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Resumo
A razdo da presente investigacdo, prende-se com as potencialidades que as

Tecnologias da Informacéo e da Comunicacédo e os conceitos de Single Window e
de Port Community Systems, podem aportar ao negécio do porto e portuario, e
em particular a novidade do projeto Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio.
A Fatura Unica Portuéria por Escala de Navio, envolve os agentes de navegacio
enquanto representantes dos navios/armadores/proprietdrios, e as entidades
publicas que prestam servigos ao navio, e entrou em produtivo nos portos do
continente portugués em 01-01-2017.

A investigacdo decorreu na APS-Administragdo dos Portos de Sines e do
Algarve, S.A., e concretamente no porto de Sines, sendo o relato mais focalizado
no processo de investigacdo do que nos resultados.

A investigacdo é empirica e qualitativa, e permite apenas uma pesquisa
exploratoria, com a finalidade de abrir campo para a construcdo de futuras
hipoteses, sendo o presente relatério de estagio, uma sintese das preocupacgdes
internacionais, europeias e portuguesas de desmaterializacdo e simplificacdo de
processos relacionados com o transporte maritimo.

Foi utilizado o método de estudo de caso qualitativo, e foi utilizada como técnica
de recolha de dados, a anélise documental, a observacdo direta e participante e a
aplicacdo de inquérito por questionadrio a agentes de navegacdo autorizados a
exercer a atividade no porto de Sines, utilizando-se como técnica de amostragem
a amostra nao probabilistica.

Na construcdo do inquérito, partiu-se de uma hipétese geral e de uma hipotese
operacional fundamentadas nas determinantes da Resolu¢do do Conselho de
Ministros n° 12/2016, de 16-3, no sentido de apurar a percecdo dos agentes de
navegacao sobre o impacto da Fatura Unica Portuéria por Escala de Navio.

Do questionario aplicado, concluiu-se que a amostra utilizada foi significativa, ja
que o coeficiente de variacdo devolveu um intervalo entre 10,52% e 36,39%.
Palavras chave: Single Window (SW), Port Community Systems (PCS), Janela

Unica Portuéria (JUP), Fatura Unica Portuéria por Escala de Navio (FUP)
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Abstract

The reason for the present investigation is related to the potential that IT Systems
and the concepts of Single Window and Port Community Systems can endow to
the port and port business, and in particular the new Port Single Invoice project.
The Port Single Invoice involves the shipping agents as representatives of the
vessels/shipowners/owners, and the public entities that provide services to the
ship, and started operating in the Portuguese ports on 01-01-2017.

The research was headed by APS-Administration of the Ports of Sines and
Algarve, S.A., specifically in the port of Sines, being the report more focused on
the investigation process than on the results.

The research is empirical and qualitative, allowing an exploratory only, with the
purpose of leading the way to the construction of future hypotheses, comprising
the current internship report a synthesis of the international, European and
Portuguese concerns on dematerialization and simplification of the processes
related to maritime transport.

The qualitative case study method was used, as well as data collection, document
analysis, direct and participant observation, a questionnaire survey of shipping
agents authorized to perform their activity in the port of Sines, using the non-
probabilistic sample as the sampling technique.

For the construction of the survey, a general hypothesis and an operational
hypothesis based on the determinants of the Resolution of the Council of
Ministers n° 12/2016, of 16-3, was applied, in order to ascertain the perception of
shipping agents about the Port Single Invoice.

From the questionnaire applied, it was concluded that the sample used was
significant, since the coefficient of variation returned a range between 10.52%
and 36.39%.
Key words: Single Window (SW), Port Community Systems (PCS), Port Single
Window (JUP), Port Single Invoice (FUP)
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I. Capitulo I - Introducéo

1. Objetivo

O objetivo do presente relatorio é fazer um estudo exploratorio do processo
designado Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio (FUP) [1].

Pretende-se aprofundar o conhecimento de uma realidade ainda pouco estudada
por apenas ter entrado em produtivo dos portos portugueses em 01-01-2017,
levantando hipoOteses para uma melhor compreensdo das determinantes
inventariadas na Resolucdo de Conselho de Ministros n® 12/2016, de 16-3 [2],
através da auscultacdo da percecdo dos agentes de navegacdo autorizados a
exercer a atividade no porto de Sines, relativamente ao impacto da FUP.
Revisitam-se o0s fundamentos internacionais, europeus e de Portugal que
potenciaram o desenvolvimento da Janela Unica Portuéria (JUP) e do processo
da Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio, que utiliza como ferramenta de
base a JUP.

Descreve-se 0 proprio processo FUP e os resultados que foram possiveis analisar
atraves do inquérito por questionario que foi dirigido aos agentes de navegacdo
autorizados a exercer a atividade no porto de Sines, relativamente a sua percecéo
do impacto da FUP, num relatério de estdgio mais focalizado no processo de
investigacdo do que propriamente nos resultados.

A pesquisa realizou-se na APS, e concretamente no porto de Sines, onde
decorreu o estagio curricular, tendo sido utilizado, na andlise documental, o
apoio documental existente no Centro de Documentacdo da empresa, 0 arquivo
corrente e intermédio das unidades da organizacdo, a intranet, os documentos
coligidos na academia, e a internet, sendo que, a medida que decorreu o trabalho
escrito, foram sendo preenchidas as respetivas referéncias bibliogréaficas.
Tratando-se de um estudo exploratério a decorrer em ambiente de estagio
curricular, com o objetivo conhecido por todas as pessoas que direta ou
indiretamente estiveram envolvidas no referido estagio curricular para obtencédo

do grau de Mestre em Direito e Economia do Mar, a técnica principal de recolha
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de dados, a sua utilizacdo como instrumento auxiliar de pesquisas de natureza
quantitativa, e como ferramenta exploratéria, seguiram a observacdo participante.
A utilidade da observagéo participante prendeu-se com a possibilidade de tirar
partido do papel social desempenhado como observador, desde logo em grande
proximidade com a Dire¢do de Assuntos Juridicos (DAJ) da APS-Administracdo
dos Portos de Sines e do Algarve, S.A. (APS), no sentido de compreender o
enguadramento legal que a montante e a jusante tem implicagdes no modo de
funcionamento das administracGes portuarias, nas suas estratégias de governacao
e no negocio do porto e no negdcio portudrio.

Depois com a possibilidade de em contacto estreito com as diferentes unidades
da APS-Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, S.A., envolvidas no
processo da FUP, compreender a filosofia subjacente a FUP e 0 seu processo
operacional, o que se revelou de incontornavel importancia no desenvolvimento
desta tarefa e no conhecimento mais aprofundado do funcionamento de um porto
e das suas relag6es com o shareholder e stakeholders.

A possibilidade de ter seguido todo o processo da FUP, através do
acompanhamento das diferentes equipas envolvidas no seu desenvolvimento e
funcionamento, desde a equipa de conce¢do do produto/servico e de apoio de
help-desck, a Direcdo de Sistemas Planeamento e Comunica¢do (DSC), a equipa
responsavel pela parte operacional do sistema, a Pilotagem, Controlo e
Operacdes Maritimas (PCO), que emite a pré-fatura, e finalmente a equipa
responsavel pela emissdo da fatura final e cobranca, a Direcdo Financeira e
Econdmica (DFE), permitiu-me viver com grande intensidade o processo FUP.

O presente trabalho foi complementado com um inquérito, composto por uma
hipbtese geral, no sentido de avaliar de forma qualitativa, e na Otica dos agentes
de navegacéo autorizados a exercer a atividade no porto de Sines, a sua percegao
sobre o impacto da FUP, com base nas determinantes inventariadas na Resolucao

de Conselho de Ministros n° 12/2016, de 16-3, que se consubstanciam:
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Determinantes

(RCM n° 12/2016, de 16-3) Atributos qualitativos

Simplificacdo processual

Eliminag&o/reducgdo de erros

Mais valia de uma Unica fatura

Mais valia de uma pré-fatura

Reducdo do re-work

Reducdo de contactos diretos com entidades pablicas
Reducdo do prazo médio de pagamentos/recebimentos
Reducdo do tempo de tratamento da faturagéo
Rapidez no acesso a informagéo

Convergéncia de procedimentos a nivel nacional
Transparéncia de procedimentos

Informac&o fidedigna

Disponibilidade do servigo 24/24h e 7/7 dias
Facilitacdo do exercicio de Antecipacdo de questdes em presenca da pré-fatura
atividades econdmicas Informagdo em tempo

Diminuicdo de reclamagdes

Reputacdo da marca FUP

Maior seguranca e clareza nas Confianga na seguranga de armazenamento da informagéo
relagdes administrativas Simplificacdo de relagbes administrativas
Maximizag&o de recursos tecnolégicos

Reducdo de custos energéticos

Diminuig&o dos custos de contexto | Reducéo de custos processuais

Reducdo de custos operacionais

Simplificacdo administrativa

Eliminacéo da burocracia

Estado mais &gil

E uma hipdGtese operacional, que de forma qualitativa pretendeu avaliar se de
facto os agentes de navegacdo a operar em Sines, tém a percecdo de uma
diminuigéo geral dos custos de escala do navio, e se essa diminui¢do dos custos
se relaciona com custos energeticos, com custos processuais € com custos
operacionais, densificando estas dimensdes com questdes especificas.

Sendo natural de S&o Tomé e Principe, e estando a acompanhar o0s
desenvolvimentos de construcdo de um porto de &guas profundas naquele
arquipélago, auscultar ainda os agentes de navegacdo de Sines, sobre a sua
percecdo relativamente a viabilidade econémica do projeto.

Através de indicadores qualitativos, pretende-se revelar as perce¢des do grupo
agentes de navegacdo de Sines, sobre o processo implementado, tendo-se
utilizado para a elaboracdo dos guides e sistemas de registo no decurso da
observacdo direta, para além do bloco de notas, o suporte informéatico, por

permitir construir textos que puderam mais tarde ser recuperados na elaboracéo
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do presente relatorio, 0 que proporcionou uma pesquisa mais rapida da
informacé&o registada, e permitiu organizar um arquivo mais seguro e organizado

dos dados recolhidos.

2. Motivacao

Portugal iniciou ha quase 30 anos o processo de simplificacdo de despacho de
navios atraves da informatizacdo de procedimentos administrativos portuarios, o
que permitiu antecipar os procedimentos previstos na Diretiva n.° 2010/65/UE,
de 20-10, de onde se destaca a Janela Unica Portuaria, a Fatura Unica Portuéria
por Escala de Navio, que utiliza como ferramenta de base a Janela Unica
Portuéria, a Janela Unica Logistica (JUL) e o Cartdo Unico Portuario (CUP).

Por outro lado, em 2009, Sdo Tomé e Principe assinou, com 0 CONsOrcio
Terminal Link e CMA-CGM, um contrato que previa a constru¢do de um porto
de aguas profundas, na praia de Ferndo Dias, na ilha de Sdo Tomé, que
capacitaria o arquipélago para as trocas comerciais entre diferentes agentes do
mundo, projeto que até hoje ndo foi possivel concretizar, mas que continua ativo
[3].

Noticias vindas a publico, no corrente ano, dao conta de que a empresa China
Road & Bridge Corporation (CRBC), pretende participar em projetos
estruturantes para Sdo Tomé e Principe, designadamente num porto de aguas
profundas, a ser construido em Ferndo Dias, no distrito de Lobata, com um
orcamento previsto de cerca de 800 milhdes de dolares [4].

O interesse geral pelo conhecimento e o interesse particular por aprofundar as
I6gicas de funcionamento do negdcio de um porto e do negocio portuario, ou na
perspetiva do marketing portuério, o negécio todo visto do lado do cliente, e que
envolve toda a cadeia logistica nas trocas comerciais, motivou desde logo a
frequéncia da licenciatura em Marketing e Publicidade, e depois, estando prevista
a construcdo do porto de aguas profundas em Sdo Tomé e Principe, a vontade de

aprofundar conhecimentos nos assuntos relacionados com a economia do mar,
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que levou a matricula no Mestrado em Direito Maritimo e Economia do Mar e ao
desejo de realizar um estagio num porto de aguas profundas.

Foi entdo possivel concretizar o estagio no porto de Sines, administrado pela
APS-Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, S.A., que é uma das cinco
administracGes portuarias do continente portugués, e que exercem em simultaneo
0 seu papel de administracdo e de autoridade, numa tarefa dificil e complexa
realizada no ambito do Setor Empresarial do Estado (SEE).

A APS, presta um servico publico de interesse geral e gere um patriménio
publico, pelo que tem obrigacBes acrescidas, de prestacdo de servigos de
qualidade e competitivos, de exercicio da regulacdo da atividade portuaria, de
maximizacdo do retorno para o acionista Estado, de preservacdo do patrimonio
afeto, de salvaguarda da seguranca de pessoas e bens e de minimizagdo dos
Impactos para 0s recursos naturais e para 0 ambiente.

