS.

Assim a APS, S.A. tem o objetivo principal a administragdo e exploracdo
econdmica, conservacdo e desenvolvimento, abrangendo o exercicio das competéncias e
prerrogativas de autoridades portudrias que lhe estejam ou venham a estar cometidas dos

portos de Sines, Faro e Portimao.
3.1.1 Evolucao histérica da APS

Inicialmente era necessario desenvolver um porto oceanico capaz de receber
navios de grandes portes, dedicado a movimentagdo de granéis, e que tivesse a capacidade
de atrair industrias relacionadas com o sector nomeadamente a movimentacao de

produtos petroliferos, petroquimicos e de granéis solidos.

Nos anos 70, devido as condi¢des naturais favoraveis, Sines foi escolhido para a
constru¢do de um porto nacional de dguas profundas, com capacidade de responder a
tendéncia mundial do aumento da dimensdo dos navios € desenvolvimento do transporte

maritimo.

Foi criado em 1971, o Gabinete do Plano de Desenvolvimento da Area de Sines
(GAS), pelo Decreto-Lei n. °270/71 de 19-6, com o intuito de construir infraestruturas e
promover o desenvolvimento urbano-industrial da regido. Passados dois anos apos a sua
aprovacao iniciou-se as obras que s0 foram concluidas anos depois, nomeadamente a

construcao do molhe oeste e o Terminal Petroleiro.

Apesar de ser criado um Gabinete de desenvolvimento da Area de Sines,
considerando as suas finalidades concluiu-se na altura que o gabinete ndo tinha vocacgao
para administrar e explorar os empreendimentos atribuidos. Era necessario a defini¢do do
sistema de organizacdo e gestdo que considerasse mais adequado e eficaz para o

funcionamento do Porto de Sines.

Com base no Decreto-Lei n. °508/77 de 14-12, ¢ criada a APS - Administragao do
Porto de Sines, como entidade responsavel pela exploracdo do Porto de Sines, com a

forma juridica de um instituto publico em regime de instalacdo. Com o passar dos tempos
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foi transferido as obras e os equipamentos portuarios para APS, ou seja, foi transferida

para a jurisdi¢do da APS a area alargada dos Terminais Petroleiro e Petroquimico.

A partir de Dezembro de 1977, a APS iniciou a sua exploragao ao Porto de Sines,
sendo que o Terminal Petroleiro entrou em funcionamento em 1978 e o Terminal
Petroquimico em 1981. Em 1986, através do Decreto-Lei n. °348/86 de 16-10, foram
estabelecidas as bases gerais para novas organicas das administracdes portuarias, com

maior autonomia administrativa, financeira e patrimonial.

Com a publicacao do Decreto-Lei n. °305/87 de 5-8, a Administracao do Porto de
Sines ¢ confirmada como instituto publico, dotado de personalidade juridica de direito
publico e de autonomia administrativa, financeira e patrimonial. Em 1992 da-se inicio a
exploragcdo de um Terminal focado na movimentagdo de carvao e carga geral — Terminal

Multipurpose, em regime de concessdo a Portsines, S.A

No ano de 1998, surge a APS, SA através da transi¢ao passando a ser considerada
uma Sociedade Anonima de capitais publicos, em que a administragdo estruturada para

conceder concessoes a operadores privados baseando no Decreto-Lei n.° 337/98 de 3-11.

Em 2002, com base no Plano Estratégico do Porto de Sines aponta a consolidagao
da APS como um porto de modelo Landlord Port, evoluindo de um Service Port para

uma Autoridade Portuaria.

A partir da publicacao do Decreto-Lei n.° 44/2014, em Marco de 2014, nasce a
APS — Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, SA, que estabelece o regime de
transferéncia dos portos comerciais de Faro e de Portimao para a APS. Em que lhe ¢
atribuida ndo s6 a jurisdicdo portuaria dos portos comerciais acima mencionados,
anteriormente atribuidas ao IPTM, I.P., mas também do patrimonio, pessoal e recursos

financeiros que lhes estao afetos.

Em 2016, foi assinado em Portimao, um protocolo que designou uma Comissao
Instaladora para a criacdo de uma futura nova entidade designada Portos do Algarve, que
inclui representantes da Comunidade Intermunicipal do Algarve (AMAL), da Doca-
Pesca, da APS, e ainda trés representantes do Ministro das Finangas, do Ministro-adjunto

e da Ministra do Mar, esta ultima com competéncias de coordenagao.
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O porto de Sines sendo o porto com maior quota de mercado em Portugal, um
dos maiores da Europa, recebe os maiores navios de carga do mundo e ¢ lider nacional
em movimentacdo de carga, constando a seguir os dados gerais do perfil da APS,
designadamente terminais, produtos, caracteristicas e concessiondrias, origem e destino
das principais mercadorias e o seu Hinterland e Foreland, sistemas de suporte a atividade

portuaria e certificagoes.

O porto tem em funcionamento um Sistema de Gestdo Integrado de qualidade,
Ambiente e Seguranca, que d4 suporte aos processos essenciais para a empresa, € tem

implementado boas praticas de seguran¢a da informacao no &mbito da norma ISO 27001.

O fator de diferenciagdo do porto de Sines assenta em equipamentos de ultima
geracgdo, agilizagdo nos despachos quer dos navios como das mercadorias em suporte
eletronico — Janela Unica Portuéria e Janela Unica Logistica, disponibilizagio de Zona
Intraportuaria ZAL — Zona de Atividade Ligeiros e ZIL — Zona Industrial Ligeira, relagao

Porto-Cidade, Capacidade de Expansao, Cluster de Refinagdo-Petroquimico.
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3.1.2. Missdo, Visdo e Valores da APS, S.A.

A Administragdo dos Portos de Sines e do Algarve relativamente a missdo,

desempenha o papel de representante dos interesses do Estado tem como principal foco:

V' Assegurar o exercicio das competéncias e atribuigdes e planeamento, promogio e
regulacdo do Porto de Sines, em estreita cooperacdo com a comunidade portudria
e entidades oficiais que ai atuam, visando a otimizagdo e racionalizagao do
aproveitamento dos seus recursos ¢ a eficiéncia econdmica e operacional, no
respeito pelas regras de seguranca e na observancia das normas ambientais,
proporcionando satisfagao aos respetivos clientes e valor acrescentado para o pais

€ para a regiao em que se insere.

No que diz respeito a visao, a APS, S.A. pretende ‘‘Ser um porto mais eficiente e
competitivo que, tirando partido das suas infraestruturas portuarias e das suas
caracteristicas fisicas e geograficas, se consolidar como um ativo estratégico nacional

com relevo no contexto portudrio europeu € mundial’’ (APS, 2009).
Valores

V' Respeito: A Administragio respeita o trabalho desenvolvido pelos seus
interlocutores e todas as partes interessadas com que se relaciona no ambito das

suas fungoes

V' Integridade: A APS cumpre a legislagio e a regulamentacdo em vigor, com
especial atengdo para o cumprimento de responsabilidades de natureza fiscal, de
concorréncia, de protecdo do consumidor, de protecao do trabalhador e do local

de trabalho, de natureza ambiental, de seguranca e de indole laboral.

V' Responsabilidade: A APS s6 atinge os seus objetivos através da otimizagdo dos
recursos, honrando o compromisso com as partes interessadas no propoésito de
promover o seu desenvolvimento sustentavel, tendo como orientagdo a procura

das melhores solugdes para o interesse publico.

V' Confian¢a: Fomenta e inspira o comportamento, honesto e integro que motiva a
confianca dos colaboradores, clientes, acionistas, fornecedores e sociedade
envolvente, promovendo, em tempo util, o debate necessario a tomada de

decisQes.
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vV Exceléncia: Visa a superagdo das necessidades e expectativas dos clientes,
colaboradores, acionistas, fornecedores e sociedade envolvente, impulsionando a

exceléncia de desempenho.

V' Transparéncia: Modela a sua atuacio por padrdes de integridade e honestidade,

cumprindo as suas obrigacdes de forma responsdvel e transparente

V' Inovacido: A APS salvaguarda a sua competitividade na inovagdo e integragdo de

novas tecnologias no processo produtivo.

3.1.3 Estratégia da Administracdo do Porto de Sines e do Algarve

Dada a fusdo do Porto de Sines e o Porto de Faro e Portimdo, a APS encontra-se
atualmente a trabalhar na elaboracdo de um novo plano estratégico para a empresa e para

os trés portos acima mencionados com novos objetivos, acdes € projetos.

No entanto, a APS contempla como as linhas de orientacio para o
desenvolvimento o refor¢o do papel do porto, com o objetivo de posicionar o Porto de
Sines como porto de referéncia Europeu como motor de desenvolvimento da regido e do
Pais, o ultimo plano estratégico elaborado considerou os seguintes macros objetivos:
consolida¢dao do Modelo de Gestdo como Landlord Port, incremento da movimentagao
de mercadorias em 102% até 2015, afirmag@o do porto de Sines como motor da atividade
regional e nacional, desenvolver infraestrutura portudria e aumentar a seguranca maritima

e portuaria.

Atualmente a Administracdo do Porto de Sines e do Algarve, tem trabalhado na
formulacao de uma nova visao mais integrada e econdmica para os trés portos sob sua
gestdo, sustentada numa boa compreensdo das atuais dindmicas de evolucdo do sector
maritimo-portuario, bem como a articulagdo ao nivel da gestdo do territorio,
intermodalidade e gestao dos recursos disponiveis, originando novos desafios estratégicos

que importam enderecar.
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3.1.4 Estrutura Organizacional da APS, S.A.

A melhor forma de retratar a configuragdo estrutural de uma organizagdo e o seu
funcionamento interno ¢ pelo organograma da empresa, através deste conseguimos
visualizar a representagdo da estrutura formal, das relagdes de autoridade, do

posicionamento funcional interdepartamental e 0 modo como ¢ repartido as tarefas.

O atual organograma da Administragdo dos Portos de Sines e do Algarve ¢
composto pelo Conselho de Administragdo, Assessoria ao Conselho de Administragao,
Direcao de Assuntos Juridicos, Dire¢ao Financeira e Economica, Direcao de Sistemas,
Planeamento ¢ Comunicag¢ao, Direcao de Infra-estruturas e Ordenamento, Direc¢do de
Recursos Humanos, Pilotagem, Controlo e Operagdes Maritimas, Direcdo da Qualidade,

Ambiente e Seguranca e Direcdo de Concessdes e Areas Dominiais.

Figura 5 Organograma da APS, S.A.

Fonte: Site APS
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3.2 Atividades desenvolvidas no Estagio

Como ja foi referido anteriormente o estdgio foi realizado na Administragao dos
Portos de Sines e do Algarve (APS, S.A.), no edificio principal APS, S.A. em Sines, entre
os meses de Novembro de 2018 a Margo de 2019. Neste periodo tive a oportunidade de
colaborar com a Dire¢do de Sistemas, Planeamento ¢ Comunica¢ao, sempre com o
objetivo de desenvolver competéncias e experiéncias no que diz respeito a analise da

eficiéncia das Single Windows — Janela Unica Portuéria e Janela Unica Logistica.

Relativamente a diregdo acima mencionada, foi possivel compreender a Janela Unica
Portuaria e acompanhar o funcionamento JUL, desenvolvimento da Janela Unica
Logistica, que atualmente desempenham um papel de extrema relevancia no bom
funcionamento do porto de Sines e nao s6, € o input e output gerados da sua
implementagdo. Ainda no ambito do estagio tive a oportunidade de visitar os terminais
administrados pela APS, S.A. no porto de Sines: Terminal de Granéis liquidos (TGL),
Terminal Petroquimico (TPQ), Terminal Multipurpose de Sines (TMS), Terminal de Gas
Natural (TGN) e Terminal de Contentores de Sines - TXXI (TCS).