Em termos legais, e de acordo com 0s seus estatutos, a APS tem por objeto a
administracdo dos portos de Sines, de Faro e de Portiméo, visando a sua
exploracdo econdmica, conservacdo e desenvolvimento, e abrange o exercicio
das competéncias e prerrogativas de autoridade portuéria.

De acordo com os seus estatutos, a APS assegura o exercicio das competéncias
necessarias ao regular funcionamento daqueles portos nos seus multiplos aspetos
de ordem econdmica, financeira e patrimonial, de gestdo de efetivos e de
exploracdo portuaria e ainda as atividades que lhe sejam complementares,
subsidiarias ou acessorias.

A Administracdo do Porto de Sines (APS) foi criada pelo Decreto-Lei n® 508/77,
de 14-12 [5], como instituto pdblico em regime de instalacdo, tendo como
responsabilidade a gestdo e exploracdo do porto de Sines, e comemora no
corrente ano 0s seus 40 anos de existéncia, tendo atraveés do Decreto-Lei n.°
348/86, de 16-10 [6], sido estabelecidas as bases gerais a que deviam obedecer 0s
estatutos organicos das administragdes dos portos, enunciando este diploma os
principios fundamentais pelos quais se deveria nortear o sistema portuario

nacional.
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Com o Decreto-Lei n° 305/87, de 5-8 [7], a APS passou a dispor de um estatuto
organico, a ele anexo, em obediéncia aos principios estabelecidos no referido
Decreto-Lei n° 348/86, de 16-10, e de acordo com os imperativos de ordem legal
decorrentes daquelas bases gerais, ainda que com as especificidades do porto de
Sines, bem como as orientagdes adotadas para as restantes administragcbes dos
portos, mantendo-se como instituto publico.

Com o Decreto-Lei n® 337/98, de 3-11 [8], a Administracdo do Porto de Sines
passou a denominar-se APS-Administracdo do Porto de Sines, S.A. (APS) de
capitais exclusivamente publicos, com a finalidade principal de abandonar
progressivamente a parte operacional, através da atribuicdo de concessdes a
operadores privados, evoluindo de um modelo do tipo service port para um
modelo do tipo landlord port, que segue o enquadramento de gestdo constante da

figura abaixo.

Trabalh Out
TIPO Supra-estrutura ra a' _° u r_as
Portuario Funcoes

MAIORIA
PUBLICA

Porto Publico PUBLICA PUBLICA PUBLICA

PUBLICO /

Tool Port PUBLICA PUBLICA PRIVADA PRIVADO

MAIORIA
PRIVADA

Landlord Port PUBLICA PRIVADA PRIVADA

MAIORIA
PRIVADA

Porto Privado PRIVADA PRIVADA PRIVADA

Tabela 2 — Modelos de gestédo
Fonte: Construcao do autor

O Decreto-Lei n° 337/98, de 3-11, foi entretanto sucessivamente alterado pelo
Decreto-Lei n° 334/2001, de 24-12 [9], que modificou o numero de membros do
Conselho de Administragdo, que passou de quatro elementos para trés, pelo
Decreto-Lei n°® 95/2010, de 29-7 [10], que redefiniu a area de jurisdicdo da APS,
e pelo Decreto-Lei n® 44/2014 de 12-3 [11], que estabeleceu o regime de

transferéncia dos portos comerciais de Faro e Portimdo para a APS, passando a
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ser redenominada APS-Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve S.A.
(APS), tendo a transferéncia de pessoal sido concretizada desde 01-09-2014.

Em 16-12-2016, foi assinado em Portimdo, um protocolo que designou uma
Comissdo Instaladora para a criacdo de uma futura nova entidade designada
Portos do Algarve, que inclui representantes da Comunidade Intermunicipal do
Algarve (AMAL), da Docapesca, da APS, e ainda trés representantes do Ministro
das Financas, do Ministro-adjunto e da Ministra do Mar, esta Ultima com
competéncias de coordenacdo [12], ndo sendo estes portos comerciais
considerados no presente relatdrio de estagio.

O porto de Sines € o porto com maior quota de mercado em Portugal, um dos
maiores da Europa, recebe os maiores navios de carga do mundo e é lider
nacional em movimentacédo de carga, constando a seguir os dados gerais do perfil
da APS, designadamente terminais, produtos, carateristicas e concessionarias,
origem e destino das principais mercadorias e o seu hinterland e foreland,
sistemas de suporte a atividade portuaria e certificacoes.

As dificuldades econdmicas e financeiras no ambito da crise surgida em 2008, de
entre outros paises, em Portugal, contrastam com o sucesso da APS, que tem
vindo em contra ciclo, a conciliar em simultineo quota de mercado e

rendibilidade para o acionista, numa funcéo de sucesso [13].

Anos Quota Sines (%)
2010 39,24%
2011 38,55%
2012 41,88%
2013 45,81%
2014 45,25%
2015 49 22%
2016 54,52%

O porto de Sines tem em funcionamento um Sistema de Gestdo Integrado de
Qualidade, Ambiente e Seguranca, que da suporte aos processos chave da

empresa, e tem implementadas boas praticas para a seguranga da informacgédo no
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ambito da norma International Organization for Standardization (ISO) 27001
[14].

A atividade do porto de Sines assenta nos seus fatores de diferenciagéo
fundamentados em equipamentos de ultima geracdo, despacho de navios e
mercadorias em suporte eletronico designado Janela Unica Portuéria e Janela
Unica Logistica, flexibilidade laboral, tarifas planas, disponibilizacdo de uma
Zona de Atividades Ligeiras (ZAL) intraportudria e de uma Zona Industrial
Ligeira (ZIL), clusters de refinacdo e petroquimica, relacdo porto-cidade, e
capacidade de expansdo no mar e em terra, constando o seu perfil, em Anexo 1.
A APS dispde desde 2014, de um Férum de Simplificacdo de Procedimentos
(FSP), que se assume como uma estrutura de concertacdo e de estreitamento de
relacBes de colaboracdo entre diversas entidades publicas e privadas com a
atividade no porto.

A acdo do FSP ¢ relevante na coordenacdo da troca de informacgbes entre os
diversos stakeholders do negocio portuario, visando a melhoria e simplificacao
dos procedimentos operacionais e documentais das transacGes, com base em
tecnologias de interoperabilidade informacional, que contribuiram decisivamente
para 0 aumento da competitividade dos portos de Sines e do Algarve e potenciou
a implementacdo da JUP, da Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio, que
conforme ja referido utiliza como ferramenta de base a JUP, da Janela Unica
Logistica e do Cartdo Unico Portudrio.

A APS tem organizada a sua Comunidade Portuaria (CP) e ainda que este
conceito, latu senso, sempre tenha existido nos portos comerciais, onde todos os
intervenientes serviam o proposito de desenvolvimento de opera¢fes de transito
de mercadorias, a verdade é que esta comunidade tinha apenas como ponto de
contacto o transito de mercadorias.

A carga em transito unia estas comunidades portuarias através de breves e, por
vezes raros, contactos sobre algum detalhe das cargas num dado momento, numa
I6gica de comunidades portuarias fechadas, onde sempre pontuaram sindicatos

ou agrupamentos de trabalhadores, que tinham como objetivo a sua propria
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protecdo e ndo um designio global de comunidade portuaria, tal como a
concebemos hoje, numa légica do negdcio todo, visto do lado do cliente.
Atualmente a comunidade portuaria representa uma visdo porta a porta das
mercadorias, e é uma estrutura formal de entidades que intervém numa dada area
portudria através do transito de mercadorias, de forma coordenada e articulada,
com uma vocacao inovadora de promocao do porto, da regido e do pais.

No caso de Portugal, a comunidade portuaria encerra objetivos de promocéao a
nivel ibérico e a nivel internacional, numa zona portudria que ja ndo esta
circunscrita ao porto como zona de atracagao de navios, mas antes que se estende
de forma globalizada, focada na qualidade, na fiabilidade, no tempo e no preco
por unidade de mercadoria, muito para além da zona de cais [15].

Quaisquer que sejam as modalidades de criacdo e as formas que pode revestir a
comunidade portuaria, a sua funcdo sera defender e promover o interesse geral da
zona portuaria, sendo para tal necessario que concretize uma série de tarefas.

A primeira tarefa consiste em atuar no sentido da aproximacgdo dos interesses
individuais existentes no porto. Os interesses dos representantes da mercadoria
sdo diferentes dos dos transportadores maritimos ou terrestres.

A propria autoridade portuaria tem uma opinido sobre certas matérias (politica
tarifaria, seguranca, aluguer dos terrenos) que nem sempre é compreendida nem
aceite pelos utentes.

Os trabalhadores portuarios tém as suas proprias preocupacdes, que normalmente
ndo sdo coincidentes com 0s interesses portuarios.

A comunidade portuaria devera ser entdo o ponto de encontro que servird como
forma de aproximacédo de todos os intervenientes na vida portuéria e onde estes
se compreendem e se convencem de que a Unica forma de ganharem segmentos
de mercado e de prosperarem serd através da unido de esforcos e no trabalho
conjunto.

A segunda tarefa a cumprir sera a de trabalhar para conseguir o apoio ou, pelo
menos, a compreensdo de todos os intervenientes que estejam situados no
exterior da zona portuéria, desde a administragcdo central responsavel pelos

portos, pelo transporte, pelas infraestruturas, pelo comércio exterior, pela
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protecdo do ambiente, pelos caminhos-de-ferro, a federacdo ou associacdo de
grandes carregadores, a Alfandega, a Policia, de entre tantos outros.

A terceira tarefa e a mais importante € a de garantir um melhor conhecimento das
possibilidades oferecidas pelo porto, de forma a contribuir para o seu
desenvolvimento.

Estas atividades de marketing da zona portuaria deveriam comecar por agdes a
desenvolver no interior do porto, de entre outras, jornadas de informacao,
almocos com a imprensa, a radio, a televisdo, visitas ao porto pelas escolas, ja
que ndo Se conseguird promover o porto para o exterior se todos 0s intervenientes
ndo estiverem eles préprios convencidos da importancia do porto.

Deverdo ainda ser desenvolvidas acdes para o exterior do porto, como visitas,
missbes de prospecdo, organizacdo de estagios, semindrios, manifestacdes,
publicacdes periddicas ou excecionais (brochuras publicitarias), campanhas de
publicidade, etc.

Todos os intervenientes deverdo participar nestas agdes, convictos de que a sua
forca provem da sua unido, sendo certo que poderdo concorrer entre si mas a
regra devera ser a de dar prioridade, em primeiro lugar, a conquista de segmentos
e nichos de mercado e, s6 depois, permitir que a concorréncia intraportuaria se
desenvolva.

Depois, ha que promover o equilibrio da comunidade portuaria, que é uma
questdo essencial, nomeadamente no caso de um porto que tenha atingido um
certo grau de desenvolvimento e que se defronte com uma forte concorréncia de
outros portos, particularmente de portos internacionais.

Quando um porto se encontra numa fase de desenvolvimento em que 0s
principais intervenientes, tais como 0s operadores portuarios, transitarios, ou
outros, ainda estdo pouco estruturados e organizados e com poucas
competéncias, serd bom que exista alguém com poder, em geral a autoridade
portuaria, que seja capaz de assegurar a promoc¢do do porto e de trabalhar no

sentido da coordenacéo dos esforcos de todos os participantes.
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Nestas situacdes, a autoridade portuaria podera ser levada a intervir diretamente
em certas areas, na operacao portuaria e em servigos diversos, devendo criar a
comunidade portuaria e devendo ocupar um lugar de relevo. Pelo contrério,
quando o porto ja se desenvolveu, ndo convira que existam um ou dois
intervenientes que esmaguem com O Seu pPeso 0S outros participantes e que
tendam a substituir-se a estes.

O Fator Critico de Sucesso (FCS) de uma comunidade portuéria estd na sua
capacidade de coligacdo e de interligacdo em torno destes trés pilares —
aproximacéo dos interesses individuais existentes no porto, apoio e compreensao
de todos os intervenientes que estejam situados no exterior da zona portuaria, e
garantia de um melhor conhecimento das possibilidades oferecidas pelo porto,
colocando acima dos interesses particulares o superior interesse dos clientes e do
pais, sendo relevante o papel de todos os atores e dos agentes de navegacao.

O agente de navegacdo, tem como atividade principal a representacdo de um
armador/proprietario, afretador ou operador de transporte maritimo (armador)
num porto onde opere e durante um determinado periodo de tempo, agindo como
representante local do navio/armador/proprietario, o agente € o garante do
conhecimento local e da experiéncia, garantindo que os requisitos do seu cliente
sdo realizados com a maior eficacia, eficiéncia e qualidade e em cumprimento
dos requisitos legais nacionais e internacionais.