No decurso do estdgio, ¢ relevante salientar a participagdo de uma sessdo de
esclarecimento acerca da Sanidade Maritima e a Vigilancia do Porto de Sines apresentada
pela Dr* Fernanda Santos e os técnicos da sanidade, e do Engenheiro Miguel Mourdo

acerca da Prevencao e Preparagao das ferramentas de controlo.
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3.3 Objetivo do Relatorio de Estagio

Um componente muito relevante para a economia de Cabo Verde sem duvida € o
mar, por isso, o objetivo deste estdgio ¢ conhecer a atual administracdo dos maiores portos
europeus, a conhecida Porta da Europa para o Atlantico que tem crescido ano ap6s ano e
dar resposta para seguinte questdo: a implementagdo da Janela Unica podera proporcionar
aos portos de Cabo Verde um estatuto de desenvolvimento desejado para assim sermos
mais competitivos relativamente aos nossos concorrentes? Essa e outras questdes que
foram surgindo no decorrer do estagio, sdo respondidas através da recolha de informacdes

e pela partilha da vivéncia do sistema pelos colaboradores da APS, SA..

Este estagio ainda foi realizado como objetivo pessoal, visto que como formagao
base Gestao Portuaria pela Escola Superior Nautica Infante D. Henrique, vivenciar o
modelo de gestdo atualmente no Porto de Sines - Landlord Port, e de fazer um estudo

exploratério do processo designado Janela Unica Portuaria (JUP).

Posteriormente, uma analise dos diferentes portos de Cabo Verde relativamente
ao Porto de Sines, com foco nos indices de desempenho e numa analise comparativa em
concreto do Porto da Praia e o Porto de Sines, para assim concluir se existe uma eficiéncia

a curto e longo prazo.
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Capitulo IV - Janela Unica Portusria como Motor de Desenvolvimento (ou

Atratividade) dos Portos

4.1 Breve Introducio do conceito Single Window e Port Community Systems

Os Sistemas de Informagdo e as Tecnologias de Informacao tém desempenhado
um papel fundamental no desenvolvimento dos varios sectores de atividades econdmicas
e de gestao. No que concerne ao ramo aqui em analise, tém prontamente servido, como
ferramentas essenciais na gestdo e eficiéncia do transporte maritimo e do sector portuério

no seu todo.

Nesta senda, € necessario diferenciar dois conceitos essenciais as Tecnologias de
Informacao, no quadro do sector maritimo: sdo eles o Port Community System e Single

Window.
4.1.1 Definicao de Single Window

No sentido de identificar as principais evolugdes necessarias com vista a
proporcionar a simplificagdo no tratamento da informacdo e na agilizagdo do mesmo,
surge o conceito de Single Window. Este conceito tem sido discutido em grandes foruns
mundiais como Nag¢des Unidas, Comissdao Europeia, IMO, WCO e/ou WTO, e muito
particularmente na Europa tem vindo a ser fortemente incentivado a sua aplicacdo em

toda a cadeia logistica.

Neste contexto, surge em 2005, pela primeira vez, uma recomendacdo aprovada
pela United Nations Centre for Trade Facilitation and Electronic Business —
UN/CEFACT, que estrutura o conceito de Single Windows, conhecida como
Recomendacdo n°. 33. Nesta Ultima, *‘Single Window is defined as a facility that allows
parties involved in trade and transport to lodge standardized information and documents
with a single entry point to fulfil all import, export, and transit-related regulatory
requirements. If information is electronic, then individual data elements should only be

submitted once’’ (UN/CEFACT, 2005, pag3).

No ambito do transporte maritimo € com base no conceito apresentado pela
Nagdes Unidas, a Comissao Europeia, através da Dire¢ao Geral da Mobilidade e dos
Transportes (DG MOVE), define a Single Window como um ambiente para recolha,

disseminagdo e troca de informacdo relativa a movimenta¢do de navios, com regras e
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estruturas de dados definidas de forma comum e gestdo de acessos a informagao, em

conformidade com as normas internacionais (Comissao Europeia, 2015).

Embora o conceito apresentado pela Comissao Europeia demonstre a preocupagao
com as formalidades de entrada e saida dos navios dos portos comunitarios de modo a
facilitar o comércio maritimo, a Internacional Organization for Standardization (ISO),
considera um conceito semelhante a Recomendacao n°33 das Nacgdes Unidas, contudo
restringindo-se ao despacho de navios®, os requisitos da convengdo FAL 7(ISO 28005-1,

2013).

No entanto, a World Customs Organization (WCQO) defende que a Single Window
¢ uma ferramenta avancada para facilitar o comércio, quer na exportacdo como na
importa¢do, ou seja, um facilitador do comércio e introduz o termo Single Window
Environment, adicionando o atributo intelligent a definigao (WCO,2008). O que nos
permite verificar com base no relatério anual 2011/2012, a WCO veio a considera o
ambiente Single Window como a melhor forma de gerir as fronteiras, com procedimentos
simplificados quer para pessoas, mercadorias como nos meios de transportes, assim
resolvendo os problemas que vao surgindo na automatiza¢ao das fronteiras e na gestao da

informacao que envolve muitas autoridades (WCO,2012).

Tal poderé ser constando o que se apresenta na tabela seguinte demonstrando os

beneficios provenientes da implementacao de uma Single Window.

Governo vV Melhor gestdo de recursos humanos e
_ financeiros;
(Sector publico):
v Melhor gestio do risco;

V' Melhores niveis de seguranga;

V' Maior transparéncia e integridade.

® 0 despacho de navios, de acordo com a norma ISO 28008-1:2013, consiste no processo executado por

uma entidade ou entidades, com o objetivo de determinar se um navio pode entrar em porto, atracar numa
instalag@o portudria, operar e sair do porto.

7 FAL - Convention on Facilitation of International Maritime Traffic
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Operadores Economicos Vv Mais transparéncia e previsibilidade na

: interpretacdo e aplicagao de regras;
(Sector privado):

V' Obtengdo de despachos de forma mais

rapida;

V' Melhor gestio de recursos humanos e

financeiros;

vV Ganhos de eficiéncia e competitividade.

Tabela 2 The Benefits Of Establishing A Single Window

Fonte: UN/CEFACT, 2005

Tal como a Comissdo Europeia, a IMO defende a necessidade de um Single
Window para o auxilio a gestdo do transporte maritimo. Deverd, entdo, ser uma Single
Window que permita obter despacho eletronico dos navios no transporte maritimo;
normalizar as informagdes, as interfaces e as atividades logisticas globalmente no
transporte maritimo e o aumentar da eficiéncia da logistica maritima e o tempo de resposta

para o comércio mundial.

Apesar dos diferentes objetivos, todas as abordagens acima mencionadas tém
como um conjunto de aspetos comuns com o intuido a implementacdo de um Single
Window. Portanto, um sistema que permite a redugdo da burocracia e a lentidao,
eliminando a duplicacdo e as redundancias de procedimentos, mas também acredita na
redugdo de custos correntes quer para o exercicio da atividade privada e no comércio
como igualmente a nivel governamental, no ambito do desenvolvimento e na sua

manutencao.

Com base na Recomendagao n° 33 da UN/CEFACT (2005), existem trés modelos

basicos definidos para a implementacao de uma Single Window, designadamente:
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e Single Authority — presenca de uma Unica autoridade que recebe a informagao,
seja ela em papel ou em suporte eletronico, distribuindo essas informagdes a todas
as autoridades relevantes, € coordena os controlos necessarios para evitar

obstaculos indevidos na cadeia logistica.

e Single Automated System — um Unico sistema automatico para a recolha e
disseminagdo de informacao (publica ou privada) que recebe, usa e dissemina (e
armazena) a informacdo. Modelo no qual existirdo varias possibilidades de
implementagao: I - Sistema Integrado em que os dados sao processados num inico
sistema; II - Sistema Descentralizado, onde os dados sdo enviados para outra

entidade para processamento; III - Uma combinacdo dos sistemas anteriores.

®  Automated Information Transaction System — um sistema através do qual cada
ator pode submeter as suas declaracdes para varias autoridades, para

processamento por parte das entidades e obtengao dos respectivos despachos.

No que concerne aos modelos de colaboragao e partilha de informacao, o relatorio
da “‘Blueprint for a virtual port’’ apresentado pela Erasmus University Rotterdam
descreve trés tipos de modelos. Esses modelos encontram-se de acordo com as diferentes

infraestruturas, diferentes perspetivas, mensagens, seguranca € perspetivas de

mobilidade:

e Bilateral Information Model (BIM) — modelo em que a troca de
informacao ¢ feita de forma direta entre os diferentes atores numa relagao

bilateral.

o C(Centralised Information Model (CIM) — neste modelo a informagao ¢
armazenada num sistema sob responsabilidade de uma das partes. Esta
informacao podera ser recuperada ou obtida a partir do sistema pelos

restantes parceiros que possuem permissao para faze-lo.

e Descentralised Information Model (DIM) — um modelo em que a
informacdo ¢ armazenada e controlada individualmente pelas partes,
podendo estar presente uma figura de Broker que facilita o acesso as

informacgdes na fonte correta.
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Os trés modelos de partilha de informagdo acima referidos, encontram-se em
estagio diferentes, sendo o primeiro um modelo normalmente num estdgio inicial e mais
simples e os restantes modelos CIM e DIM, estagios mais avangados de
desenvolvimentos e para suporte a processos € atividades mais complexos. Na pratica, as
diferentes entidades envolvidas podem ter diferentes niveis de integracdo e de utilizagdo,

consequentemente utilizam o modelo que ¢ mais ajustado para cada caso (Simdes, 2012,

pg. 44).

Em suma, entende-se que o conceito estabelecido na Recomendagao n°33 pela
Nagodes Unidas seja considerado como o conceito standard, contudo cada organizagdo
com base na recomendagao apresenta diferentes abordagens na sua area de atuagdo, com

o intuito de proporcionar uma maior transparéncia e seguranca nas transacoes comerciais.
4.1.2 Defini¢ao de Port Community System

Nos ultimos anos, os Port Community Systems (PCS), t€ém sido considerados
como a solugdo encontrada pela maioria dos portos no suporte a comunicagao entre os
diferentes atores da Comunidade Portuaria, facilitando o movimento de mercadorias, uma

vez que permitem as entidades atuarem de forma mais eficaz e eficiente.

Rodon & Ramis-Pujo (2006), definem Port Community System como uma
plataforma eletronica que conecta com varios sistemas operados por uma variedade de

organizagoes, que constituem uma comunidade portuaria.

No entanto, Portel (2009) aborda o conceito de PCS: como uma ferramenta para
trocar mensagens no ambiente portuario, tendo uma natureza comercial e logistica, que

possui um caracter B2B8.

Tendo presente ambas defini¢des, € certo que como forma de atingir a eficiéncia
maxima e obter uma vantagem competitiva perante aos seus concorrentes, verifica-se uma
crescente tendéncia para investimento nos sistemas de comunica¢do portuario. Nesta
sequéncia Long (2009), apresenta os seguintes beneficios decorrentes da utilizagao Port

Community System como:

e Redugao de trabalho manual para introdugdo de dados;

8 B2B - Business to Business
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e Eliminag¢ao de redundancia na entrada ¢ armazenamento de dados;

e Redugcdo do tempo de obtengdo dos despachos necessarios a

movimentagao de mercadorias.

Nesta perspetiva, a definicdo mais abrangente apresentada para Port Community
System ¢ da International Port Community System Association — IPCSA. Este ultimo, no
relatorio de 2011 perceciona como ““... sendo uma plataforma eletronica neutra e aberta
que permite uma troca inteligente e segura de informagdes entre as partes interessadas
publicas e privadas, a fim de melhorar a posi¢do concorrencial das comunidades dos
portos maritimos e aéreos; otimiza, gere € automatiza processos portuarios e de logistica
eficiente, através de uma tUnica apresentacdo de dados ligando cadeias de transporte e
logistica.” Nesta mesma senda, acrescenta que Port Community System € um sistema
modular com funcionalidades projetadas para fornecer aos diferentes sectores e atores,
dentro de um ambiente de comunidade portuaria com um conjunto de ferramentas

especificas para estes, assim proporcionando um sistema fortemente integrado.

Para uma compreensdo mais holistica, a EPCSA (2011), vem a acrescentar que
para além de fortalecer a comunidade portuaria, o PCS visa eliminar a burocracia
desnecessaria, que pode interferir na movimentacao da carga, utilizando a troca eletronica
de dados. O que coaduna com a definicdo da IPCSA, antiga EPCSA, que existem um
conjunto de stakeholders chaves envolvidas no Port Community System, sejam eles
intervenientes que consistem em empresas privadas - Agentes de Navegacao, Operadores
de terminais, Transitarios, Despachantes e por entre outros, aos agentes publicos como as
Autoridades Portuarias e Alfandegas. Consequentemente, ainda a sua existéncia nos
processos como as inspegdes nao-aduaneiras para saude, animais e plantas, sanitarios e
fitossanitarios, seguranca alimentar e de drogas inclusive os transportadores terrestres e
plataformas logisticas terrestres publicos e privados, serdo cruciais e imprescindiveis para

o funcionamento de um sistema que devera por si sé ser integrado.
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Figura 6 Stakeholders Port Community System

Fonte: IPCSA, 2016

Para Portel (2009), os servigos prestados pelos Port Community System sdo 0s
seguintes: o embarque e desembarque de mercadoria, declaragdes sumarias, manifestos,
carga perigosa, lista de carga e descarga, transbordo, notificagdo prévia de chegada de
camido / comboio, sistema de controlo e programagao da frota de camides, relatorios de
danos e reparacdes de contentores, integracdo com plataformas nacionais e internacionais,
cobranca e faturagdo, recepcdo de manifestos, apresentacdo de documentacdo a
alfandega, recep¢do de informagdo sobre a reserva de exportacdo, informagdo do navio
(viagem, data de chegada, data de partida, horario), relatérios de operacdes de carga de
operadores de navios, pré-aviso de chegada e de partida, declaragao geral do navio, lista

de tripulantes e passageiros, requisi¢do de servi¢os de reboque.

Adicionalmente a estes, o sistema PCS abrange ainda os servigos relacionados
com a importagdo, exportacao, transbordo, consolidac¢do da carga seja ela perigosa ou ndo
e um conjunto de relatdrios, fornecendo uma ampla gama de servigos e recursos-chaves.

Esses servigos e recursos que podem ser resumidos da seguinte forma:

e Facil, rapida e eficiente troca de informagio EDI?;

e Disponibilidade 24 x 7 x 365;

9 EDI - Electronic Data Interchange
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e Tratamento eletronico da informagao relativa a importagao e exportagao
de todos os tipos de carga;

e Track & Trace através de toda a cadeia logistica;

e Processamento de informacao de carga perigosa;

e Processamento estatistico da informacao.

Assim, a IPCSA (2016) acredita que a implementacdo desta plataforma so
apresenta ganhos para o Comércio, uma vez que vincula os processos administrativos aos
operacionais eletronicamente através de troca de mensagens de uma ponta a outra com

todas os stakeholders.

Caldeirinha (2018) considera que as razdes associadas para o desenvolvimento do
Port Community System sdo: obter uma vantagem mais competitiva do porto; otimizar os
fluxos de informagao (Eficiéncia & Eficacia) e controlar melhor a atividade de
Importagdo e Exportagdo de servigos de reboque. O autor ainda realga/acrescenta que o
desenvolvimento de qualquer organismo o PCS devera obedecer as fases ao longo do
processo. Tal como o ciclo de vida do porto, o desenvolvimento do PCS inclui
faseamentos divididos em cinco fases desde o estabelecimento, desenvolvimento,

consolidagdo, expansdo e orientacdo para atingir a inovagao de ponta.

4.2 Modelo Janela Unica Portuaria

4.2.1 No¢ao da Janela Unica Portuaria

Face as preocupagdes relacionada com o mar, no sentido de identificar os
principais desafios na gestdo dos portos portugueses, com vista a proporcionar a
simplificagdo no tratamento da informacao e na agilizacdo dos processos portudrios € 0s
tornar mais competitivo, surge o conceito Single Window Portuirio — Janela Unica
Portuaria, como uma solugdo que permitisse uma maior acessibilidade a dados tao

importantes a entrada e saida dos navios pelos portos nacionais

Este conceito ¢ defendido por varios autores, entre os quais Maria Marqués através
do Programa de Simplex (2006), define a Janela Unica Portuaria centraliza numa
plataforma tecnoldgica a informagdo, a documentagdo e os processos relativos as varias
entidades que trabalham nos portos, permitindo, aos agentes econémicos, a apresentacao
da informac¢do por uma unica via (independentemente do porto de destino) e, as

autoridades portuarias, facilitando a instru¢do e a tomada de decisdes administrativas por
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via eletrénica. Acrescenta que podemos considerar a JUP como um «Balcdo Unico
Virtual» que permite desmaterializar os procedimentos administrativos e criar condigdes
para a interoperabilidade dos sistemas de informagdo das varias autoridades portos -
Portuario, Maritimo, Aduaneiro, de Fronteiras, de Sanidade e Veterinaria, a operar nos

portos.

A Janela Unica Portuaria ¢ uma plataforma que se assemelha ao e-HUB, visando
implementar uma concepg¢ao de balcao unico virtual, enquanto ponto tinico de contacto
do porto. Em conformidade, nesta plataforma de e-commerce os agentes econdmicos
trocam entre si toda a informagao relativa a navios e mercadorias em formato standard
como EDI e XLM.!'® Assim ambicionado, a JUP &, pois, um instrumento essencial para
eficiéncia coletiva do porto e da sua comunidade (Indra, 2010). O que na perspetiva de
Ferreira (2012), a Janela Unica Portuaria devera ser uma plataforma comum de
transmissdao de dados que visa garantir o fluxo de trafego maritimo por via de uma
integracdo de processos agrupados em todos os diferentes portos que estiverem

associados.

Portanto, a sua implementagao e operacionalizagao deve ser entendida como um
sistema de informa¢do que automatiza, otimiza e assegura as operagdes dos agentes
publicos e privados numa determinada comunidade portuaria, em regime de uma

concessdo, com objetivo de assegurar e facilitar o comércio externo (Bureau Veritas,

2013).

A JUP sendo uma plataforma comum a todos os membros da Comunidade
Maritima-Portuaria tem possibilitado que toda informacdao (dados) seja tratada e
processada antecipadamente a chegada dos navios e mercadorias ao porto. As entidades
que necessitam dessa informacgao on-line antecipada por parte das Autoridades do Estado
como Administragdo Portudria, Capitania, Dire¢do Geral das Alfandegas, Servico de
Estrangeiros e Fronteiras e Sanidade Maritima e Inspecao Veterinaria e os Prestadores de
servigos associados como Terminais Portudrios, Agentes de Navegagdo, Despachantes
Oficiais, Transitarios e Fornecedores de servicos diversos. A mesma permite ainda a

visibilidade a todas as entidades envolvidas na comunidade maritimo-portudria,

10 X1.M - eXtensible Markup Language
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otimizando processos e acdes, tornando o sistema de acesso a informagdo maritimo-

portuéria mais rapido, eficaz e eficiente (Ferreira,2012)

Concludentemente, esta plataforma eletronica serve o seu objetivo de ser um
ponto Unico de contacto entre portos, promovendo a normalizagdo, simplificagdo e
harmonizacao dos processos e procedimentos dos portos ao mesmo tempo que facilita o
trafego e o transporte maritimo, possibilitando ao Estado um servigo adicional, em que
permite o controlo a tempo real para combate a fraude e evasdo fiscal, sendo que ¢
possivel o controlo constante a localizagdo dos contentores desde que entram na zona

portudria até a sua saida do porto.
4. 2.2 Evolucao Historica da JUP

O percurso que nos levou a existéncia de uma JUP nos termos acima referidos
remonta aos tempos em que, todos os navios que pretendiam escalar o porto de Sines
precisavam da aprovacao das cinco autoridades portuarias. Para tal apresentavam toda a
documentagao necessaria em formato de papel para serem anexados ao processo, em que
as Agéncias de Navegacdo deslocavam-se fisicamente a todas essas autoridades apenas
para declarar e obter as declarac¢des de acordo com as formalidades exigidas por cada uma

delas.

Com vista a simplificagao do processo, no inicio dos anos 90, nasce o primeiro
Centro de Despachos de Navios, criado e promovido pela Autoridade Portuaria com apoio
do Governo Central. Com o nascimento do Centro de Despachos as regulamentacdes
foram redefinidas de modo a dar resposta a essa nova realidade: um balcao tnico para os
agentes de navegacdo obterem as autorizagdes exigidas para todos os navios que
pretendiam escalar o porto. Com o sucesso da implementagdo de um balcdo unico que
simplificou o processo de escala dos navios no porto de Sines, o Governo Central ordenou

que fosse implementado esta abordagem em todos os restantes portos.

No entanto, com a constru¢ao do Terminal XXI e para dar resposta a esta nova
realidade e ao novo negocio portudrio, o porto de Sines junta-se aos restantes portos
portugueses para atingir a modernizagdo, harmonizagado e a eficiéncia dos processos nos
portos. Desta alianga surge um novo conceito de PCS apelidado de PCOM — uma

Plataforma Comum com o principal objetivo encontrar um caminho comum para o0s
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processos das autoridades nos trés principais portos portugueses (Lisboa, Leixdes e

Sines). Com o objetivo alcancado e evoluido nasce a JUP- Janela Unica Portuaria.

A Janela Unica Portuaria surge através de estudos desenvolvimentos com o intuito
dos portos portugueses terem um unico sistema que facilite a normalizagdo de
informacao, simplificagdo e harmonizagdo de procedimentos. Deste estudo desenvolveu-
se um conjunto de documentos com base nas exigéncias do caderno do concurso
internacional, langado em 4 de Junho de 2004, tornando assim uma plataforma que prima
pela harmonizagdo e simplificagdo, contribuindo assim para o fim da Era da burocracia

nos portos portugueses.

No ambito da Estratégia para o Sector Maritimo-Portudrio, em parceria com a
atual Autoridade Tributaria e Aduaneira, veio entdo a ser implementada em 2008, a Janela
Unica Portuaria. Esta parceria possibilitou a interoperabilidade (transparéncia) entre o
Sistema de Declaracdes Sumarias das Alfandegas e a JUP de modo a ser possivel a
implementagdo do Despacho Aduaneiro Eletronico para os meios de transportes e

mercadorias.

Em Junho de 2009, o Porto de Sines cumpriu a sua cultura de ser pioneiro
apostando na inovagao e na sua estratégia, iniciando o funcionamento de uma nova versao
da Janela Unica Portuaria (versdo dois). A JUP II — Janela Unica Portuaria, ¢ um sistema
de gestdo, ndo apenas para todo o controlo de operagdes do porto, mas a partir do qual se
integram toda a comunidade de agentes, Autoridade Aduaneira, Autoridade Maritima,
Sanitaria, Controlo de Estrangeiros e Fronteiras, Concessionarios, entre outros (Indra,

2011).