Estando em curso a designada quarta revolucdo industrial, a introduzir um ritmo
exponencial e ndo linear na producdo, numa economia mundial sem trabalho,
com a massificacdo de méaquinas inteligentes e flexiveis a substituir a mdo-de-
obra humana, de novos estimulos a economia, de economia circular e em rede,
em que as novas tecnologias geram aumentos significativos na reutilizacédo e
produtividade de materiais e recursos, com beneficios para o ambiente e
consumidores globais [16], o transporte maritimo ndo pode ficar alheio a esta

realidade.
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A néo linearidade da producdo, gera um impacto negativo sobre o volume de
comeércio global quando combinado com a perspetiva da robotica, da inteligéncia
artificial, da Internet of Things (loT), dos veiculos autdbnomos, da fabricacédo
aditiva, da nanotecnologia, da biotecnologia, da ciéncia dos materiais, da energia
renovavel e armazenamento de energia [16], e naturalmente também sobre o
transporte maritimo.

Estas alteracGes tém impacto no sucesso das organizacdes, particularmente no
negocio global, o que exige uma constante adaptacdo das empresas as
Tecnologias da Informacdo e Comunicacdo (TIC) emergentes, e aos Novos
conceitos Cloud Computing e Big Data, ou o enorme volume de conjuntos de
dados complexos, e a possibilidade de os correlacionar, baseados nos 7 v's —
volume, velocidade, variedade, variabilidade, veracidade, visualizacdo e valor, as

Content Delivery Networks (CDN), e a ja referida 10T, entre outras [16].
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Big Data Analytics
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Figura 2 — Big Data Analitycs (cont.)
Fonte: http://info.lr.org/l1/12702/2015-09-04/2bxf8r

A nova economia circular e em rede, fundamentada nas Tecnologias da
Informacdo e da Comunicacdo, é claramente visivel na cultura da APS que a par
com outras administracdes portuarias, tem vindo a apresentar-se como uma
empresa inovadora, tendo em 01-01-2017, entrado em produtivo a Fatura Unica
Portuaria por Escala de Navio, que utiliza como ferramenta de base para a sua
emissdo a Janela Unica Portuaria, e que se constitui como o documento de
cobranca que agrega a faturacdo ou liquidacdo de todas as entidades publicas
prestadoras de servicos aos navios, no ato de despacho da largada, para cada
escala de navio, contribuindo para a produtividade e competitividade dos portos

portugueses.
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Figura 3 — Economia circular
Fonte: https://www.circulareconomy.pt/principios

O interesse na tematica prende-se conforme ja referido, por um lado, com o facto
de estar prevista a construcdo de um porto de aguas profundas na Republica
Democrética de Sdo Tomé e Principe, esperando-se que o presente trabalho possa
servir de ancora como modelo de gestdo do futuro porto, fundamentado na
inovacgéo, no conhecimento e na sustentabilidade [17].

Por outro lado, prende-se com o interesse pelas questdes da economia do mar e
da economia circular e em rede, que motivou o acompanhamento deste caso
pratico que é a Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio, que é um caso de
inovacgdo, com impacto na economia, e que assenta numa filosofia de trabalho em
rede, ndo redundante, rumo a um transporte maritimo confiavel e econémico.

Um porto comercial € um elo na cadeia logistica de transporte e atua em sistema
de rede com todos os atores que ligam os respetivos hinterland/foreland/

hinterland, sendo um porto sustentavel um espaco onde se desenvolve um vasto
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leque de atividades e se cruzam relagdes de negocio e administrativas entre um

alargado conjunto de intervenientes.
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Num porto, atua uma rede de atores que prestam servicos logisticos, competindo
as administracBes portuérias definir estratégias de acdo que procurem maximizar
a eficiéncia e eficacia do funcionamento do modelo, numa ldgica de
prosperidade, de mitigacdo dos riscos e dos impactes ambientais dos diferentes
processos, protegendo o planeta, gerando emprego e postos de trabalho em
condicbes de higiene e seguranca, integrando e promovendo a articulacdo dos
parceiros de negocio e promovendo trocas comerciais seguras, huma légica de
conectividade e resiliéncia ao longo dos atores da cadeia logistica, promovendo a
paz e o desenvolvimento sustentavel.

O tratamento administrativo das cadeias de transporte pode ser totalmente
suportado de forma eletronica entre os varios atores do hinterland e os varios

atores do foreland, através da interoperabilidade informacional, para a qual muito
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tém contribuido as Tecnologias da Informacdo e da Comunicagéo, 0s conceitos
de Single Window e de Port Community Systems, de que sdo exemplo, entre
outras, a ferramenta Janela Unica Portuéaria e a funcionalidade Fatura Unica

Portuaria por Escala de Navio.

3. Metodologia

Na elaboragdo do presente relatério de estagio, recorreu-se ao metodo
qualitativo, orientado para o processo, pelo que, conforme ja referido, o interesse
é focalizado mais no processo de investigacdo do que nos resultados.

A investigagdo é flexivel e descritiva, tendo-se realizado um estudo de caso
qualitativo, que se carateriza por ser particular, ja que se focaliza no projeto FUP
de forma descritiva e que 0 que se pretende como produto final é a descricdo
aprofundada da FUP.

E ainda uma investigac&o heuristica, porque permite um melhor conhecimento da
situacdo em estudo, e holistica e indutiva, porque tem por base o raciocinio
holistico e é dada uma maior importancia ao processo mais do que ao produto, e
a sua compreensao e interpretacdo [18].

O estudo de caso é um tipo de pesquisa com um forte cunho descritivo e em que
0 investigador ndo pretende modificar a situagdo, mas sim compreendé-la tal
como ela é, e é de natureza empirica, baseado essencialmente em trabalho de
campo ou em analise documental, e estuda uma dada entidade no seu contexto
real, tirando o mé&ximo partido possivel de fontes maltiplas de evidéncia como
observacoes e documentos [19].

A técnica de recolha de dados baseou-se na analise de documentos internos da
empresa em estudo, na observacdo direta e participante, e na aplicacdo de
inquérito por questionario a dezanove agentes de navegacgdo autorizados a
exercer a atividade no porto de Sines, tendo sido obtidas dezasseis respostas.

E relevante referir que a amostra coincide com o universo total da populagio, ou
com a populagdo propriamente dita, j& que se trata de totalidade dos agentes de

navegacdo autorizados a exercer a atividade no porto de Sines.

16




Capitulo I — Introducéo

As dezasseis respostas obtidas, apesar de corresponderem a 84,2%, podem ser
consideradas como tendo atingido uma taxa de respostas correspondente a 100%
dos inquiridos, ja que alguns dos agentes de navegacéo representam mais do que
uma ageéncia.

Tratando-se apenas do universo de agentes de navegacdo autorizados a exercer a
atividade no porto de Sines e ndo do total de agentes de navegacao autorizados a
exercer a atividade em todos os portos portugueses do continente de Portugal,
doravante as referéncias serdo sempre feitas a amostra e ndo a populacéo.

A técnica de recolha de dados baseou-se na observacdo direta e participante em
contacto direto do investigador com os atores sociais no seu contexto de trabalho
na empresa de acolhimento, e sendo o proprio investigador instrumento de
pesquisa, foi necessario ultrapassar situacGes subjetivas, até pela diferenca
cultural, no sentido de potenciar uma melhor interpretacdo dos factos e interagGes
em observagéo [20].

O estudo de caso utiliza varios métodos, como entrevistas, observacao
participante e estudos de campo e os métodos de recolha de informacges séo
escolhidos de acordo com a tarefa a ser realizada, definindo Yin estudo de caso
como uma investigacdo empirica que estuda um fendémeno contemporaneo
dentro do contexto de vida real, especialmente quando as fronteiras entre o
fendmeno e o contexto ndo sdo absolutamente evidentes, e acrescenta que para tal
se podem usar multiplas fontes para recolher evidéncias e informacdes, desde
que sejam apropriadas e possibilitem compreender o caso no seu todo [21].

O objetivo deste tipo de pesquisa ndo é formular generalizacdes mas sim
produzir conhecimento acerca do objeto particular designado FUP. Os estudos de
caso ndo generalizam para um universo, ou seja, ndo fazem uma generalizacio
em extensdo mas sim para a teoria, isto é, ajudam a fazer surgir novas teorias ou
a confirmar ou infirmar as teorias existentes [21].

A abordagem qualitativa focaliza-se tipicamente em amostras relativamente
pequenas, ou mesmo casos Unicos, selecionados intencionalmente, tendo-se
utilizado como técnica de amostragem a amostra ndo probabilistica, ja que o

critério é ser agente de navegacdo e estar autorizado a exercer a atividade no
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porto de Sines, seguindo-se a técnica de amostragem de casos tipicos, atendendo-

se também a grande limitacdo do tempo e aos recursos disponiveis, e tirando

partido do total conhecimento da populagéo, referida na tabela abaixo:

AGENTES DE NAVEGAGAO AUTORIZADOS A EXERCER A ATIVIDADE EM SINES

(ADERENTES JUP/FUP)

Afonso H. O'Neill & C.2, Lda

oneill@oneill.pt

Atlantic Lusofrete — Afretamentos, Transportes e Navegacao, S.A

atlantic.sines@ship-atn.com

Burmester & Stlive - Navegacao, S.A.

och@burmester-stuve.pt

CMA CGM Portugal - Agentes de Navegacéo, S.A.

Ica.lsantos@cma-cgm.com

HAPAG-LLOYD Portugal, Lda

pedromiguel.roquette@hlag.com

James Rawes & Mario Tavares (Peritagens), Lda.

sines@jamesrawes.pt

L. Branco, Navegacdo e Transitos, Lda.

info@l-branco.com

Maersk Portugal - Agentes de Transportes Internacionais, Lda.

florentina.machado@maersk.com

MARMEDSA Agéncia Maritima, Lda

opssin@marmedsa.com

Mediterranean Shipping Company (Portugal) - Agentes de Navegacao, S.A.

pt083-sinesptsie@msc.com

Navex - Empresa Portuguesa de Navegacéo, S.A.

navex-sines@navex.pt

Orey - Comércio e Navegacdo, S.A.

sines@orey.co

Pérez Torres, Portugal, Lda.

sines@pereztorres.com

Pinto Basto IV - Servicos Maritimos Lda.

agency.sines@pintobasto.com

Portmar - Agéncia de Navegacéo, Lda.

sines.office@portmar.pt

Primemarineship, Lda.

geral@primemarineship.pt

Sitank - Navegacao e Logistica, Lda.

sitank@sitank.pt

Wec Lines - Ibero Portugal, Lda.

geral@wec-ibero.pt

Wilhelmsen Ships Service Portugal S.A.

wss.sines@wilhelmsen.com

No que diz respeito a aplicacdo do inquérito por questionéario, foi utilizada a
amostra de conveniéncia, que se verifica quando a participacao é voluntaria ou 0s
elementos da amostra sdo escolhidos por uma questdo de conveniéncia sendo
que, na presente situacdo, a amostra foi constituida por agentes de navegacdo
registados para o exercicio da atividade no porto de Sines, que sdo as pessoas
singulares e coletivas regularmente constituidas que, em representacdo do
armador ou do transportador maritimo e por sua conta e ordem, praticam os atos
previstos no artigo 3.° do Decreto-Lei n.° 264/2012, de 20-12 [22], pelo que o
processo amostral garante que a amostra € representativa [23].

O inquérito por questionario foi distribuido pela internet [24], tendo-se

contactado previamente por telefone os agentes de navegacéo selecionados, antes
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da distribuicdo do inquérito, no sentido de realcar a sua importancia para o
relatério de estagio e incentivar ao seu preenchimento.

A aplicacdo do inqueérito decorreu durante a primeira quinzena do més de
setembro de 2017, sendo que a expectativa era obter um numero de respostas
proximo da amostra que representa a totalidade dos agentes de navegacao
autorizados a exercer a atividade no porto de Sines, ou seja, o total do universo.
Foram obtidas dezasseis respostas, que representam mais de 84% da amostra
sendo a totalidade da amostra/universo se levarmos em conta que, conforme ja
referido, uma pessoa pode representar mais do que um agente de navegacao,
embora para um estudo mais aprofundado se deva estender a pesquisa quer aos
restantes portos do continente portugués, quer ainda as autoridades do Estado, no
sentido de possibilitar o cruzamento de amostras e de perce¢des ao nivel do
continente, onde o processo também entrou em produtivo em 01-01-2017.
Utilizou-se um maior grau de diretividade das perguntas, num questionario
estruturado, ja que o signatario ficou ausente no ato de inquiricdo, tendo o
questionario sido administrado a distancia. O inquérito por questionario é
constituido por quinze perguntas, e visou dar resposta a trés dimensdes, uma
primeira dimensdo relativa a identificacdo da empresa respondente e perfil de
utilizador do respondente, uma segunda dimensao relativa a perce¢do do impacto
de implementacdo da FUP, em geral, a de percecdo do impacto da FUP ao nivel
da reducdo dos custos de globais, em particular, e sugestdes para a melhoria do
processo de implementacdo da FUP, e finalmente uma terceira dimensdo de
percecdo sobre a viabilidade de construcdo de um porto de aguas profundas em
Sdo Tomé e Principe, conforme em Anexo 2.

As questdes foram tanto quanto possivel fechadas no sentido de efetivar as
respostas e evitar a ambiguidade, mediante uma escala de Lickert, para que o
respondente expressasse 0 seu grau de concordancia, tendo-se procurado
construir um questionario de respostas simples, devendo ser escolhida uma de
entre varias alternativas pre-definidas e de acordo com o tipo de escala utilizada
intervalar composta por cinco niveis, sendo que algumas questbes requereram

apenas uma escala dicotdmica, “sim” ou “nao”.
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O questionario contém a apresentacdo do investigador e a apresentacdo do tema,
tendo-se tentado introduzir clareza e rigor na apresentacdo e comodidade para o/a
respondente, sendo que, concluida a primeira versao, foi necessario garantir a sua
aplicabilidade no terreno e a sua correspondéncia aos objetivos propostos, hum
pré-teste, no sentido de se averiguar as condi¢cdes em que o questionario seria
aplicado, tendo-se administrado numa primeira fase a um numero limitado de
pessoas com conhecimento na area, o que possibilitou a identificacdo de
problemas e sugestes de melhoria do questionario [25].

Como qualquer outro instrumento de recolha de dados, o questionario apresenta
virtualidades e limitacGes, entendendo-se como virtualidades do questionario a
sistematizacdo, a maior simplicidade na analise, a maior rapidez na recolha e
andlise de dados e o facto de ser mais econémico, e como limitagBes, uma mais
dificil concecdo, o facto de ndo ser aplicavel a qualquer populacéo, e o facto de
se correr o risco de uma elevada taxa de ndo respostas, o que felizmente no
presente caso foi mais facil de controlar dada a dimensdo da amostra [25].

Para o tratamento das respostas obtidas foi utilizado o software aplicativo
Statistical Package for the Social Sciences (SPSS), ndo tendo sido necessario
recorrer-se a recodificacdo de varidveis, nem acautelar casos 0missos,

considerando que foram obtidas respostas a todas as questdes.

4. Estrutura do relatorio de estagio e limitagdes ao estudo

O trabalho desenvolve-se em quatro capitulos, um primeiro capitulo dedicado a
introducdo, que inclui o objetivo, a motivacdo, a metodologia, e finalmente uma
referéncia a estrutura do relatério de estagio e limita¢Ges do estudo.

Um segundo capitulo dedicado a reviséo bibliografica e considerando que o
negdcio do shipping é de carater internacional, sobrevoou-se o estado de arte a
nivel internacional, europeu e em Portugal.

Um terceiro capitulo, dedicado a descri¢cdo do processo da FUP e a analise de

dados, e um quarto capitulo dedicado as conclusdes e recomendacdes.
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As limitacdes do relatorio de estagio, prendem-se desde logo com as dificuldades
culturais, com a dificuldade de ligar o mundo da academia ao mundo do trabalho,
pela natural falta de experiéncia profissional dos alunos, pelo confronto com
modelos inovadores de gestdo, e pela limitacao de tempo.

Na revisdo da literatura, ndo tendo sido possivel aceder a literatura sobre o
concreto tema da Fatura Unica Portuéria por Escala de Navio, quer de natureza
tedrica quer de natureza de investigacdo, fundamenta-se a revisdo no meio
envolvente internacional, europeu e de Portugal, que potenciou o projeto Janela
Unica Portuéria e Fatura Unica Portuéria por Escala de Navio que utiliza como

ferramenta para a sua emissio a Janela Unica Portuéria.
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A limitacdo do periodo de estagio, associado as dificuldades atras referidas, ndo
permitiu um maior e mais demorado acompanhamento dos diferentes atores
envolvidos no processo, desde logo as administracdes portuarias do continente
portugués, a APA-Administracdo do Porto de Aveiro, S.A. (APA), a APDL-
Administracdo dos Portos de Douro e Leixdes, S.A. (APDL), a APL-
Administracdo do Porto de Lisboa, S.A., (APL) e a APSS-Administracdo dos
Portos de Setubal e Sesimbra, S.A. (APSS), e depois as autoridades do Estado
portugués envolvidas no processo, a Autoridade Maritima (AM), o Servico de
Estrangeiros e Fronteiras (SEF), a Sanidade Maritima (SM) e a Autoridade
Aduaneira (AT).
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Também o facto de se ter recorrido ao lancamento do inquérito apenas aos
agentes de navegacdo autorizados a exercer a atividade no porto de Sines, de
forma néo presencial, limitou por um lado o conhecimento que o contacto cara-a-
cara € capaz de proporcionar, e por outro lado ndo tendo envolvidos todos os
agentes de navegacdo a exercer a atividade no continente portugués,
constituiram-se como outros constrangimentos ao estudo.

Por fim a grande dificuldade de utilizagcdo do software SPSS para tratamento do
questionario por inquérito dirigidos aos agentes de navegacdo autorizados a
exercer a sua atividade no porto de Sines, e a dificuldade na interpretacdo dos
dados devolvidos pelo sistema, obrigou ao recurso a ajuda quer das pessoas da

APS quer ainda de especialistas da academia.
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Il.  Capitulo Il — Revisdo da literatura

1. Referéncias internacionais

1.1 O desenvolvimento sustentavel

Historicamente, o mar foi preocupacdo das sociedades, particularmente apds os
descobrimentos portugueses no século XV, pela sua importancia econémica e
politica, tendo os conflitos pela dominacdo dos oceanos e das rotas maritimas
culminado numa discussdo realizada no @mbito das Nagbes Unidas, que foi
criada em 24-10-1945, apds a Il Guerra Mundial, sobre os direitos e deveres das
nacdes em relacdo ao mar, tendo os trabalhos para a preparacdo da Convencao
das Nacbes Unidas para o Direito do Mar (CNUDM) ou a United Nations
Convention on Law of the Sea (UNCLOS) [26], se iniciado em 1973 e concluido
em Montego Bay, na Jamaica, em 10-12-1982, e que Portugal ratificou em 1997
[27].

A CNUDM é considerada como um dos maiores feitos da Organizacdo das
NacOes Unidas (ONU), e representa uma estrutura que liga as leis fundamentais
do mar, nomeadamente aquelas de &mbito e limite nacional de jurisdi¢do, com
outras convencdes, e sendo uma convencdo restritiva sobre principios basicos
como os limites de jurisdigdo nacional, é suficientemente flexivel para acomodar
desenvolvimentos futuros, e constitui-se enquadradora de toda a atividade do
shipping, com particular relevo para os quatro pilares do direito do mar, a
Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS)
[28], a Convencéo Internacional sobre Normas de Formacdao, de Certificacéo e de
Servico de Quartos para os Maritimos 1978 (STCW) [29], a Convencéo
Internacional para Prevencdo da Poluicdo por Navios (Marpol 73/78) [30], e a
Convengéo do Trabalho Maritimo, 2006 (MLC, 2006) [31].

Por outro lado, em 1948, foi criada em Genebra, a Organizacdo Maritima

Internacional (OMI) ou International Maritime Organization (IMO), que € uma
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agéncia especializada das Nacdes Unidas com o proposito de coordenar a
seguranca maritima internacional, e com o objetivo de instituir um sistema de
colaboracdo entre governos no que se refere a questdes técnicas que interessam a
navegacdo comercial internacional, bem como encorajar a adogdo geral de
normas relativas a seguranca maritima e a eficacia da navegacéo [32].

Compete ainda a IMO estimular o abandono de medidas discriminatérias
aplicadas a navegacdo internacional, examinar questfes relativas a praticas
desleais de empresas de navegacdo, tratar de assuntos relativos a navegacédo
maritima apresentados por outros Orgdos das NacGes Unidas e promover o
intercadmbio, entre os governos, de informacgdes sobre questdes estudadas no
ambito das suas competéncias.

A sobreposicédo, ou potencial conflito entre o trabalho da IMO e a UNCLOS, foi
evitada com a inclusdo, nas diversas convencdes e protocolos produzidos, de
disposicOes que especificamente indicam que o seu texto ndo prejudica a
codificagdo ou desenvolvimento da convencdo UNCLOS, nem quaisquer
reivindicacOes, presentes ou futuras, ou pontos de vista juridicos de qualquer
Estado, respeitantes ao direito do mar e a natureza e extensdo da jurisdicdo do
Estado costeiro.

As preocupagfes com o mar tém vindo a ser aprofundadas e, nos dltimos anos,
tem vindo a ser introduzido, na cultura do transporte maritimo, o termo Single
Window (SW), que esta subjacente, entre outros, a filosofia da JUP/JUL/FUP, e
que tem vindo a ser amplamente utilizado no sector maritimo-portuério.

Trata-se de uma filosofia de governacdo na qual as tradicionais estruturas ou
organizacGes governamentais e regulatorias sdo desafiadas a encetar um processo
de transformagcdo com o objetivo de melhorar o servico para os cidadaos e
melhorar a economia, num conceito de accountability, ou de responsabilizacéo
sustentavel [33].

A United Nations Centre for Trade Facilitation and Electronic Business
(UN/CEFACT) define a SW como uma capacidade que permite as partes
envolvidas no comércio e transporte apresentar de forma normalizada, num tnico

ponto de contacto, a informacdo necessdria para cumprir 0S requisitos
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by

regulamentares inerentes a importacdo, exportacdo e transito, explicitando a
Recomendagdo n° 33, de 2005, da United Nations Economic Commission for
Europe (UNECE) [34], para além das caracteristicas contidas nesta definicéo,
outros atributos bastante relevantes dada a natureza da informacéo transacionada,
nomeadamente, na parte relativa a garantia da seguranca da informacéo, garantia
da orquestracdo da troca de informacdo entre todas as autoridades através do
ponto Unico de contacto e, adicionalmente, disponibilizacdo de servigcos de

faturacdo e pagamento.
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Figura 6 — As mais avancadas JUP, juntam o setor publico e privado e os diferentes atores
Fonte: http://tfig.unece.org/contents/single-window-for-trade.htm

Ainda de acordo com a UNECE, as SW deverao evoluir em cinco niveis, até ao

seu potencial maximo de utilizag&o.
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Q Level 1: Paperless Customs + e-Payment for Customs Duty + e-Container Loading List +
and electronic risk-based inspection

Q Level 2: Connecting Other Government Back-end IT systems, and e-Permit Exchange
with Paperless Customs System
O Level 3: e-Documents Exchange among Stakeholders within the (air, sea) port community

A regional information-
exchange system or

Level 4: An integrated national logistics

O platform with also traders an
logistics-service providers
information exchange

Port-Community
Information Exchangg’

Level 5: A regional
information-exchange
system

Importer/Exporter/
Customs Broker/
Representative/

other Stakeholders Air Port Authority

Port Authority
etc.

Note thatin many countries,
Level 3 was being developed
before Level 2.

Ship Agents

Terminal
Operators

Figura 7 — Os cinco niveis de desenvolvimento da Single Window
Fonte: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trade/Publications/ECE-TRADE-
404_SingleWindow.pdf

Em suma, o Direito Internacional Publico aplicavel ao transporte maritimo, e o

conceito de SW, estdo na base de implementacdo da JUP, o que potenciou o

desenvolvimento da funcionalidade FUP, a partir da ferramenta JUP, e encontra

atualidade nos atuais objetivos da Organizagéo das Nacbes Unidas, e da Agenda

2030, particularmente na parte que se refere aos objetivo 9 e 17, e a necessidade

de modernizar as infraestruturas e reabilitar as inddstrias para torna-las

sustentaveis, com maior eficiéncia no uso de recursos e maior adogdo de

tecnologias e processos industriais limpos e ambientalmente corretos, e que estdo

fortemente relacionados com as preocupacfes globais sobre o impacto das

alteracdes climaéticas [35].
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Figura 8 — Os 17 objetivos das Nac¢des Unidas para a Agenda 2030
Fonte: http://www.unric.org/pt/

2. O papel da Unido Europeia

2.1 0s Port Community Systems

Para fazer face aos novos desafios, 0s portos tém investido nos Sistemas de
Informacdo (SI), como instrumentos determinantes para O Seu SUCESSO,
destacando-se a aposta no desenvolvimento e implementagdo, nos principais
portos europeus, do conceito Port Community Systems (PCS), ou de plataformas
tecnologicas que oferecem servicos para ligacdo em rede de todos os atores,
publicos e privados, envolvidos na movimentacdo de navios e mercadorias num
porto [36].

Figura 9 —Port Community Systems (PCS)
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Fonte: http://www.ipcsa.international/

A aposta nestes sistemas tém a finalidade de melhorar a competitividade global
das comunidades portuérias por eles servidas e a sua posi¢cdo competitiva face a
concorréncia, tendo em conta os beneficios esperados ao nivel da eficiéncia dos
processos operacionais e administrativos, da reducdo de custos administrativos,
da qualidade da informacdo, da monitorizacdo e controlo de fluxos fisicos e

informacionais [36].