De acordo com a Administracdo dos Porto de Sines e Algarve, ‘“A Janela Unica
Portudria (versdo 2) ¢ uma ferramenta profissional para a gestdo de informacdo das
escalas de navios e movimentagao de mercadorias, no que respeita ao relacionamento
entre os representantes dos meios de transporte e carga, prestadores de servigos e
autoridades no porto’’. Esta ferramenta foi desenvolvida em parcerias com todas as
Administragdes Portudrias nacionais, Agentes econdmicos presentes no porto e as

Autoridades — aduaneira, maritima, fronteira, satide e portuario.

De modo a dar resposta aos pedidos da comunidade portudria, em Junho de 2013,

o porto em questdo alarga a JUP ao seu Hinterland,. integrando numa mesma solu¢ao
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tecnoldgica os operadores de transportes terrestres (especialmente no transporte
ferrovidrio), operadores logisticos e plataformas multimodais ou portos secos. A JUP II
constitui assim uma primeira solugdo intermodal, oferecendo servicos a toda a cadeia
logistica e com uma area de influéncia para além das fronteiras fisicas do porto, designada
por Janela Unica Logistica (Pinto, 2016). O objetivo primordial do seu surgimento,
ambiciona que mais atores engajem numa plataforma eletronica projetada para ser capaz
do Business to Business (B2B) e Business to Authority (B2A). A implementacdo da
ferramenta Janela Unica Portudria possibilitou a entrada em funcionamento da Fatura
Unica Portuaria por Escala de Navios (FUP), que reiine em uma unica nota fiscal

eletronica as tarifas de todas as cinco principais autoridades.

A Janela Unica Portuaria ¢, destarte, uma ferramenta que se encontra em exercicio
em todos os portos portugueses, passando a abranger todos os meios de transporte e
operagdes logisticas, assegurando a fluidez de informagao no transporte de mercadorias.
Com o alargamento do conceito JUP e a introdugdo dos conceitos Janela Unica Logistica
e da Fatura Unica Portuaria acredita-se que a possibilidade do aumento da
competitividade da Economia nacional e a passagem para a industria dos portos 4.0 —

portos digitais, sejam efetivamente alcangadas progressivamente de forma proficua.
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4.2.3 Caracterizacao do Modus Operandi

A gestdo da informacdo no porto relativamente a escalas dos navios realiza-se
totalmente na Janela Unica Portuaria, em que os principais eventos como poderdo
verificar na figura que se segue, demonstrando, um processo em que toda a informagao
acerca dos navios e dos contentores /oaded and discharged sejam concentrados num

unico plano.
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Figura 7 Principais fluxos de informacio nas escalas de navios no Porto de Sines

Fonte: Simao (2012)

Exercendo a sua fun¢do de intermédio de informacdao portudria, a JUP
disponibiliza todos os fluxos informacionais referentes ao despacho de navios e
mercadorias como procedimento simplificado e harmonizado, envolvendo todos os atores

publicos e privados que prestam servigos nos portos.

Assim, qualquer navio que pretenda escalar um porto portugués no territdrio
continental tera que apresentar a documentacao e as declaragdes referente a tripulagao do
navio para a sua entrada e estadia dos mesmos no Porto para acompanhar os processos
relacionados com a carga e de descarga do navio e os possiveis procedimentos exigidos
por cada porto. Devera o Agente de Navegacdo como representacdo legal do armador a
anunciar a chegada do navio ao porto, e inserir na plataforma Janela Unica Portuaria as
declaragdes referentes a tripulacao, que posteriormente sera avaliada pelos Servigos

Estrangeiros e de Fronteiras.
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Os Servigos de Estrangeiros e de Fronteiras (SEF) deverdo autorizar ou ndo a lista
da tripulagdo, e, caso o parecer ndo seja favoravel através da mesma plataforma, ¢
solicitada a documentacdo em falta para a entrada da tripulagao no porto, monitorando a

circulacao e permanéncia dos Tripulantes.

a) Emissao de despachos

Inicialmente, o tempo de espera variava entre dois a trés dias para a emissao do
despacho para o navio e as mercadorias, atualmente entre 2 a 3 horas ¢ possivel obter um
despacho. No caso de um navio porta-contentores, o documento central na gestdo dos
processos de navios e dos contentores ¢ o manifesto de mercadorias. Este documento
eletronico contempla toda a informacao referente a mercadoria carregada e descarregada
por um navio e as entidades envolvidas. Com essas informagdes, ¢ que a Autoridade
Aduaneira — Alfindega emite a autorizagio necessaria para as operagdes do navio.E
relevante salientar que a plataforma Janela Unica Portudria, nio contém as informagdes
referentes as escalas de comboios ¢ de camides. Essas informacgOes sdao tratadas

isoladamente pelo transportador.

Relativamente as declaragdes de importagdes e de exportagdo na alfandega, apds
a aceitacao, as mercadorias sao libertadas no ambito da saida ou entrada de contentores
para o Hinterland. A Alfandega s6 autoriza a importagcdo ou exportacao das mercadorias
quando estiverem despachadas, exceto o caso se for solicitado o regime de mercadoria
em transito, o que implica que a mercadoria so6 sera introduzida no territério aduaneiro no

destino seguinte referido no transito.

Quando o navio chega ao porto existem ja parte de um servico administrativo e
burocratica ja tratada permitindo assim a redug¢ao do tempo do navio e a otimizagao dos
processos. Com a implementagio da Janela Unica Portuaria permitiu uma maior
agiliza¢do em todos os procedimentos aduaneiros, foi alcangada reduzindo assim cerca
de 31 horas no processo de alfandegério, devido a simplificagdo de todo o sistema

aduaneiro.

Apos a Autoridade Aduaneira emitir a sua autorizagao na JUP, as Autoridades de
Saude, Autoridade Maritima e Autoridade Portudria emitem as autorizagdes na

plataforma, deste modo o navio obtém as autorizagdes necessarias em cadeia.
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b) Analise da informacdo pelas Autoridades

A partilha de informagdo com as Autoridades Reguladoras, ¢ feita por duas
formas: através da Autoridade Aduaneira em que ja existe uma integracdo entre o seu
sistema - SDS com a JUP, ou pelas restantes Autoridades que acedem a Janela Unica
Portudria para consultar da informacao apresentada pelos declarantes (Pinto,2016, pag.

73)

Para a saida do navio do Porto é necessario as autorizagoes de cada Autoridade
envolvida na plataforma. Essas autorizagdes vao surgindo no momento que o Servico de
Estrangeiro e Fronteiras e a Autoridade de Saude verificam se todas as declaragdes
referentes ao navio seguem os requisitos estabelecidos para uma boa sanidade maritima.
Dependente das autorizacdes anteriores, a Autoridade Aduaneira responsavel pelo
controlo e fiscalizagdo do navio e das mercadorias, emite a sua autorizagdo na plataforma.
E por fim, as Autoridades Maritimas e Portuaria consultam as autorizagdes ja existentes
e emitem as suas na plataforma. Através da plataforma JUP, as autoridades tém acesso
completo as informacdes necessarias e outras ferramentas e fontes de informagao interna

para analise das informacdes.

Apos a saida do navio sera gerado uma pré-faturagao que permite a cada entidade
ter acesso aos valores referentes a estadia do navio no porto, podendo consultar respetivas
as tarifas que variam de acordo com o tempo de estadia, os servigos portuarios prestados
pela Entidades publicas, entre outros. Nesta pré-faturagdo, os armadores através dos
Agentes de Navegacao tém acesso a uma pré-fatura para consulta e conhecimento prévio,
mencionando antes da emissio da Fatura Unica Portuaria (FUP) gerada através da
plataforma Janela Unica Portuaria. A FUP devera aqui ser entendida enquanto a fatura
portudria que agrupa um conjunto de linhas de faturagao ou liquidagao dessa autoridade

e apresentando o subtotal correspondem por cada linha.

E importante salientar que a JUP é uma plataforma que ndo s6 permite a
introducao da documentagao e declaragdes necessarias para as escalas e saidas dos navios
dos portos, mas que igualmente permite a solicitar todas as necessarias autorizagdes das
respetivas Autoridades competentes. E assim que, esta plataforma devera ser vista como
ambivalente e integrante numa logica de possibilitar a op¢do de solicitacdes de
autorizagdes devidas e necessarias as entidades responsaveis como também permitir as

restantes autoridades e os Agentes de Navegacao consultar as autorizagdes ja obtidas para
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que haja ao longo do processo um continuo controlo, validacdo, acompanhamento e
monitorizagdo quer passagem e saida do navio do Porto. Trata-se da gestdo de um fluxo
cada vez mais de informagdo entre as Entidades envolvidas na plataforma que num
processo que envolve todos os procedimentos para a escala do navio no porto até a sua
saida do porto, facilitando consequentemente a cobranca dos valores relativos a estadia

do navio no porto.
4.2.4 Fatura Unica Portuaria e Cartiao Unico Portuario
4.2.4.1 Fatura Unica Portuaria (FUP)

Como outrora mencionado, a FUP constitui o documento de cobranga que agrega
a faturagdo ou liquidacdo de todas as entidades publicas prestadores de servigos aos
navios, ato do despacho de largada, para cada escala de navio. A mesma surge com o
proposito de facilitar os procedimentos relativos a escala dos navios no porto, conforme
emana no Decreto-Lei n.° 6/2017 de 6 de Janeiro, em execugdo do Programa SIMPLEX

+.

A fatura encontra-se em funcionamento, desde 1 de Janeiro de 2017, em todos os
portos portugueses em territorio continental, através de protocolos assinados por todas as
Administragdes Portuarias do Continente e pelas Autoridades — Maritimas Nacional,
Autoridade Tributaria e Aduaneira, Servico de Estrangeiros e Fronteiras e das

Administragcdes Regionais de Saude.

Apos a sua criagdo, sempre que um navio entra num porto portugués no territorio
continental, automaticamente entra na plataforma digital — Janela Unica Portuaria e apos
a sua saida ¢ emitida uma tnica FUP. Essa fatura menciona todos os servicos prestados
pelas Entidades publicas prestadores de servigos aos navios, tratadas numa tnica
plataforma informdtica que agrupa procedimentos que antes tinham de ser tratados nas
cinco diferentes Entidades para prosseguirem com os pagamentos referentes a cada
servico prestado pelas autoridades com diferentes prazos. No entanto, com a
implementagdo da FUP, o Agente de Navegacdo tem acesso a uma Unica fatura portudria
a qual ird prosseguir com o pagamento dos servicos prestados ao navio. Nesta fatura,
gerada pela plataforma JUP, encontra-se discriminado os servicos prestados por cada
autoridade e o prazo de pagamento do mesmo, sempre com a possibilidade da consulta a

pré-faturacdo, facilitando ao Agente de Navegacao a realizar o pagamento.
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Figura 8 Modelo com Fatura Unica Portuaria

Fonte: Lavres, 2017

A Fatura Unica Portudria é emitida pela Administragdo Porturia que para além
da sua faturagdo, agrega toda a faturagdo/liquidacdo registada pelas outras Entidades
publicas na JUP, permitindo igualmente a consulta e o conhecimento prévio de todas as
Faturas Unicas Portudrias a emitir. Os armadores dos navios através dos seus agentes de
navegac¢ao efetuam um unico pagamento, que poderdo também consultar a pré-fatura.
Esta fatura agrupa por autoridades, um conjunto de linhas de fatura¢do ou liquidagao da
entidade em causa e apresenta o subtotal correspondente, em que cada linha devera incluir
a descri¢do em portugués e inglés, facilitando assim ao armador (ou representante legal)

identificar a rubrica da respetiva tarifa.