Why choose to have a
Port Community System?

Create a Common
Understanding of

a Port Community
System

How to start developing
a PCS - the Community

Ambassadors

Long-term (3 ACTIONS

Operation
Communication

Identification of Core
Business Processes to

B be Addressed
Use Existing
Knowledge of Port
Community Systems
PCs 7 Customs
Organisation Integration

10 Development

Groups Legal Framework

Figura 10 — Como desenvolver a PCS
Fonte: http://www.ipcsa.international/armoury/resources/ipcsa-guide-english-2015.pdf

Os designados Livro Verde' e o Livro Azul?, de onde resultaram entre outros, a
atual Politica Maritima Integrada da Unido Europeia®, teve como objetivo lancar

0 debate sobre uma futura politica maritima da UE, que adotasse uma abordagem

L. COM(2006) 275 final, de 07-06-2016, Livro Verde, Para uma futura politica maritima da Uni&o: Uma
Visdo europeia para 0s oceanos e 0s mares, Que improprio chamar Terra a este planeta de oceanos!
(afirmacdo atribuida a Arthur C. Clarke)

2 - COM(2007) 575 final, de 10-10-2007, Livro Azul, Uma politica maritima integrada para a Uni&o
Europeia

% . COM(2012) 494 final, de 13-09-2012, Crescimento Azul, Oportunidades para um crescimento
marinho e maritimo sustentavel
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holistica para os oceanos e 0s mares, reconhecendo que a politica maritima
deveria firmar-se na Estratégia de Lisboa [37].

De facto, a Estratégia Lisboa’ refere a necessidade de uma estratégia que
conduza a um crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo, propondo cinco
objetivos quantificaveis para a UE no horizonte 2020, capazes de potenciar o
emprego, a investigacdo e a inovacdo, a melhoria das alteragbes climaticas e
energia, de educacdo, numa luta contra a pobreza, enquadrando-se a FUP no
objetivo investigacdo e desenvolvimento [38].

A luz das recomendac6es do Livro Branco’ [39], a Comissdo Europeia, publicou
em dezembro de 2013, a ultima revisao as orientacGes para o desenvolvimento da
Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) [40]. Conforme referido pela
Comissdo Europeia, esta Ultima revisdo definiu pela primeira vez a rede principal
da infraestrutura de transportes, que compreende todos 0os modos de transporte,
fixando o ano de 2030 com data limite para a sua concretizacao.

Tambem ¢é referido pela Comissdo Europeia que as questdes mais dificeis para a
criagdo da rede transeuropeia de transportes sdo as infraestruturas
transfronteiricas, a interoperabilidades técnica e a integracdo dos diferentes
modos de transporte. Em suma, a conducdo da politica europeia para 0s
transportes assenta em dois instrumentos — nas orientacbes da Unido para o
desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes e no Mecanismo Interligar
a Europa [41], cujo objetivo altimo parece ser em teoria, uma rede de transportes

intermodal, sem fronteiras, e totalmente interligada.

2.2 A politica europeia para os portos no dominio dos Sl

A Politica Maritima Integrada da Unido Europeia [42], concretiza-se na
designada estratégia Crescimento Azul [43], que reconhece a importancia dos

mares e oceanos enguanto motores da economia europeia com grande potencial

* - COM(2010) 2020 final, de 03-03-2010, EUROPA 2020, Estratégia para um crescimento inteligente,
sustentavel e inclusivo

® . COM(2011) 144 Final, de 28-03-2011, Roteiro do espaco Gnico europeu dos transportes — Rumo a um
sistema de transportes competitivo e econémico em recurso
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para a inovagdo e o crescimento, contribuindo a politica maritima integrada para
a realizacdo dos objetivos da estratégia Europa 2020, no sentido de um
crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo, que define como medidas, o
conhecimento do meio marinho, 0 ordenamento do espaco maritimo, e a
vigilancia maritima integrada, e o papel determinante dos portos nas trocas
comerciais interna e externamente a Unido Europeia.

A mundializacdo do comércio maritimo e a necessaria eficécia e eficiéncia dos
portos, recomenda a aplicacdo de boas praticas e métodos de gestdo solidos, por
forma a mitigar os desniveis estruturais de desempenho entre 0s diversos portos
europeus, concretizando a UE o desafio de uma rede de transportes totalmente
integrada, que passa pela estratégia de ligar os portos a rede transeuropeia,
modernizar 0s servigos portuarios, atrair investimento nos portos, promover o
dialogo social, melhorar o perfil ambiental dos portos e incentivar a inovacéo.
Adicionalmente as assimetrias estruturais entre portos, em diferentes momentos e
contextos, € referido pela UE, que a carga administrativa imposta ao transporte
maritimo tem por consequéncia portos menos atrativos, prejudicando o seu
desempenho global. Este problema, segundo a Comissao, afeta particularmente o
transporte maritimo de curta distancia na UE, que esta em concorréncia com 0s
modos de transporte ndo sujeitos as mesmas exigéncias e procedimentos.

A propria Comissdo reconhece na sua comunicacdo “Cintura Azul, um espago
Unico para o transporte maritimo”, de 2013 [44], que, apesar de o artigo 28.° do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) [45] permitir a livre
circulacdo de mercadorias da Unido no territdrio aduaneiro da UE, considera-se
que os navios que viajam entre portos de dois Estados-Membros (EM) deixaram
0 territorio aduaneiro da UE, por se considerar que, ao sairem das aguas
territoriais dos EM, atravessaram as fronteiras externas da UE.

Por conseguinte, sdo exigidas formalidades aduaneiras nos portos de origem e
destino, ainda que se trate de portos da UE e ainda que sendo necessarios, quer
por motivos econdmicos, de seguranca e de protecdo, a verdade é que 0s

formalismos administrativos envolvem custos e provocam atrasos que colocam o
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transporte maritimo numa posicao de desvantagem relativamente a outros modos
de transporte.

A reducdo de custos e a simplificacdo de procedimentos, a semelhanga do que
acontece noutros modos de transporte, € um fator-chave para a promocédo do
transporte maritimo na UE, podendo os sistemas de informacdo ser importantes
instrumentos para atingir esses objetivos.

As iniciativas propostas pela Comissdo Europeia, para as quais os sistemas de
informacdo podem dar um importante contributo, enquadram-se no objetivo
estratégico de modernizacdo dos servicos portuarios, particularmente no que diz
respeito a simplificacdo administrativa nos portos e a sua integracdo nas cadeias
logisticas, tendo a Comissdo Europeia determinado continuar a desenvolver as

suas acOes [46], relativamente:

Acdo 4
A Comissdo continuard a desenvolver as suas acdes no respeitante:

— a iniciativa «cintura azul», que visa reduzir a carga administrativa que pesa sobre as
mercadorias da UE fransportadas por mar entre portos da UE para um nivel compardvel ao
dos outros modos de transporte, nomeadamente através de uma maior simplificacdo dos
procedimentos aduaneiros. Esta iniciativa é também uma das acées-chave do Ato para o
Mercado Unico IT”;

— ao reforco da harmonizacio e coordenacdo da aplicacio da Direfiva 2010/65/UE‘}3,
através do estabelecimento de orientacoes sobre os «balcdes tinicos nacionaisy, que deverdo
estar operacionais, o mais fardar, em 1 de junho de 2015;

— a iniciativa «e-maritimeyn, que visa promover a utilizacdo de dados eletronicos na
conducdo das atividades comerciais e reduzir a carga administrativa; e

— a iniciativa «e-freight», que tem por objetivo facilitar o intercdmbio de informacées ao
longo das cadeias logisticas multimodais e que contribuird para melhorar a eficiéncia dos
portos, que sdo importantes plataformas multimodais.

Em suma, a concretizacdo das recomendacOes do Livro Branco e das orientacoes
para 0 desenvolvimento da RTE-T, esta intimamente associada a implementacéo
das tecnologias da informacdo e da comunicacdo relacionadas com o0s

transportes, de modo a garantir uma gestdo de trafego melhorada e integrada, € a
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simplificar os procedimentos administrativos, através do refor¢o da logistica dos
transportes de mercadorias e dos dispositivos de localizagcdo e de seguimento da
carga, assim como da otimizacédo da programacao e dos fluxos de trafego.

O transporte maritimo esta sujeito a procedimentos administrativos complexos
que, por vezes, se traduzem em ineficiéncias e perda de competitividade face a
outros modos de transporte e embora os principais e mais eficientes portos
europeus, tenham como preocupacdo a melhoria continua dos seus processos e a
sua integracdo a montante e jusante das cadeias logisticas onde se enquadram, a
realidade geral ndo é esta — as barreiras administrativas e procedimentos
distintos no seio da UE sdo uma realidade e um fator inibidor da competitividade
global dos portos europeus.

No ambito da politica europeia para os transportes e, particularmente no que diz
respeito aos portos e ao transporte maritimo, a Comissdo estabeleceu um
conjunto de acdes que dao corpo a criacdo de um espacgo europeu de transporte
maritimo sem barreiras, objetivo preconizado pelo Livro Branco sobre os
Transportes, de 2011, e pelas orientacdes para o desenvolvimento da RTE-T que
Ihe seguiram.

Das acOes que envolvem diretamente o dominio dos sistemas de informacéo
consta a Diretiva n° 2010/65/UE [47], que revogou a Diretiva n° 2002/6/CE,
relativa aos atos declarativos necessarios a entrada e saida de navios no espaco
comunitério.

O objetivo central da Diretiva n°® 2010/65/UE é simplificar e harmonizar os
procedimentos administrativos exigidos ao transporte maritimo, através do uso
de meios eletrénicos para a sua transmisséo, na rececao e distribuicéo.

Para o negdcio, esta Diretiva é vista como uma oportunidade de facilitacdo do
comércio e das barreiras administrativas atraves da harmonizacdo e
estandardizacdo, conforme refere a European Sea Ports Organisation (ESPO),
corroborando assim os objetivos da Comissao.

Também a International Port Community Systems Association (EPCSA),
sublinha a sua sintonia com a politica europeia para 0 setor maritimo-portuario,

particularmente com o reconhecimento da necessidade de mais simplificacdo no
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sentido de ajudar os portos a modernizar os servigos oferecidos através da

utilizacdo da troca eletronica de informagé&o.

Apesar da sintonia com a politica europeia e com as linhas de acéo para a sua
concretizacdo, estas organizagfes mostram-se preocupadas com a forma da sua
implementacdo, recomendando a Comissdo a ndo duplicacdo dos processos de
negocio e a usar as mensagens eletrénicas ja em uso pelos setores maritimos e
logisticos na UE.

O objetivo, é simplificar e harmonizar os procedimentos administrativos
aplicados ao transporte maritimo através da normalizacdo da transmissao
eletrénica de informacGes e da racionalizacdo das formalidades de declaracéo,
documento que esteve na base do desenvolvimento da JUP, que é o sistema
informéatico de suporte a todas as requisi¢cBes de servicos a prestar aos navios,
atos declarativos e pedidos de licencas efetuados pelos armadores ou pelos seus
representantes legais, e dos respetivos registos de servicos prestados, despachos e
autorizacOes emitidas pelas autoridades e prestadores de servicos nos portos

nacionais [48].

3. A politica de Portugal

3.1 A Diretiva n® 2010/65/EU e a Janela Unica Portuaria

Os espagos maritimos sob soberania ou jurisdicdo de Portugal ocupam uma area
superior a 1,7 milhdes de km? que inclui a Zona Econémica Exclusiva (ZEE)
nacional, que representa dezoito vezes o territorio terrestre portugués. Para além
desta extensa ZEE, foi submetida em 11 de maio de 2009, a Comissdo de Limites
da Plataforma Continental, nas Nag¢des Unidas, uma proposta de alargamento da

plataforma continental portuguesa.
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Figura 12 — Projeto de Expanséo da Plataforma Continental

Fonte: https://docentes.fd.unl.pt/docentes_docs/ma/joc_MA_27748.pdf

AROUIPELAGO O

A ZEE portuguesa ¢ uma das mais confluentes, importantes e movimentadas
rotas maritimas, e tem vindo a registar-se um aumento no nimero de navios e
embarcacdes que ddo entrada nos portos maritimos portugueses, com grande
impacte na economia de Portugal, o que esteve na base da assinatura em junho de
2013 de um protocolo de parceria entre o Instituto Nacional de Estatistica (INE)
e a Direcdo-Geral de Politica do Mar (DGPM).

O protocolo visa a definicdo de indicadores de medigdo capazes de contribuir
para uma avaliacdo da dimensdo e da importancia da economia do mar na
economia de Portugal, e a disponibilizacdo de informacdo credivel e adequada
para apoio a decisdo, e para a monotorizacdo da Estratégia Nacional para o Mar
2013-2020 (ENM) [49], na designada Conta Satélite do Mar (CSM), adentro das
Contas Nacionais (CN) [50], preocupacdes que deveriam desde ja ser inscritas na

agenda politica de Sdo Tomé e Principe.

Figura 13- Densidade das rotas maritimas
Fonte:https://help.marinetraffic.com/hc/en-us/articles/204103758-Density-Maps
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No reconhecimento da importancia do mar e da sua valorizacdo crescente, que
em Portugal consta da Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020 e, num
contexto de forte densificacdo das questdes relacionadas com a sustentabilidade,

a presente matéria ganha relevo na estratégia de Portugal para o mar.

GOVERNO DE
— W=

Estrmogia Nacional para o

Sorrcan e MAR

Persaments sgica (AP2)

Educacie, Caane ‘:’:1‘;5“ 7‘93) 2013 - 2020
e Cuttura (APS)

Protecac e Satvaguarda (APS)

Recirzos Minerats Marinhos (AP%)
Recirsos Energéticos (AP2)

Figura 14 — Estratégia Nacional para o Mar 2013-2020
Fonte: https://docs.wixstatic.com/ugd/eb00d2_44636daa2f6e44d3a8308703aa2c5¢77.pdf

Historicamente, o mar foi preocupacdo das sociedades, particularmente apds 0s
descobrimentos portugueses, pela sua importancia econdémica e politica, e desde
meados da década de 90 do século passado, 0s portos encetaram um trajeto de
evolugédo dos sistemas de informag&o, de forma a ajusta-los as necessidades do
mercado e as expectativas de crescimento na movimentacao de mercadorias e de

navios.
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Em Portugal, sdo vérias as iniciativas anteriores ao desafio colocado pela
Diretiva n.° 2010/65/UE, de que sdo exemplo os processos de simplificacdo de
procedimentos nos finais dos anos 80, tendo o Sistema de Gestdo de Navios
(SIGENA) sido o primeiro sistema informatico de gestdo de navios a entrar em
produtivo no porto de Lisboa, em 1991.

Porém o primeiro passo para a simplificagdo administrativa do transporte
maritimo, foi dado em Sines, que introduziu pela primeira vez o conceito de
Centro de Despacho de Navios e Servigos (CDN), e criou aquela que foi a
primeira aplicacdo informatica de balcdo Unico virtual para os portos, o0 SINAVE,
que apresentava um nivel excecional de concecdo, que permitia que todas as
formalidades de desembarago dos navios e das mercadorias tivessem lugar num
unico espaco fisico.

Foi a Resolucdo do Conselho de Ministros n® 67/93, de 16-11 [51], que
reconhecendo o mérito do SINAVE, recomendou a disseminacdo de centros de
despacho de navios aos restantes portos nacionais, que se constituiu como a
génese do balcdo Unico nos portos portugueses, tendo a JUP em 2008, acabado
por centralizar numa plataforma tecnoldgica de carater local, a informacéo, a
documentacdo e 0s processos relativos as varias entidades que trabalham nos
portos, permitindo aos agentes econdémicos ligarem-se a um Unico sistema que
Ihes faculta toda a informacdo necesséria, facilitando as entidades publicas a
instrucdo e a tomada de decisGes administrativas por via eletronica.

Em 2002, para dar resposta as solicitacdes das comunidades portuérias e, com o
objetivo de reducdo de custos e de simplificacdo de procedimentos, as
AdministracGes dos portos de Aveiro, Leixdes, Lisboa, Setubal e Sines
subscreveram o “Acordo para o desenvolvimento convergente dos portos
nacionais”, CUjoS principais objetivos se consubstanciaram no sentido de (...)
Todos os sistemas de informagdo portuarios devem convergir para poderem
receber, validar e tratar informacéo transmitida eletronicamente dos parceiros.

A informacdo e os procedimentos utilizados devem ser 0s mesmos, como
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resultado de um projeto de convergéncia que implemente a normalizacdo e
simplificacdo a

nivel nacional para todos os sistemas portuarios existentes ou a desenvolver. (...)
[52].

Em 2004, passada cerca de uma década na criagdo de normas &geis e
harmonizadas, em cada um dos portos portugueses, era exigida informacédo em
papel e/ou eletronicamente, com conteudo, forma e procedimentos diferentes,
nao

estando explicitos os padrbes de servigos a que cada entidade publica ou privada
deveriam obedecer.

O Decreto-Lei n.° 370/2007, de 6-11 [53], que regula os atos e procedimentos
aplicaveis ao acesso e a saida de navios e embarcacGes de portos nacionais foi
considerado no estabelecimento dos requisitos informacionais dos formularios
uniformizados pela Convencdo sobre Facilitagdo do Trafego Maritimo
Internacional, de 1965 (FAL) [54], para a implementacdo do despacho de largada
dos navios em suporte eletronico, ou seja, a designada Janela Unica Portuaria.

A JUP, implementada em 2008, foi assumida como estratégica para o setor
maritimo e portuario, e resultou dos projetos que decorreram entre 2003 e 2007,
designadamente a Plataforma Comum Portuaria (Pcom), desenvolvido em
parceria com a Direcdo-Geral das Alfandegas e dos Impostos Especiais sobre o
Consumo, atual Autoridade Tributaria e Aduaneira, de forma a tornar possivel a
interoperabilidade entre o Sistema de Declaragfes Sumarias das Alfandegas e a
JUP, implementando o despacho aduaneiro eletrénico, quer para o meio de
transporte, quer para as mercadorias.

Seguiu-se o projeto Procedimentos e Informacédo Portuaria Eletrénica (PIPe), que
teve como objetivo a normalizacdo de informacéo, simplificagdo e harmonizacéo
de procedimentos nos portos portugueses, no sentido de aumentar a facilitacdo do
trafego maritimo através da harmonizacao de processos e procedimentos entre 0s
varios portos, fundamentalmente no referente a interconexdo e

interoperabilidade, a partilha e troca eletronica processual entre 0s VAarios
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membros da comunidade maritimo portuéria, de forma a implementar o conceito
de JUP, tendo sido estabelecido um Modelo de Referéncia Nacional (MRN) para
0s portos portugueses, por forma a permitir a implementacdo do modelo JUP em
todos o0s portos comerciais nacionais.

O MRN teve por base o levantamento, em todos o0s portos nacionais, dos
processos e procedimentos existentes, quer 0s que ja eram suportados pelos
sistemas informéticos, tal como o CDN e o PCom, quer os que ainda eram
efetuados em suporte de papel, e no sentido de validar com casos reais 0 MRN, a
nivel nacional, foram desenvolvidas aplicacdes informéaticas designadas Janela
Unica Portuaria (JUP).

Trata-se do local onde todos os parceiros, publicos e privados, envolvidos no
negocio portuario prestam numa sé vez os seus atos declarativos, necessarios a
circulagdo de navios e mercadorias. Com a implementacdo da JUP
harmonizaram-se os procedimentos portuarios com condi¢Bes de seguranca
(confidencialidade, integridade e disponibilidade), concretizando-se o conceito
de Single Window.

A JUP visou disponibilizar uma plataforma sustentada em procedimentos
simplificados, harmonizados e em suporte eletronico, num Unico contacto de
interacdo entre intervenientes, com um no6 onde a informag&do € colocada uma so6
vez e chega a todas as entidades que prestam servi¢o naquele no, quer no que
respeita ao meio de transporte, quer a mercadoria, obtendo-se as respetivas
respostas pelo mesmo canal.

Em junho de 2013, o porto de Sines, dando resposta aos pedidos da sua
comunidade portuéria, alarga o ambito da JUP ao seu hinterland, integrando
numa mesma solucdo tecnoldgica os operadores de transporte terrestre (com
especial foco no transporte ferroviario), operadores logisticos e plataformas
multimodais ou portos secos.

Esta evolugdo, designada JUPII, foi mais uma vez desenvolvida em estreita
colaboracdo com a Autoridade Aduaneira, constituindo-se como a primeira

solucdo com uma vertente multimodal, oferecendo servicos a toda a cadeia
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logistica e com uma area de influéncia para além das fronteiras fisicas do porto,

por isso, designada por Janela Unica Logistica.

Figura 15 — Evolucéo dos Sl para gestao da cadeia logistica no porto de Sines
Fonte: APS

Em 1 de janeiro de 2017, utilizando a ferramenta JUP, entrou em funcionamento

a Fatura Unica Portuéria por Escala de Navio.

3.2 O estatuto legal de navio em Portugal

Os navios, tanto no Direito Internacional Publico do Mar como no Direito
Internacional Privado Maritimo, suscitam problemas de regulacdo juridica,
desempenhando a conexdo permanente com um determinado Estado um papel
decisivo nos aspetos de jurisdicao.

Porém, esta conexdo parece ndo ser a mesma em ambos os direitos
internacionais, publico e privado, e dai a relevancia da questdo da nacionalidade
e do registo de matricula, que ird determinar dos direitos reais sobre o navio, dos
contratos de trabalho a bordo e da responsabilidade extracontratual por factos
ocorridos a bordo de navios ou envolvendo navios.

O Estatuto Legal do Navio (ELN), em Portugal, consta do Decreto-Lei n° 201/98

de 10-7, que conforme o disposto no seu artigo 33°, revogou os artigos 485° a
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487° e 487° a 491° do Cddigo Comercial, que constava da Carta de Lei de 28 de
junho de 1888.

No instituto dos navios, do Capitulo I — Dos navios, do Livro Terceiro, apenas se
mantém o artigo 488°, relativo a questbes sobre propriedade do navio, privilegios
e hipotecas que o onerem, que devem ser reguladas pela lei da nacionalidade que
0 navio tiver ao tempo, em que o direito, objeto da contestacdo, houver sido
adquirido, 0 mesmo se observando nas contestacdes relativas a privilégios sobre
o frete ou a carga do navio, sendo que a mudanca de nacionalidade néo
prejudicard, salvo os tratados internacionais, os direitos anteriores sobre o navio.
Com este novo regime consagra-se, no ambito do direito substantivo, a sujeicdo a
registo dos navios, atribui-se &mbito mais amplo ao principio da personalidade e
capacidade judiciarias ja previstas no artigo 28° do Decreto-Lei n° 352/86, de 21-
10, consagra-se o principio de arresto e a penhora do navio e mercadorias que
podem ser efetuadas mesmo que o navio ja se encontre despachado para viagem,
perfilhando-se aqui a solucdo da Convencéo de Haia.

De acordo com o n° 1, do artigo 1°, do ELN, e da alinea a), do artigo 1°, do
Decreto-Lei n® 202/98, de 10-7, o navio € o engenho flutuante destinado a
navegacao por agua.

Que nos termos do artigo 2°, do ELN e dos artigos 2° a 4° do Decreto-Lei n°
42644, de 14-11-1959, dos artigos 72° a 104°, do Decreto-Lei n° 265/72, de 31-7,
do Decreto-Lei n° 287/93, de 22-6, do Decreto-Lei n°® 403/86, de 3-12, que
revoga os artigos 41° a 65°, do Cdédigo Comercial, que consta da Carta de Lei de
28 de junho de 1888, do Decreto-Lei n° 96/89, de 28-3, alterado pelo Decreto-Leli
n° 393/93, de 23-11, pelo Decreto-Lei n° 5/97, de 9-1, pelo Decreto-Lei n°
331/99, de 20-8 e pelo Decreto-Lei n°® 248/2002, relativo a Registo Internacional
de Navios da Madeira (MAR), 0s navios e 0s factos a eles respeitantes estdo
sujeitos a registo.

O artigo 3° do ELN exprime uma conex&o entre um dado conjunto de situacées
de que sdo sujeitos o proprietario, o armador, 0 comandante, a tripulacdo e 0s
passageiros, entre outros, desde que com alguma relacdo com 0 navio e um

determinado Estado.
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Do ponto de vista do Direito do Mar®, o elemento de conexo relevante para o
estabelecimento da nacionalidade do navio é o pavilhdo que esteja autorizado a
arvorar conforme dispbe o artigo 91°, da CNUDM, sendo que os segundos
registos (bandeiras de conveniéncia), que sdo atribuidas com base em requisitos
minimos tém levado os Estados a questionar a validade da nacionalidade.
Relativamente a identificacdo do navio, ou seja, 0 nome, 0 nimero € a inscri¢do
do casco, os mesmos constam dos artigos 4° a 6° do ELN, e dos artigos 105° a
108° do Decreto-Lei n® 265/72, de 31-7.

A CNUDM contém ainda preceitos relativos a deveres do Estado de bandeira
(artigo 94°), a dever de prestar assisténcia (artigo 98°), a proibi¢do do transporte
de escravos (artigo 99°), a cooperagdo com outros Estados para a repressdo do
trafico ilicito de drogas (artigo 108°) e a transmissdes ndo autorizadas efetuadas a
partir de alto mar (artigo 109°).