Normalmente o valor total da Fatura Unica corresponde ao somatério dos
subtotais nelas constante, o que nos direciona para uma fase seguinte do processamento
da fatura Unica, realiza o registo da faturagdo ou liquidacdo, em que as autoridades
envolvidas no despacho apds a saida e por cada escala efetuada pelo navio, registem a
fatura ou liquidagdo ao armador, num prazo de quatro dias Uteis, diretamente na Janela

Unica Portuaria. Este registo podera ser emitido através dos webforms disponibilizados
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para o efeito, ou por mensagens EDI!!, acordados com a autoridade portudria, diretamente
das aplicacdes das autoridades previstas no despacho de largada para a JUP, por meio da
invocagdo de um webservice. O envio da Fatura Unica Portuaria para o cliente também

podera ser feito por mensagem EDI.

Com base na fatura/liquidacdo a autoridade portuéria procedeu a emissdao da FUP
no prazo de quatro dias uteis apds a saida do navio do porto. A autoridade portudria
disponibiliza ao armador do navio a fatura Unica respeitante a escala do navio e da
demonstracdao e comunica as restantes autoridades a data de emissao da fatura tinica e a
data de acesso a plataforma elétrica nacional — JUP pelo armador (ou representante legal)
para efeito de contagem do prazo de pagamento voluntario. De seguida a autoridade
portudria efetua a transferéncia das verbas recebidas, a cada uma das autoridades, tendo
como base a respetiva faturacdo/liquida¢do aos armadores, sem prejuizo de, por

protocolo, ser definido um circuito diferente.

O agente de navegacdo tem normalmente um prazo de trinta dias para prosseguir
com o pagamento de forma voluntéria da Fatura Unica Portuaria, a contar da data da sua
notificagdo. SO se considera notificada a FUP caso no momento de acesso do armador ou
do representante legal ao sistema informatico da JUP e se em caso da auséncia de acesso
pelo armador ao sistema informatico da JUP, no décimo dia posterior a data da

disponibilizagdo da FUP naquele sistema informatico.

Caso o pagamento voluntario ndo for efetuado no prazo estabelecido, cabe a cada
uma das entidades publicas intervenientes proceder a cobranga coerciva das respetivas
taxas e emolumentos, nos termos aplicaveis. No que toca a falta de pagamento voluntario,
a autoridade portuaria deve informar as restantes autoridades previstas no despacho de
largada, no prazo de dois dias tUteis, no caso de o armador ou representante legal ndo

proceder o pagamento voluntério da fatura no prazo legalmente estabelecido.

As autoridades, por sua vez, com excecdo da Autoridade Tributaria e Aduaneira,
efetuam a cobranga coerciva das faturas/liquidagdes em divida, devem informar a

autoridade portudria no prazo de cinco dias uteis, para regularizacao das contas.

YEDI - Electronic Data Interchange. Consiste na troca de documentos de negdcios de computador para
o outro num formato standard, como a troca de correio eletronico ou faz.
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As autoridades previstas no despacho de largada fornecem a autoridade portuaria
respetiva, a tabela de servigos e taxas, incluindo o regime de Imposto sobre o Valor
Acrescentado (IVA) aplicavel, obrigando-se a informa-la sempre que procedam a

atualizacdo da mesma, com uma antecedéncia minima de 30 dias da sua entrada em vigor.

Com a criagio e a regras de emissdo da Fatura Unica Portuaria foi necesséario a
alteracdo do DL n°273/2000, de 8-6, que ja havido sido pelo DL n°129/2010, de 7-12 e
agora pelo DL n°6/2017, de 6-10, no sentido de estabelecer aspetos essenciais da emissao

e cobranca voluntaria da FUP.
4.2.4.2 Cartio Unico Portuario (CUP)

O Cartio Unico Portuario (CUP), por sua vez, foi criado no ambito do Férum para
a Simplificacdo dos Procedimentos no Porto de Sines - FSPPS, com principal objetivo de
agilizar a acessibilidade dentro das instalagcdes portuarias, facilitando os procedimentos
de Autoridades e refor¢o da seguranga e controlo, em parceria com o Servico de

Estrangeiros e Fronteira (Logistica & Transportes Hoje, 2012).

Define-se o CUP como uma plataforma profissional para a gestdo de informagao
de pedidos de acesso as instalagdes portuarias dos Portos de Sines, Faro e Portimao,
emitido pela Administracdo do Porto, que previamente ¢ validado por todas as entidades

— maritima, portudria, fronteira e instalacdes portuarias (Logistica & Transportes, 2012).

Para Lima (2015, pag. XVII), o Cartio Unico Portudrio deve ser considerado
como ‘‘um cartdo de identificagcdo pessoal que determina quais as dareas/zonas do porto
de acesso permitido a uma determinada pessoa ou entidade. Através do controlo
informatizado do acesso as varias zonas, a seguranga no porto esta melhor, bem como a
resolucdo de problemas no caso de ocorrem, principalmente, na identificagdo da sua
fonte’’. Com base em noticias e publicagdo, depoimentos e consideragdes, ainda a autora

identifica os seguintes objetivos da CUP:
Redugdo de tempos de espera no acesso as zonas sob jurisdi¢do portudria;

Simplificacio e de agilizagdo dos procedimentos de autorizacdo
(principalmente no que diz respeito ao registo de tripulacdes dos navios

das escalas regulares;
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Reforco dos niveis de seguranca e de prote¢ao nos controlos de fronteira e

nos acessos aos depositos aduaneiros;

Aumento do controlo (por exemplo, em integragdo com o SIIG, permite o
mapeamento e consulta em tempo real do niumero total de veiculos e

pessoas por area de seguranga);

Em integra¢do com a JUP, e para efeitos de controlo de acessos aos navios,
permitir que todos os utilizadores do porto tratem toda a informacao de

uma s6 vez e por um Unico canal;

Permitir a integragdo das portarias de todas as areas internacionais do

porto, reduzindo os tempos de autorizagao.

O CUP ¢ assim suportado por multiplos sistemas de controlo e validagdo de
acessos, traduzindo-se num sistema eletronico universal as comunidades portudrias,
sustentando o processo de pedido, aprovagao, credenciagao e controlo de acessos, em
todas as areas dos portos, com particular importancia para as zonas de trafego
internacional € o acesso a navios, sendo que autorizacdes para acesso as zonas
internacionais sao da responsabilidade da Entidade de Fronteiras — SEF (Site APS, SA,
2019).

De modo a oferecer uma melhor otimizagdo dos processos de autorizagao de
acesso as areas internacionais dos portos, surge o CUP, evolugdo da primeira versdo. A
CUP distingue-se da primeira versdo CUP, na medida em que deve ser concebida de raiz
para funcionar de forma integrada entre varios portos e diferentes delegacdes do SEF.
Esta versdo destaca-se pela melhor integragdo com a plataforma JUP dando suporte agora
a mais funcionalidades de controlo e despachos incluindo as componentes respeitantes a
FUP e aos novos formulérios eletronicos da lista do Tripulantes e passageiros

(Transportes & Negodcios, 2016).

Neste prisma de entendimento, ao abordar a CUP conferimos uma inovagao
relacionada com a acessibilidade a todas as areas do porto, que envolve todas as entidades
que nele operam, em que o cartdo ¢ utilizado por todas as pessoas cuja atividade
profissional exige a entrada numa é4rea do porto, mesmo que seja uma entrada ocasional
ou uma Unica vez. Uma plataforma eletronica universal de suporte a toda comunidade

portuaria no processo de pedido, aprovagdo, credenciacao e controlo de acesso, em todas
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as areas portudrias, particularmente relevante para as zonas internacionais € 0 acesso a

navios, através de um unico cartdo visual e digital.

4.3 Politica Europeia para os portos no dominio das Singles Windows

Ao longo dos tempos, os portos t€ém desempenhado um papel crucial no
crescimento econdmico e na competitividade da Uniao Europeia (UE), como a principal
porta de entrada para o comércio quer interno e externo da Europa. O transporte maritimo,
por sua vez, tem contribuido para a prosperidade da Europa ao longo da historia,
prestando servigos que ajudam no desenvolvimento e numa maior competitividade entre
as empresas europeias a nivel mundial, como fonte de rendimento e de emprego, dentro

e fora deste espago.

Com os impactos da crise financeira em finais do ano de 2008, no sector maritimo
— portuario, a UE deparou-se com a necessidade de criar estratégias e politicas adequadas
para garantir a recuperagdo econdémica mundial e o desenvolvimento continuo do
transporte maritimo. Neste capitulo serdo abordadas as politicas europeias direcionadas
quer para o sector portuario como para o transporte maritimo e as acdes estratégicas
desenvolvidas no dominio das Single Windows. A aposta neste sistema tem como
finalidade de facilitar e melhorar a competitividade a nivel global das comunidades

portuarias por eles servidas e a sua posi¢do competitiva face a concorréncia.

A Politica Maritima Integrada da Unido Europeia'?, concretiza--se na Estratégia
de Crescimento Azul, Estratégia esta apoia o crescimento sustentavel nos sectores
maritimo, reconhecendo a relevancia dos mares e oceanos enquanto motores da economia
europeia com grande potencial de inovagdo e crescimento, contribuindo para alcangar os
objetivos estabelecidos na estratégia Europa 2020, de modo que o crescimento seja

inteligente, sustentavel e inclusivo.

Apesar de muito dos portos europeus apresentarem eficiéncia e eficacia no que
toca as infraestruturas portuaria, a UE tem como estratégia incentivar os portos em que
os niveis de eficiéncia sdo reduzidos a aplicar boas praticas e métodos de gestao solido,

de forma a mitigar os desniveis estruturais de desempenho entre os diversos portos

2. COM(2012) 494 final, de 13-09-2012, Crescimento Azul, Oportunidades para um

crescimento marinho e maritimo sustentavel
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europeus, concretizando o desafio de uma rede de transporte totalmente integrada. Para
tal, as estratégias da UE assentam em ligar os portos a rede transeuropeia, modernizar dos
servigos portudrios, atrair investimentos nos portos, promover o didlogo social, melhorar
o perfil ambiental dos portos e incentivar a inovagdo. Neste contexto e em diferentes
momentos e/ou situacdes, a Comissdo Europeia, realgou que a carga administrativa torna
0s portos menos atrativos e prejudica o seu desempenho global. Problema este que afeta
particularmente o Short Sea Shipping ** - Transporte maritimo de curta distdncia na UE,
que se encontra a concorrer a outros modos de transporte ndo sujeitos as mesmas

exigéncias.

Na sua comunicacdo “Cintura Azul, um espag¢o unico para o transporte
maritimo”, de 2013, a Comissao Europeia reconhece que apesar do artigo 28.° do Tratado
sobre o funcionamento da Unido Europeia (TFUE) referir que permite a livre circulagdo
de mercadorias da Unido no territdrio aduaneiro da UE, considera-se no tratado que os
navios que viajam entre portos de dois Estados-Membros deixaram o territdrio aduaneiro
da UE, por se considerar que, ao sairem das aguas territoriais dos Estados-Membros
atravessaram as fronteiras externas da UE. Por conseguinte, sdo necessarias formalidades
aduaneiras nos portos de origem e destino, ainda que se trate de portos da propria Unido.
Apesar de ser necessario adotar novas formalidades por diversos motivos (econdémicos,
financeiros, de seguranca e de protecdo), as formalidades administrativas envolvem
custos e provocam atrasos que colocam o transporte maritimo numa posi¢ao desvantajosa

relativamente aos restantes modos de transporte.

De modo a ultrapassar essas situagdes sera necessario apostar na redugao dos
custos e simplificacdo dos procedimentos para a promocao do transporte maritimo na
Unido Europeia, neste sentido os sistemas de informagdo poderdo ser relevantes para
atingir esses objetivos. A Comissdo Europeia, na comunicagdo ‘‘Portos: um motor para
o crescimento’’, de 2013, acredita que os sistemas de informagdo podem dar um
importante contributo na modernizagao dos servigos portuarios, particularmente no que
toca a simplificagdo administrativa nos portos e a sua integragdo nas cadeias logisticas
(Lavres, 2017). Neste sentido determinou que continuara a desenvolver as suas acgdes no

respeitante:

13 Short Sea Shipping — transporte maritimo de curta distancia
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e Ainiciativa ““cintura azul’’, que visa reduzir a carga administrativa que pesa sobre
as mercadorias da UE transportadas por mar entre portos da UE para um nivel
comparavel ao dos outros modos de transporte, nomeadamente através de uma
maior simplificagdo dos procedimentos aduaneiros. Esta iniciativa ¢ também uma
das agdes-chave do Ato para o Mercado Unico II;

e Ao reforco da harmonizagdo e coordenacdo da aplicacdo da Diretiva
2010/65/UE23, através do estabelecimento de orientacdes sobre os ‘‘balcoes
unicos nacionais’’, que deverao estar operacionais, o mais tardar, em 1 de Junho
de 2015;

e A iniciativa “‘e-maritime’’, que visa promover a utilizacdo de dados eletronicos
na conducao das atividades comerciais e reduzir a carga administrativa; e

e A iniciativa ‘‘e-freight’’, que tem por objetivo facilitar o intercAmbio de
informacdes ao longo das cadeias logisticas multimodais e que contribuira para

melhorar a eficiéncia dos portos, que sao importantes plataformas multimodais.

Embora os principais € mais eficientes portos europeus tenham esta preocupagao
com a melhoria continua dos seus processos, as barreiras administrativas e procedimentos
distintos na Unido Europeia ainda ¢ uma realidade e um fator inibidor da competitividade
dos portos europeus. A politica maritima integrada para os transportes, através da
Comissao Europeia estabeleceu um conjunto de agdes que ddo corpo a criacdo de um
espaco europeu de transporte maritimo sem barreiras — Livro Branco sobre os
Transportes, de 2011, e pelas orientagdes para o desenvolvimento da Rede Transeuropeia
dos Transportes (RTE-T). No ambito das ac¢des estabelecidas pela Comissdo, no dominio
dos sistemas de informagdo, consta a Diretiva n°2010/65/EU, que revogou a Diretiva n°
2002/6/CE, relativa as formalidades de declaracdo exigidas dos navios a chegada e/ou a

partida de portos dos Estados-Membros da Comunidade.

A Diretiva n.° 2010/65/EU tem por objetivo central a simplificar e harmonizar os
procedimentos administrativos aplicados ao transporte maritimo através da normalizagao
da transmissao eletronica de informacdes e da racionalizacdo das formalidades de
declaracdo. A supramencionada diretiva tem como intuito facilitar o transporte maritimo
e reduzir os encargos administrativos através da harmonizacao e normalizagcdo dos
processos e nao de introduzir requisitos de declaracdo adicionais. Exige, por conseguinte,
que todos os Estados-Membros assegurem o cumprimento das formalidades de

declaracdes em formato eletronico através de uma Single Window, exigindo assim a
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criacdo de uma Nacional Single Window, em que todas as informac¢des sdo declaradas
uma unica vez e disponibilizadas a varias Autoridades competentes e aos Estados-

Membros.

A European Sea Ports Organisation (ESPO,2014) defende que a Diretiva é uma
oportunidade para facilitar o comércio e eliminar as barreiras administrativas existentes
através da harmonizagdo e estandardizagdo dos processos, reforcando assim os objetivos
estabelecidos pela Comissdao Europeia. A Internacional Port Community System
Association (IPCSA), por sua vez, reconhece a importancia da simplificagdo dos
processos portudrios, no sentido de ajudar os portos a modernizar os servicos oferecidos

por meio da troca eletronica de informagao.

Apesar das organizagdes acima mencionadas encontram-se em sintonia no que
tange as policias europeias € o plano de acdes estabelecidos pela Comissao Europeia,
ainda existe uma preocupag¢ao com o processo de implementagao da Diretiva 2010/65, no
sentido de evitar a duplicagdo dos processos e utilizar as informagdes eletronicas ja em

uso pelos sectores maritimos e logisticos na EU.

Desta preocupacao, a ESPO aplaude o novo acordo sobre a Janela Unica Maritima
da EU, entre o Parlamento Europeu e o Conselho da Europa. A organizagdo acredita que
e . o . .

este novo sistema, que revoga a atual Diretiva sobre os procedimentos de declaracao
dos navios nos portos comunitarios, serd um passo importante para reduzir os encargos
administrativos € aumentar a atratividade do transporte maritimo (Naucher Global,

2019).

Em suma, o objetivo principal das politicas europeias no dominio dos sistemas de
informagdao é de facilitar a troca de informagdes entre as entidades envolvidas. A
simplificagdo e harmonizacao dos procedimentos administrativos aplicados ao transporte
maritimo através da normalizacdo da transmissdo eletronica de informagdo ¢ das
formalidades declarativas. Através desse documento foi desenvolvimento a Janela Unica
Portudria, modelo Single Windows para os portos comerciais portugueses, um sistema
informatico de suporte a todos os requisitos necessarios para prestar servicos aos navios,
atos declarativos e pedidos de licengas efetuados pelos armadores (ou representantes
legais), e dos respetivos servigos prestados, autorizagdes e despachos emitidos pelas

autoridades e prestadores de servigos nacionais.
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4.4 Conceptualizacio ““Janela Unica Logistica’’

Com o modelo Janela Unica Portudria — JUP consolidado nos portos surge uma
nova aposta na expansao do atual modelo em funcionamento aos modos de transportes
rodo e ferroviarios e aos principais pontos de concentragdo de carga no Hinterland,

designada por Janela Unica Logistica (Porto de Sines Revista, 2012).

A Janela Unica Logistica surge como conceito alargado da segunda versio da
Janela Unica Portuaria — JUP II, conhecida como um novo conceito de digitalizagio
multimodal para Portugal. Um projeto em que o desenvolvimento da filosofia Single
Window voltada para a digitalizagdo ndo s6 a nivel portuario como a toda cadeia logistica
em todos os Portos Portugueses, permitindo assim elevar os portos para a Era da

digitalizag@o das redes multimodais.

No que toca ao modelo de gestdo, a Janela Unica Logistica serd uma plataforma
similar ao da Janela Unica Portuaria, em que o Porto de Sines, como ja foi referido
anteriormente, sera o promotor do projeto em total parceria com as Autoridade Aduaneira
— Alfandega. Com a plataforma j4 integrada na JUP, acredita-se no aumento do fluxo de
mercadorias, numa maior rapidez na transmissdo de informacdo, na garantia de
confidencialidade dos dados e do negdcio e no menor tempo dos navios no cais, ou seja,
a nivel operacional reduzir o tempo dos navios em cais, aumentar a circulagdo de

mercadorias e diminuir o tempo de abertura e encerramento do processo.

Os principais clientes da JUL desta nova plataforma sdo os
exportadores/importadores que pretendem movimentar as cargas para diversos pontos e
os operadores logisticos que encomendam os meios de transportes e toda a cadeia
logistica desde o Porto através do Hinterland. E relevante realgar que os prestadores de
servicos quer nos terminais como para os transportadores utilizam os seus proprios
sistemas de gestdo da informacdo que por sua vez integram com o sistema da JUL.
Atualmente todas as entidades que operam no Porto de Sines envolvidos na JUP
encontram-se também na JUL, incluindo os Operadores de Transporte Terrestre e os

Operadores Logisticos e Portos Secos — operados pela MEDWAY, antiga CP Carga.
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Prestadores
de servigos

Agentes de
Navegagao

Figura 9 Entidade envolvidas na JUP/JUL

Fonte: Lima, 2015

Com base nas estratégias para o aumento da competitividade portudria, tragadas
pelo Ministério da Mar, com o objetivo a concretizagdo da Janela Unica Logistica, foi
criado, ao abrigo do Despacho n. °2061/2017 de 03-10, um grupo de trabalho com a

missao de implementar a JUL.

Inicialmente promovido pela Administragdo do Porto de Sines, o projeto Janela
Unica Logistica, atualmente é coordenado e gerido pela Associagdo dos Portos
Portugueses — APP, com o patrocinio do Ministério do Mar Portugués. O projeto
apresenta como visdo: Transparéncia digital (transparéncia do funcionamento do Sistema
Portudrio, Multimodal e Maritimo — Logistico) e Lideranca tecnologica (colocar os portos
e redes logisticas nacionais na lideranga do estado-da-arte- dos processos de
digitaliza¢do). Ainda como parte da visdo, foram definidos trés principais pilares

estratégicos para a sua criagao:

Exceléncia e Promover exceléncia na performance dos servigos portudrios.

e Aprofundar e melhorar os servigos eletronicos que geram valor para

as operacdes maritimo-portudrias.
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Tabela 3 Principais Pilares Estratégicos

Fonte: Projeto JUL

De acordo com o projeto apresentado a JUL serd um ecossistema digital para o
desenvolvimento do negécio e criagdo de valores nas redes logisticas e portudrias,
permitindo aos atores das redes logisticas e as autoridades colaborem e alinhem em tempo
real os processos para assegurar a sincronizag¢ao das operagdes agregando valor ao longo

de toda a cadeia de transporte.

|
S Pmizus NGt

Figura 10 Ecossistema Janela Unica Logistica
Fonte: Projeto JUL
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Um conceito que ird permitir a concretizagdo de uma estratégia de transformacao
digital alinhada com as ultimas tendéncias da evolu¢do do negdcio portudrio, permitindo
assim um sistema logistico - portuario cada vez mais competitivo, consequentemente
promovera operagdes logisticos otimizadas, sincronizadas e mais ageis, com processos
harmonizados e simplificados entre os portos nacionais, ou seja, transformacao digital do
sistema logistico e portudrio nacional e alavancar os portos nacionais na lideranga dos

projetos no processo de digitalizagcdo portudria.

O projeto, inscrito no programa Simples +, encontra-se estruturado em seis fases

de implementacao distintas:

Fase 1 Organizagao: Fase 2 Concepgao: Fase 3 Construcao:
WP1 Organizacao e WP2 Definicao e WP3 Implementagao
Gestao Projetos Criagdo MRN2' Sistema JUL
Fase 4 Testes Piloto: Fase 5 Transicao: Fase 6 Garantia:
WP4 Testes, Formacao WP5 Formagao WP6 Garantia Sistema
Formadores e Pilotos Utilizadores Finais e JUL

entrada PRD Sistema
JUL

Tabela 4 Fases de Desenvolvimento

Fonte: Projeto JUL
Atualmente o Porto de Sines, neste processo de implementacao da JUL encontra-
se na Fase 3 Implementacdo Sistema Janela Unica Logistica, espera-se alcancar a fase 5

até final deste ano.

No decorrer da apresentacdo do projeto JUL no porto de Sines, apresentou-se

ainda a inten¢do da criagdo do conceito ‘‘Porto Seco’’, realgando a possibilidade da

14 MRN2 — Modelo de Referéncia Nacional versio 2 que substitui a versdo 1 criado em 2003
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formagdo de um grupo para definir todo o quadro legal e se existe ou ndo uma rede
preferencial de implementacdo de plataformas logisticas a nivel nacional (Carga &

Mercadorias Transportes Revista, 2018).