Em Direito do Mar, os navios, conforme 0s espacos em que se encontram sob a
jurisdicdo do Estado costeiro, ficam sujeitos a competéncias mais ou menos
vastas desse Estado, e assim terd de se distinguir conforme o navio se encontre
em &guas interiores, no mar territorial, em zonas de jurisdi¢éo limitada do Estado
costeiro ou no alto mar.

Quando se encontrem em aguas interiores, estardo sujeitos, em principio, a
jurisdicdo do Estado costeiro’ quando se encontrem no mar territorial, estio
também sujeitos a jurisdicdo do Estado costeiro, conforme o n° 1, do artigo 2°, da
CNUDM, ainda que essa jurisdicdo seja mais limitada que no caso das aguas
interiores, podendo ainda o Estado costeiro gozar de uma jurisdicdo bastante
limitada sobre navios que se encontrem na zona contigua®, na zona econémica

exclusiva ou sobre a plataforma continental®.

® - Resolugéo da Assembleia da Republica n° 60-B/97 de 14-10, que aprova por ratificacéo a Convengao
das Nag¢des Unidas sobre o Direito do Mar, Montego Bay, 1982 (CNUDM)

7. Cfs. n° 1,do artigo 16°, do Decreto-Lei n° 265/72, de 31-7, e a alinea k), do n° 2, do artigo 13°, do
Decreto-Lei n® 44/2002, de 2-3

8 _N° 1, do artigo 33°, da CNUDM

% Artigos 56° e 77°, da CNUDM
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Fora dos dominios de jurisdi¢do funcionalmente limitado do Estado costeiro, o
regime aplicavel é o previsto para o alto mar®® ainda que estejam previstas
excecdes, particularmente a absoluta imunidade dos navios de guerra em alto
mar™!, as excegbes aos direitos de visita e de perseguicdo’?, a passagem néo
inofensiva no mar territorial, e o regime das aguas interiores, e impossibilidade
de visita/perseguicdo aos navios de guerra.

Decorre do artigo 3° do ELN que os navios, cuja propriedade se encontre
registada em Portugal, tém nacionalidade portuguesa; porém ndo € assim em
todos os paises, sendo frequente que os Estados mantenham mais do que um
sistema de registo de navios™, e admitam que o navio arvore temporariamente 0
seu pavilhdo, designadamente em caso de fretamento a casco nd**.

A face do n° 3, do artigo 44°, do Cédigo Civil™, o que releva é o Estado de
registo e ndo o pavilhdo do navio, dando-se relevancia ao registo organizado pelo
Estado de matricula porém o artigo 11° do ELN restabelece a regra da
nacionalidade, pressupondo este preceito que o Estado de nacionalidade e o
Estado de registo coincidem, pelo que s valera para 0s navios portugueses.

Os deveres do Estado de bandeira, constam do artigo 94°, da CNUDM, do qual
decorre o dever de exercer de modo efetivo a sua jurisdicdo e o seu controlo em
questBes administrativas, técnicas e sociais sobre navios que arvorem a sua
bandeira, as medidas necessarias para garantir a seguranca no mar, agindo em
conformidade com os regulamentos, procedimentos e praticas internacionais, € 0
dever de ordenar a abertura de inquéritos em relacdo a qualquer acidente
maritimo ou incidente de navegacéo no alto mar.

O navio ndo tem personalidade juridica, mas pode ser demandado em juizo, tem
personalidade judiciaria, de acordo com o artigo 11°, do Decreto-Lei n°® 202/98,
de 10-7 conjugado com o n° 2 do artigo 28° do Decreto-Lei n° 352/86, de 21-10,
que referem que, se o proprietario ou o armador ndo forem identificaveis com

base no despacho de entrada da capitania, 0 navio responde, perante os credores

10 Artigos 58°, 78°, n° 1 do 92°, da CNUDM

1 Artigo 95° e 96°, da CNUDM

12_ Artigos 110° e 111°, da CNUDM

13 _ Decreto-Lei n° 42644, de 14 de novembro de 1959 e artigo 72° e ss do Decreto-Lei n° 265/72, de 31-7
% Decreto-Lei n° 287/93, de 22-6

15 Decreto-Lei n.° 47344/66, de 25-11
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interessados, Nnos mesmos termos em que aqueles responderiam, sendo nestes
termos atribuida ao navio personalidade judiciaria, cabendo a sua representacdo
em juizo ao agente de navegacao que requereu o despacho.

Em suma, 0s navios sdo para navegar, e nao para estarem parados em porto,
sendo o principal enfoque dos agentes de navegacgéo e da FUP a prestacdo de um
servigco 6timo ao navio, cuja paragem em porto ndo poderd ser por outros

motivos que ndo os de seguranca e de movimentacdo de mercadoria.

3.30 regime juridico do armador/proprietario do navio

O Decreto-Lei n° 196/98, de 10-7, veio contrapor a figura do armador em sentido
lato, de proprietario de navios, armador de navios stricto sensu, transportador e
afretador, a figura do armador/proprietario de navios ship owner, que arma e faz
a gestdo técnica do armador/gestor de navios ship manager, e do
armador/transportador ship operator, que faz a gestdo comercial do navio
exercendo a atividade transportadora propriamente dita’®,

A alinea b) do artigo 1° do Decreto-Lei n° 202/98, de 10-7, que o proprietario do
navio, € aquele que, nos termos da lei, goza em pleno e exclusivo dos direitos de
uso, fruicdo e disposic¢do do navio, definindo a alinea h) o fundo de limitacdo da
responsabilidade como o montante global em que o proprietario de um navio
pode limitar a sua responsabilidade por danos causados a terceiros, alinea que é
densificada nos artigos 11° a 19° deste diploma.

O artigo 3° do Decreto-Lei n°® 196/98, de 10-7, veio definir o &mbito de aplicacao,
0 artigo 4°, os requisitos de inscricdo, o artigo 5°, os prazos para a efetivacao da
inscri¢do, o artigo 6,° a comunicacdo da inscrigcdo a outras entidades pela Direcéo
Geral de Recursos Naturais, Seguranca e Servi¢os Maritimos (DGRM), o artigo
7°, ao cancelamento da inscricdo, o artigo 8°, aos direitos do armador, o artigo 9°,

as obrigacdes do armador, € o artigo 10°, as questdes da fiscalizacdo pela DGRM.

6_0n°2, do artigo 1°, do Decreto-Lei n° 196/98, de 10-7, define como armador aquele que, no exercicio
de uma atividade de transporte maritimo, explora navios de comércio prdprios ou de terceiros, como

afretador a tempo ou em casco nu, com ou sem opgao de compra, ou como locatario
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Existe diversa jurisprudéncia que resiste a qualificar o afretador do navio como
“transportador” (efetivo) porém a questdo dos navios préprios ou alheios que
podem ser designados, ndo afeta o direito de designacdo dos navios em concreto
por parte do fretador, existindo uma liberdade mais ou menos ampla em
conformidade com os termos do contrato, em que se caracteriza, a partida, a
tipologia de navio a utilizar e, eventualmente, se devem ou ndo pertencer a
titularidade do transportador, referindo-se o Non-Vessel Operating Common
Carrier (NVOCC), ao transportador comum néo-proprietario de navio, que é um
armador sem navio, virtual, e que se propGe realizar transporte maritimo em
navios de armadores tradicionalmente constituidos.

A alinea c¢) do artigo 1° do Decreto-Lei n° 202/98, de 10-7, define armador como
aquele que, no seu préprio interesse, procede ao armamento do navio, referindo o
artigo 2° que presume-se armador, salvo prova em contrario que s pode ser
ilidida mediante prova de que aquele que invoca sabe quem é o armador, 0
proprietario do navio, o titular do segundo registo, havendo duplo registo, o
afretador no caso de fretamento em casco nu, e o artigo 3° que compete ao
armador designar e despedir o capitdo do navio.

A alinea h) do artigo 1° do Decreto-Lei n° 202/98, de 10-7, define o fundo de
limitacdo da responsabilidade como o montante global que o proprietario de um
navio pode limitar a sua responsabilidade por danos causados a terceiros,
densificadas nos artigos 11° a 19° do referido diploma.

O artigo 5° do Decreto-Lei n® 202/98, de 10-7, refere ainda que o armador que
ndo seja proprietario do navio responde, perante terceiros, nos mesmos termos do
proprietario do navio, e o artigo 7°, que o armador também responde pelos atos
do gestor de navio relativos a armamento do navio, ou o conjunto de atos
juridicos e materiais necessarios para que o navio fiqgue em condicBes de
empreender viagem.

Trata-se de uma pessoa juridica, estabelecida e registada com a finalidade de
realizar transporte maritimo, local ou internacional, através da operacdo de
navios, explorando rotas, e que se oferece para transportar cargas de todos 0s

tipos de um porto a outro, ndo necessitando de ser proprietario de navios e
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podendo até utilizar navios por afretamento nos termos da alinea g) do artigo 1°
do Decreto-Lei n® 202/98, de 10-7, ou seja, aquele que, tomando o navio de
fretamento, fica a dispor dele mediante o pagamento de uma retribuicdo
pecuniaria, denominada frete.

Todos os armadores tém uma nacionalidade, podendo o registo do navio ser
diferente da do armador, j& que 0s navios podem estar registado noutro pais, por
diferentes razdes, entre elas a de conveniéncia, no sentido de obterem beneficios
fiscais e flexibilidade laboral.

O artigo 8° do Decreto-Lei n® 202/98, de 10-7, refere que fora do local sede do
proprietario ou do armador, estes sdo representados, judicial e
extrajudicialmente, pelo capitdo do navio em tudo o que se relacionar com a
expedicdo, ainda que esta representacdo ndo seja afetada pela presenca do
proprietario, do armador ou de outros seus representantes.

O artigo 4° do Decreto-Lei n°® 202/98, de 10-7, refere as responsabilidades do
armador que seja proprietario do navio que responde, independentemente de
culpa, pelos danos derivados de atos e omissdes, do capitdo e da tripulagdo, dos
pilotos ou praticos tomados a bordo, ainda que o recurso ao piloto ou préatico seja
imposto por lei, regulamento ou uso, de qualquer outra pessoa ao servico do
navio, sendo aplicaveis a estas responsabilidade as disposicdes da lei civil que
regulam a responsabilidade do comitente pelos atos do comissario.

O artigo 6°, relativo a responsabilidade do simples proprietario do navio refere
que estes respondem subsidiariamente, perante terceiros, nos mesmos termos do
proprietario armador, com sub-rogacdo total ou parcial nos direitos daqueles
contra o0 armador, e o0 artigo 8°, relativo a representacdo legal do proprietario e do
armador, que fora do local da sede sdo representados, judicial e
extrajudicialmente, pelo capitdo do navio em tudo o que se relacionar com a
expedicdo, ndo sendo esta representacdo afetada pela presenca do proprietario, do
armador ou de outros seus representantes.

O artigo 11°, conjugado com o n° 2 do artigo 28° do Decreto-Lei n°® 352/86, de

21-10, que se o proprietario ou o armador ndo forem identificaveis com base no
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despacho de entrada da capitania, 0 navio responde, perante os credores
interessados, nos mesmos termos em que aqueles responderiam, sendo nestes
termos atribuida ao navio personalidade judiciaria, cabendo a sua representacéo
em juizo ao agente de navegacao que requereu o despacho.

O artigo 12°, que se refere a limites da responsabilidade do proprietario, que para
além das limitacGes da responsabilidade admitidas nos tratados e convencdes
internacionais vigentes em Portugal, e quando nédo estejam em causa pedidos de
indemnizacéo por estes abrangidos, o proprietario do navio pode restringir a sua
responsabilidade ao navio e ao valor do frete a risco, abandonando-0s aos
credores, com vista a constituicdo de um fundo de limitacdo da responsabilidade,
aplicando-se ao processo com as necessarias adaptacdes, de acordo com o artigo
13°, as normas relativas a limitacdo da responsabilidade referidas com excecéo
do fundo de limitacdo da responsabilidade que logo que se mostre realizado o
depdsito do produto da venda do navio, o juiz declara constituido o fundo de
limitacdo da responsabilidade.

O artigo 17°, em conjugacdo com a Declaracdo de Retificagdo n° 11-Q/98 de 31-
7 e com 0 Decreto-Lei n°® 64/2015, de 15-3, considera que ha abandono do navio
quando, encontrando-se na area de jurisdicdo dos tribunais portugueses, ai
permaneca, por um periodo superior a 30 dias, sem capitdo ou quem desempenhe
as correspondentes funcdes de comando e sem agente de navegacéo, deixando o
navio de ter agente de navegacdo a partir da data em que este notifique a
capitania do porto respetivo de que cessou as suas funcoes.