Atualmente no Porto de Sines considera-se JUPII/JUL pelo facto de que a
plataforma JUPII versdo alargado para Janela Unica Logistica permite acompanhar a
mercadoria desde o processo de transporte por camido ou comboio com todo a
documentagao necessaria para o seu transporte terrestre € a sua entrada no porto, as
declaracdes autorizadas previamente para prosseguir com o carregamento na origem € a
descarga no destino até ao destinatario final. Uma plataforma que ndo se limita apenas
aos tramites maritimo-portudrios, vai além, acompanha a mercadoria quer no transporte
terrestre € maritimo de modo que toda a documentagdo esteja em conformidade com as

exigéncias para a libertagdo da mercadoria no destino final, do Shipper ao Consignee.
5 Janela Unica Portuaria nos Portos de Cabo Verde

5.1 Enquadramento do Porto da Praia e Porto Grande

Porto da Praia

Localizado na ilha de Santiago, o maior centro de consumo do pais, o Porto da
Praia ¢ uma das principais portas de entrada de mercadorias de Cabo Verde. A sua
localizagdo estratégica, aliada as suas caracteristicas fisicas, permitem posiciona-lo como
um porto que desempenha um papel primordial no transporte de mercadorias inter-ilhas,

principalmente como abastecedor da ilha da regido Sul do pais.

O Porto da Praia, tem assumido como um dos principais portos do sistema
portuario de Cabo Verde, desempenha o duplo papel de afirmag¢ao no mundo e de motor
de desenvolvimento econémico e social do pais como porto de entrada para a cidade
capital — Cidade da Praia. A Administracdo do Porto — ENAPOR, tem projetado o porto
para que seja considerado uma ‘‘ancora’’ de negdcios e, ele proprio, um forte parceiro de

negocios.

O porto tem investido nas infraestruturas portudrias de modo a garantir a
operacionalidade desde navios porta-contentores, graneleiros a cargueiros para os
trafegos inter-ilhas, e na sua certificagdo como o ISPS CODE - Cédigo Internacional para

a Protecao de Navios e Instalagdes Portuarias.
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-Encontra-se operacional durante 24 horas e 365 dias por ano,

-Movimentacdo cerca de +35% do trafego total de mercadorias, a nivel nacional
-Porto mais moderno do pais

-Desenvolvendo cada vez mais a sua capacidade competitiva

O porto dispde de um cais de pesca com 80 metros de comprimento, 3,5 metros
de largura e 3 metros de profundidade, com uma unidade de tratamento e comercializacdo
do pescado. Também possui um terminal de passageiros com 355 metros de comprimento

e de duas rampas roll-on/roll-off e de basculas para o controle do peso de contentores.

Com as obras de expansao e modernizagao do porto em 2014, o cais n°l passou
para 460 metros ¢ um aumento de profundidade para -13,5 metros. Também nas obras
realizadas foi ampliada a zona de manobra dos navios e a construido um novo parque de
contentores de aproximadamente 8 hectares, que garante uma maior capacidade para a

movimentagdo de contentores cheios e vazios.

Porto do Mindelo

O Porto Grande localiza-se a entrada da ilha de Sdo Vicente, numa bacia
semicircular com dois quilémetros de raio, naturalmente protegida das fortes correntes
maritimas. Um porto de dguas calmas e transparentes atinge profundidades que variam
entre os onze e os trinta metros. Devido as suas carateristicas fisicas e naturais, o porto
tem oferecido excelentes condigdes para a entrada e estadia de qualquer tipo de
embarcagdo, sendo considerado como um dos portos nacionais também certificado com

o ISPS.

Construido em 1962, o porto tem sofrido varias obras de expansao dos respetivos
cais 3 e 4, na década de 90, e de expansdo do terrapleno para 8 hectares e construcao do

acesso Norte em 2014.

A Baia de Porto Grande, por ser a Unica ilha que conseguiu dar resposta as
exigéncias impostas para implementacdo de depdsitos de carvao, importado da Inglaterra
jé que Cabo Verde ndo possuia nenhuma fonte de carvao mineral, desencadeia um enorme

interesse por parte das companhias carvoeiras britanicas, em 1850. Este acontecimento
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viria a representar uma grande oportunidade para Mindelo se desenvolver tanto a nivel
urbano, como econdémico € social. Aumentando desta forma a oferta de trabalho e a
procura de mao-de-obra levando ao crescimento radical da cidade e da sua populagao.

O porto possui um cais com trezentos e quinze metros de comprimento € quase
doze metros de profundidade para descarga de granéis sélidos e liquidos e para o processo
de descarga de contentores dispde de dois cais com trezentos e cinquenta de comprimento,
cinquenta metros de largura e profundidade que variam entre os dez e doze metros.

Também dispde de um terminal de cabotagem com 1000 m? de 4rea coberta para
a carga de mercadorias e de passageiros. O terminal possui 235 metros de perimetro de
acostagem, subdivididos em trés posto de atracacdo para os navios de cabotagem, e trés
rampas RORO. Para facilitar os trabalhos portuarios e a prestagao de servigo aos navios

de longo curso e aos passageiros, este terminal foi criado fora do porto comercial.

5.2 Implementac¢io da JUP nos Portos de Cabo Verde

A burocracia, no que toca aos procedimentos portuarios, ¢ sem duvida uma das
fraquezas da gestdo dos portos de Cabo Verde até a chegada da Janela Unica Portuaria.
Cada armador que pretendia utilizar os portos nacionais tinha de se relacionar com as
cinco instituigdes (Alfandega, ENAPOR, AMP, Delegacdo de Satde e a Policia —
Maritima, Fiscal e Fronteira). Com intuito de reduzir as questdes burocraticas a nivel
administrativo e facilitar a comunica¢ao entre os armadores e as institui¢des, foi

implementada a plataforma eletronica Janela Unica.

A plataforma eletronica Janela Unica Portuaria tem como objetivo ser um ponto
unico de contacto entre os portos, ndo s6 na promo¢ao da normalizagao, simplificacao e
harmonizac¢ao dos processos € procedimentos portuarios ao mesmo tempo, mas também
a facilitar o trafego e o transporte maritimo na troca de informacao por via eletronica,

criando assim condi¢des para o porto 100% sem papel.

Dado aos seus resultados satisfatorios nos portos portugueses, nomeadamente, nos
Portos de Lisboa, Leixdes e Sines, a plataforma foi além-fronteiras. Os portos cabo-
verdianos foram os primeiros a adquirir a Janela Unica Portudria numa visao do mercado

externo, em parceria com a empresa Indra.

63



Numa primeira fase a plataforma foi disponibilizada apenas nos portos da Cidade
da Praia, ilha de Santiago ¢ do Mindelo (Sao Vicente), e posteriormente nos restantes
portos cabo-verdianos.

Para o coordenador do projeto, a plataforma JUP, ¢ sem divida um caso de
sucesso reconhecido por todo o mundo no segmento maritimo-portudrio, sendo
considerado como uma vantagem competitiva e caso de boas praticas no contexto do
sistema portuario mundial.

Com a implementagao da plataforma em Cabo Verde, a Administracao dos Portos
de Cabo Verde tem desenvolvido varias acdes de formacao sobre a JUP direcionadas ao
seu pessoal e as entidades publicas e privadas ligadas a comunidade portuéria.

Inicialmente visto como um desafio em ter um sistema pronto e funcional foi
ultrapassado. A implementacio da Janela Unica Portuaria surge da necessidade de adotar
um sistema moderno que torne mais eficiente e eficaz os portos nacionais ¢ de os tornar
mais competitivos e sustentaveis.

O projeto JUP foi implementada no ambito dos seguintes mddulos:

Modulo JUP base— processos navios e mercadorias

Modulo Multiporto — agregar as operagdes portuarias dos 9 portos

Modulo Estiva - planeamento das equipas de estivadores e registo de servico
Modulo Contentores — consolidagao/desconsolidagao

Modulo Carga Geral — servigos de equipamentos e armazenagem

Modulo Estatistica — relatérios diversos sobre a movimentacao de navios e

mercadorias
Modulo Pré-faturacao
Modulo Integracao

Modulo Gestdo de Encomendas

A janela tinica portudria surge como sistema de informacao centralizado para a
troca de informagao portuaria eletronica entre toda a comunidade portuaria, assente

no conceito de ‘‘Balcdo Unico Virtual’’, que prima pela normalizagdo, simplificacao
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e harmonizacdo dos processos e procedimentos portudrios e facilitar o trafego e

transporte maritimo e na gestdo operacional do porto.

5.2.1 Intervencao das autoridades e agentes

O Agente de navegacdo como cliente inicia o processo com a criagdo do Aviso de
chegada, registando todo o servigo a ser prestados ao navio a partir das requisi¢des feitas
na Janela Unica Portuéria. Pode ser criado um Aviso de Chegada escolhendo o tipo de
navio pretendido (ou de mercadorias ou passageiros) dependendo do tipo de escala que
se pretende criar. No aviso de chegada o agente informa a existéncia ou ndo de mercadoria
perigosa a bordo e o tipo de navegagdo que realiza (Cabotagem ou Longo Curso). E
relevante salientar que mediante ao tipo de navio escolhido e o tipo de navegagao o agente
pode ou ndo estar isenta de alguns documentos (como a Declaragdo de Residuos,

Declaragao ISPS).

Area Pessoal ° Pastas

Qe

Nimaro de Viagem: 1803 Contramarca 015018
Navio: | 9292137 MAERSK VOLTA v Ne interno do agente.
Tipo de Navio: PORTA-CONTENTORES Agente Navegacdo: Maersk Line Cabo Verde, Unipessoal, S.A
* RESUMO ESCALA NAVIO
ENTRADA d SERVICOS ) SAIDA
Aviso de Chegada Lol Daclaracio de Mercadorias Aviso de Saida ']
Autorizages de Entrada L] Ponto de Relato @) | rutorizagio de saida L]
I Manobra Lista de Tripulantes Q)
- Bervico Pilotagem @) | uista de Passageiros ']
Daclaragio de Residuos Q) Servico Reboque @) | cuis de Entrada Q)
Lista de Bond Stores Q) Servico Amarracio Andncio de Embarque (2]
Lista de Tripulantes ()} Sarvigo de Fornacimanto / Abastecimento (%)
Lista de P )] Servico de Entradas a Bordo Q
Daclaragiio Maritima de Saide Q) Servico de Pesagem Q)
Guia de Saida Q| Servigo de Aluguer de Equipamento
Aniincio de desembarque o) Servigo de Trabalhos a Bordo (%)}
Pedido de Certificado de Controlo Sanitdrio )
Mudanca de Agente (2
AutorizagBes Gerais OJ
Transferéncia de Escala @
Servico de Estivadores
v

Figura 11 Servicos prestados aos navios

Fonte: ENAPOR
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Com a pandemia, passou a ser obrigatorio o preenchimento da Declaracao ISPS.
E necessario criar uma declaragio com certificado em que permite aos portos que recebem
principalmente navios com rotas internacionais dar a conhecer os cinco ultimos portos
escalados pelo navio de modo a controlar a propagagao do virus.

A Declaracao de Residuos indica as quantidades por tipo de residuo que o navio
transporta. Quando esta declaragao ¢ criada fica automaticamente no estado “Em
Despacho” e posteriormente para a seguranga do porto sera aprovada ou nao o despacho
sobre os residuos declarados.

Caso seja for indicado no Aviso de Chegada que o porto procedente ¢ nacional o
navio esté isento de criar/entregar a Declaragao Maritima de Satude, caso contrario o navio
tera de Declaracdo Maritima de Saude (nos casos em que o porto procedente ndo ¢é
nacional).

E da responsabilidade da Autoridade de Fronteiras aceder a plataforma para
autorizar ou ndo a entrada e saida da lista dos passageiros e da tripulagdo inseridos,
monitorizando assim a circulagdo e permanéncia dos mesmos no porto.

Para a saida de um navio do porto € necessario as autorizacoes de cada Autoridade
envolvida na plataforma. As Autoridade de Satide, caso o navio ndo seja de cabotagem,
e se 0 navio preenche todos os requisitos necessarios para seguir viagem autoriza a saida.
A Autoridade Aduaneira controla e fiscaliza o navio e as mercadorias de modo a emitir a
sua autorizagao na plataforma. De modo a finalizar o processo de autorizagao da saida do
navio, a Autoridade Maritima e Portuaria mediante as autorizagdes previamente dadas ira
através da plataforma dar a sua aprovagdo para a saida. E de salientar que todas as
Autoridades tém acesso a plataforma para consultar as informagdes necessarias e para as
autorizagOes necessarias.

Com a saida do navio serd gerado uma pré-fartura que permite ao Agente de
Navegacao ter acesso aos valores referentes a escala do navio no porto, em que permite a
consulta das respetivas tarifas consoante os servigos prestados e o tempo de estadia do
navio, entre outros.

Na plataforma os utilizadores podem através da tab “Pré-Faturacdo” (menu
superior), consultar as listas de todas as Pré-Faturas existentes na aplica¢ao, assim como

o estado das mesmas.
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Existem os seguintes Tipos de Pré-Faturas de acordo com o Caderno de Tarifas 2013:

Pré-Fatura de Estiva;
Pré-Fatura Diversos;
Pré-Fatura Armazenagem;
Pré-Fatura Navios;
Pré-Fatura Fornecimentos;
Pré-Fatura Imoveis;

Pré-Fatura Mercadorias;

As Pré-Faturas sdo geradas no contexto de uma escala. Se numa escala todas as

manobras ja estiverem concluidas, existirem os Pontos de Relato de Entrada em Porto,

Atracacdo, Largada e Saida de Porto e ja existir o documento “Ficha de Escala” no estado

“Concluido” entdo os utilizadores responsaveis podem gerar na escala a Pré-Fatura de

Navios. A Ficha de Escala ¢ um documento que resume as regras, isencdes e entidades

envolvidas na Escala.

Nimero Estado: | eleccione
Factura
L Escala Tipo de Pré-Factura: | Seleccione
Navi
liente:
Tie Doc
-
Da io 9 Data de Fim
dd/mm/aaaa & dd/mm/a
@ ResuuTA A PESQUISA
Tipo de Pré-Factura Cliente Navio
321 Pré-Fatura Mercadorias Agéncia de Navegagio Expresso, Lda. 2 SOBY-FAERGEN
PFPP2C 20 Pré-Fatura Estiva Agéncia Nacional de Viagens - ANV Praia SARL EXMEN TRAN

PFPP2016014319 Pré-Fatura Fornecimentos  Agdncia Nacional de Viagens = ANV Praia SARL RAI2016000636 EXMEN TRANS

PFPP Mo ESL EUROPA
PFP Moave 33 ESL EUROPA
PFPP Agé 2 p Ld R BY-FAERGEN
PFPP2016014315 Pré-Fatura Mercadorias Drogaria Fatinha RAI20 MANATEE

PFPP2016014314 Pré-Fatura Navios Maersk Line Cabo Verde, Unipessoal, S.A R OENSE MAERSK

PFPP2016014313 Pré-Fatura Estiva Maersk Line Cabo Varde, Unipe: TROENSE MAERSK

PFPP2016014312 Pré-Fatura Fornecimentos  Maersk Line Cabo Verde, Unipessoal, 5.A RAI20 668 TROENSE MAERSK

123

Figura 12 Pré-faturacio Porto da Praia

Fonte: ENAPOR

2 |8

Data de Inicio

- v

!

a v

o @ 0

o @ O

. 9

& v

a o

0 14:00 01/09/20: 13:00 1 030.00 n U
[ 61 01/09/2016 23:40 0 n v

Datade Fim  VALOR  Estado

Copyright 2000 / Todos os direitos Reservados

Pré-Fatura de Estiva ¢ gerada com base na informacao existente na Folha

de Salario Bruto, no processo de estivadores.
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Pré-Faturas de Diversos sdo geradas com base nas Guias de

Consolidacao/Desconsolidagao.

Pré-Fatura de Armazenagem ¢ gerada de acordo com a informacao
existente na Ficha de Armazenagem e na Requisi¢do de Levante (tem em
conta a data de inicio de armazenagem ¢ a data em que foi feito o

levantamento da carga).

Pré-Faturas de Fornecimentos de Pessoal, Agua e Equipamentos sio
geradas com base no Registo de Fornecimento e Abastecimento e no

Registo de Aluguer de Equipamentos.
Pré-Fatura de Energia Elétrica ¢ faturada nos Contratos de energia elétrica

Pré-Fatura de Mercadorias ¢ gerada de acordo com as Listas de
Desembarque, Embarque, Relatorio de Operagdes ¢ Resumo de

Manifesto.

Quando a Pré-Fatura ¢ gerada fica no estado “Em Elaboragao”, podendo ser efetuado
o envio da Pré-fatura para a EXACT para processamento. Aquando do envio da pré-fatura
o formador poderd mostrar o ecra “Mensagens da Escala” onde estdo todas as mensagens

que foram enviadas para o ERP assim como as respostas do mesmo.
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Capitulo VI - Consideracdes finais

Conclusao

Atualmente qualquer porto que queira ser competitivo e atrativo tera que aderir a
um sistema de informacao que permita a interagcdo com outras entidades e portos que
intervém na vida diaria do porto. A Janela Unica Portudria foi criada com o intuito de
reduzir a burocracia, a papelada a circular nos portos, mas tornou-se numa ferramenta de
extrema importancia na gestdo e operagdo do porto. Para que tal continue a ter sucesso

sera necessario a colaboragao continua de todas as entidades intervenientes.

A interligacdo entre a Janela Unica Portuaria e diversos sistemas de informagio é
uma realidade cada vez mais proxima, no entanto nada sera possivel sem a componente
humana presente em todas as organizagdes. Sem a motivacdo com que se apresentam e
se colabora com os projetos, dificilmente serdo concretizaveis e a evolucao, que todos

desejamos, sera retardada ou ficara pelo caminho.

Sem duavida a Janela Unica Portudria foi e tem sido uma grande evolugdo para a
nova era informatica nos portos portugueses e ndo so, tornou toda a operagdo portudria
mais eficiente, permitiu diversas entidades terem um sistema confiavel onde podem

disponibilizar e ir a procura de informagdes acerca das mercadorias € navios.

O projeto Janela Unica Portuaria e desenvolvimento da Janela Unica Logistica ¢
fundamental para a modernizacdo dos processos portudrios € um instrumento de
atratividade. Dai o titulo deste relatério estar focado na Janela Unica Portuaria nos portos

de Cabo Verde.

A ENAPOR tem vindo a realizar vérias apostas nas tecnologias com vista cada
vez mais melhorar os servigos prestados aos seus clientes com maior qualidade e
eficiéncia. De modo a garantir esses servigos tem investido nas questdes tecnologicas e

sempre no aperfeicoamento do mesmo.

Com o investimento na Janela Unica Portuaria em 2013, com foco a
competitividade portudrio na criacao de valor para todos os membros da comunidade
portuaria, a JUP teve impacto ndo s6 a nivel logistico, operacional e organizacional, mas
também na desmaterializacao dos processos fisicos € numa maior conetividade em tempo
real de todos os parceiros de negdcios e com a propria comunidade, que tem refletido nos

resultados operacionais e no desenvolvimento dos portos.
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Sendo Cabo Verde constituido por ilhas e cada ilha com o seu porto, a JUP
permitiu segregar todos as informagdes numa unica plataforma, o que permitiu unir as
ilhas e obter mais informagdes de cada porto. Com a implementacdo da JUP, a
administracijo da ENAPOR através dos resultados satisfatorios tem apostado
continuamente na transformacao digital assim possibilitando outros investimentos nos

portos de cabo-verdianos com o intuito de serem cada vez mais competitivos.

Inicialmente os clientes dirigiam-se muito aos portos para terem acesso a fatura,
no entanto, com a Janela Unica Portuaria surge o portal de clientes permite ao cliente
obter as suas faturas, encontrar os seus pedidos feitos, ou seja, extrair a fatura relativo a
cada pedido. A plataforma JUP veio s6 agilizar muito o processo de fatura¢do nos portos

de Cabo Verde.

A introducio da Janela Unica Portuaria foi um salto fora da caixa e o caminho

para modernizagao para os portos de Cabo Verde.
Limitacoes do estudo

As limitagdes encontradas ao longo deste trabalho foram a escassez de estudos e
dados acerca da evolugdo da Janela Unica Portuaria nos portos de Cabo Verde, o que
criou algumas dificuldades na obtencdo das informacdes necessdrias para o

desenvolvimento do estudo.

E relevante salientar que, pelos contactos estabelecidos com a ENAPOR e pela
documentagao de suporte disponibilizados pela empresa para a elaboragao do relatorio,
foi indispensavel para uma a analise da atual situagdo no que toca a evolugdo da

plataforma JUP em Cabo Verde.

Proposicoes para trabalhos futuros

Relativamente a investigagdes futuras a evolucao dos portos de cabo-verdianos,
seria bastante interessante analisar o modus operandi de cada porto, uma maior eficiéncia
na integragdo entre eles, a eficiéncia e eficacia da Janela Unica Portuaria a longo e curto
prazo. E também o impacto dos sistemas de informagdo nos portos para uma possivel

transigdo para Janela Unica Logistica.
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Anexo 1 - Perfil APS

Anexos

Port of Sines Characteristics
(Atlantic Gateway to Europe)

* Deepwater port (-28 m);

= Open sea port, with no manoeuvering restrictions;
* Rocky bottoms with no need for dredging;

* Able to receive the largest vessels in the world;

all types of cargo;

* Specialized terminals for the handling of

* No urban constraints, with expansion
capacity in all the terminals;

BN
MULTIPURPOSE TERMINAL

Specialized terminals
for all types of cargo

B
-~

LNG TERMINAL

CONTAINER TERMINAL (Terminal XX1)

D)

Key advantages for port users
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Figura 11 Perfil APS, SA
Fonte: Cedida pelaAPS
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Anexo 2 -Janela Unica Portuaria

» . »
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Figura 12 Logétipo da Janela Unica Portuaria

Economic Agents

Figura 13 Janela Unica Portuaria



JANELA UNICA PORTUARIA e
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Anexo 3 - Evolucao JUP e JUL

We expanded the concept to the hinterland

(The evolution of administrative clearance at the Port of Sines)

Technology evolution & Efficiency upgrades

In the Beginnin,
(The evolution of administrative clearance at the Port of Sii

Expanding to the Hinterland

New actors added
AAAA44a S g e e e wd
Port Border Health Customs Morttime Aot Provden  Terminck Brokers  Forwarder  Operstors  Trmsport  Ports
Authority Authority Authority Authority Authority
4 1t t t t

JUL Vision (1/2)

(The evolution of administrative clearance at the Port of Sines)

Design of a new National Reference Model

) -

Digital Transformation
of the port, | and logistic system working based
\ on 3 main f; : Cloud Mobile

Applications, Big Data and Analytics

g ging all the stakehol ived into digital
processes

Figura 15 Processo Evolutivo da Janela Unica Portuéria e Janela Unica Logistica
Fonte: Cedida pela APS
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