De acordo com a Convencéo Internacional para a Unificagdo de certas regras em
matéria de conhecimentos, assinada em Bruxelas em 25 de agosto de 1924, e que
foi integrada no direito interno portugués através do Decreto n® 21:309, de 2 de
junho de 1932, e do Decreto-Lei n® 37748, de 1 de fevereiro de 1950, o limite de
responsabilidade de acordo com o n° 5, do artigo 4°, é de 100 libras esterlinas por
unidade ou cerca de US$ 200,00, sendo que em 1984, na sequéncia do Acérdado
do Tribunal de Aix-en-Provence, entendeu-se que 100 libras de ouro
correspondiam a 4.576,00 francos franceses, e no caso da conversdo se basear na

relacdo [Special Drawing Rights (SDR), ou Droit de Tirage Spécial (DTS), ou
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Direito de Saque Especial (DSE)], em que 1 DTS = 8,30 francos franceses, entéo
100 libras de ouro correspondem a 823,969 DTS = 6.838,95 francos franceses,
tendo o valor da limitagdo da responsabilidade sido fixada em Portugal em
100.000$00 por unidade'’, conforme o previsto no artigo 31° do Decreto-Lei n°
352/86, de 21-10.

A Convencdo de Bruxelas foi posteriormente alterada pelo protocolo de 1968,
que deu origem ao designado Protocolo de Visby ou Regras de Haia-Visby, que
entrou em vigor em 23 de junho de 1977, e que ndo vincula Portugal, o qual
atualizou a limitacdo de responsabilidade do transportador para 10.000,00
francos-ouro por volume ou unidade ou 30 francos-ouro por quilo, consoante o
montante mais elevado.

Posteriormente o protocolo de 1979 ou Protocolo SDR, que entrou em vigor em
14 de fevereiro de 1984, e que também ndo vincula Portugal, veio atualizar os
valores de limitacdo de responsabilidade do transportador e fixa-los em Direitos
Especiais de Saque ou unidades de conta, tendo estabelecido 666,67 SDR por
volume ou unidade ou 2 SDR por quilo de peso bruto das mercadorias perdidas
ou avariadas®®, para os paises membros do Fundo Monetério Internacional (FMI).
Com o objetivo de substituir a Convencao de Bruxelas de 1924 e o Protocolo de
Visby, foi concluida e assinada em Hamburgo em 1978 a Convencédo
Internacional sobre o Transporte de Mercadorias por Mar, que entrou
internacionalmente em vigor em 1 de novembro de 1992, e que Portugal também
nédo ratificou, e que pretendeu dar resposta a cinco questdes que preocupavam,
em especial, os paises carregadores, ou seja, o afastamento da falta nautica como
condicdo de exoneracdo do transportador, no caso de incéndio a bordo, a
exoneracdo do transportador de qualquer responsabilidade, desde que ndo se
prove falta ou negligéncia que lhe seja imputavel, o critério de célculo de

limitacdo da responsabilidade, o regime de responsabilidade no caso de o navio

7. Ou cerca de US$ 625,00 para US$ 1,00 = 160$00
18 _ Qu, aproximadamente, US$ 949,00 e US$ 2,85, respetivamente
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chegar ao porto ap0ds a data prevista (atrasos), e a determinacdo da unidade de
conta.

O artigo 9° do Decreto-Lei n° 64/2005, de 15-3, dispde sobre a responsabilidade
do armador e do proprietario em matéria respeitante a remocao de destrocos de
navios encalhados e afundados™.

A nocédo de armador e de proprietario do navio € relevante, porquanto permite
apurar 0s responsaveis por créditos, e se o proprietario ou o armador ndo forem
identificaveis com base no despacho de entrada da capitania, responde o navio,
perante 0s credores interessados, nos mesmos termos em que aqueles
responderiam, sendo nestes termos atribuida ao navio personalidade judiciaria,
cabendo a sua representacdo em juizo ao agente de navegacdo que requereu o

despacho, o0 que nos remete para a figura do agente de navegacao.

3.4 A figura do agente de navegacao

A alinea f) do artigo 1° do Decreto-Lei n° 202/98, de 10 de julho [55], define
agente de navegacdo, como aquele que, em representacdo do proprietario, do
armador, do afretador ou do gestor, ou de alguns destes simultaneamente, se
encarrega de despachar o navio em porto e das operacdes comerciais a que o
mesmo se destina, bem com o de assistir o capitdo na pratica dos atos juridicos e
materiais necessarios a conservacao do navio e a continuacdo da viagem.

O artigo 8° do mesmo diploma, que fora do local sede do proprietario ou do
armador, estes sao representados, judicial e extrajudicialmente, pelo capitédo do
navio em tudo o que se relacionar com a expedicéo, ainda que esta representacéo
ndo seja afetada pela presenca do proprietario, do armador ou de outros seus
representantes, incluindo-se aqui o agente de navegacao.

O artigo 9°, que a atividade do agente de navegacao rege-se pelas disposicoes
legais aplicaveis ao mandato com representacdo e, supletivamente, pelas
disposicdes respeitantes ao contrato de agéncia.

Trata-se de empresa que representa o armador em determinado Estado, fazendo a

ligacéo entre este e o utilizador do navio, podendo este agente ser uma empresa

19 _ Matéria que consta do artigo 168°, do Decreto-Lei n° 265/72, de 31-7
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do proprio armador, ou uma empresa independente, contratada pelo mesmo para

representa-lo e para Ihe prestar servicos.

O regime juridico de acesso a atividade de agente de navegacdo consta do
Decreto-Lei n°® 264/2012, de 20-12, sendo que sdo agentes de navegacgdo, as
pessoas singulares e coletivas, referidas nos pontos i) e ii), da alinea b) do artigo
1°, deste diploma.

O artigo 3° deste ultimo diploma, refere a atividade de agente de navegacéo, o
artigo 4°, os direitos do agente de navegacédo, o artigo 5°, os deveres do agente de
navegacao, o artigo 6°, 0 acesso a atividade, o artigo 8°, a inscri¢cdo no Instituto
da Mobilidade e dos Transportes, I.P. (IMT), o artigo 8° o cancelamento da
inscri¢do, o artigo 9°, a idoneidade comercial, os artigos 10° e 11°, o registo e 0
cancelamento da atividade no IMT, o artigo 12°, a livre prestacdo de servigos, 0
artigo 13°, a utilizacdo de denominagOes, o artigo 14° a registo nacional de
agentes de navegacdo, o artigo 15° ao reconhecimento mutuo, o artigo 17°, a
cooperacao administrativa, e entre outros o artigo 199, a fiscalizagéo pelo IMT.
Conforme ja referido, se o proprietario ou o armador ndo forem identificaveis
com base no despacho de entrada da capitania, 0 navio apesar de ndo ter
personalidade juridica, pode ser demandado em juizo, ou seja, tem personalidade
judiciaria, conforme o previsto no artigo 11° do Decreto-Lei n° 202/98, de 10-7,
conjugado com o n° 2 do artigo 28° do Decreto-Lei n® 352/86, de 21-10, cabendo
a sua representacdo em juizo ao agente de navegacdo que requereu o despacho.
Compreende-se assim que seja fundamental que o agente de navegacdo esteja
totalmente familiarizado com todas as normas e requisitos relativos a atividade
maritima e portuaria do porto, area ou setor em que opera, Ou Seja, quer a sua
envolvente transacional, quer a sua envolvente contextual, e ter preocupagdes ao
nivel econémico, social e ambiental.

E também fundamental que o agente de navegacdo tenha uma ampla carteira de

contactos e de acordos com fornecedores do sector, capazes de fornecer servigos
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com garantia de qualidade e preco competitivo, de modo a suportar o servigo que

presta diretamente ao navio.

Relativamente a atividade de shipping, o agenciamento de navios divide-se em

duas categorias principais, a saber:

I.  Linha regular (cargo/liner agent);

ii.  Tramping ou carga spot (port/voy. agent).

O que define as duas categorias, em sintese, é a relacdo entre 0 navio e a carga,
sendo que no caso da linha regular, a carga segue 0 navio, enquanto no caso do
tramping, é 0 navio gque segue a carga, 0 que é relevante para se apurar das
diferencas entre as principais categorias/contratos na atividade de agente de
navegacao.

O agente portuario ou port agent, ou agente de navegacao, organiza e coordena a
escala portuéria, agindo em nome do armador, do proprietario ou do operador do
navio. E o centralizador de todos os negécios e informacéo e é responsavel por
arquitetar, supervisionar e coordenar todos 0s aspetos necessarios e relativos a
uma escala portuaria do navio agenciado, desde a informacdo de chegada do
navio as autoridades e partes interessadas, reserva de cais antes da chegada do
navio até finalizar as contas e outros documentos ap0s a largada do navio e
enquanto esta a navegar, onde se inclui a Fatura Unica Portuaria por Escala de
Navio.

Atuando em nome do armador, do proprietario ou do operador do navio, e do seu
comandante, o agente de navegacdo é o responsavel por introduzir na JUP, toda a
informacdo da sua responsabilidade, € ele o canal para todas as informacdes
trocadas entre o navio, terra e respetiva comunidade portuaria, num workflow

comunicacional que simplificadamente consta da figura abaixo.
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REBOQUES ESTIVADORES/OPERADORES OUTROS SERVICOS
PILOTOS COMCESSIONARIOS PORTUARIOS

CARREGADORES;

RECEBEDORES;
AUTORIDADE TRANSITARIOS;
PORTUARIA

L]
OUTROS
€ 5[ FORMNECEDORES;

AUTORIDADE SERVICOS SOCIAIS
MARITIMA I—

(CAPITANLA)

AGENTE DE
NAVEGACAO

AUTORIDADE
SANITARIA

AUTORIDADE
ADUANEIRA
(ALFANDEGA)

AUTORIDADE
FRONTEIRAS
(SEF)

NAVIO/COMANDANTE

ARMADOR/Operador de transporte Maritimo

Figura 16 — O envolvimento do agente de navegacdo numa escala portuaria
Fonte: Construcédo do préprio

Para que a operacdo seja eficiente e eficaz, é requerido ao agente portuario, que
esteja totalmente familiarizado com todas as normas de seguranga, comerciais e
requisitos estatutarios e regulamentares aplicaveis internacionalmente e ao porto
de forma a garantir que o navio cumpre integralmente com tudo o que lhe é
exigido a nivel internacional e naquele porto/pais, de modo a que nenhum atraso
seja causado em resultado de uma falha no cumprimento das suas obrigacdes, ao
nivel do Estado de bandeira, do Estado costeiro e do Estado do porto.

O agente portuario devera também ter disponivel uma rede de contactos,
nomeadamente com os reguladores, operadores portudrios e prestadores de
servigos, no sentido de garantir que as informacdes e acGes tomadas, estdo em
conformidade com o legalmente previsto.

O agente de carga/linha regular, ou cargo/liner agent, angaria carga em nome do
armador, proprietario ou operador do navio, geralmente dentro de uma é&rea

geogréfica delimitada, e opera principalmente no campo da linha regular, e
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também na carga geral fracionada, e € o responsavel por angariar carga para o
navio da linha regular que representa, 0 que exige que 0 agente esteja em
constante contacto com as autoridades locais, carregadores, e que esteja sempre
disponivel para fornecer e publicitar informacdes sobre horarios dos navios,
precos competitivos e condicdes de transporte.

O agente de carga/linha regular, também pode oferecer ou prestar servicos de
transporte terrestre, desembaraco aduaneiro e outros servicos relacionados, ou
pode ser ainda um agente de linha independente e representar mais do que um
armador, proprietario ou operador do navio, mas em muitos casos, 0 agente esta
ligado a um armador apenas, ou a subsidiarios desse armador.

O agente do afretador ou charter agent, atua por conta da parte que tem interesse
na escala portuaria, podendo as funcbGes assumidas variar conforme o
relacionamento entre as partes, mas geralmente sdo as mesmas do agente
portuario.

Dependendo das circunstancias da escala portuaria, pode uma das partes decidir
que 0s seus interesses serdo representados pela nomeacgdo de seu proprio agente,
ou ao inves, usar o agente definido por outra parte. Esta situacdo acontece
geralmente no tramping, onde normalmente no contacto de transporte, na carta
partida, vém indicados pelo afretador os agentes a usar no porto de carga e no
porto de descarga.

Embora nestes casos exista esta indicacdo, a mesma vem quase sempre
acompanhada de uma clausula de provided competitive, para salvaguardar o
interesse do armador na negociagdo com o agente. Os armadores ou operadores
de transporte maritimo geralmente respeitam, e usam o agente indicado pelo
afretador.

O agente do armador/protetor ou owner/protecting agent, atua por conta do
armador, do proprietario ou do operador do navio, que define exatamente as
funcdes a serem exercidas. Um agente do armador/protetor pode ser nomeado
para realizar outras tarefas por conta de um armador, do proprietario ou do
operador do navio, podendo ser especificas ou de natureza geral, conforme

instrucdes do armador. Tais compromissos derivam frequentemente de
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ocorréncias, tais como escalas que surgem como resultado de uma emergéncia
(ex.: arribada), avarias no navio, incidentes de poluicdo, ou agdo junto das
autoridades legais, como as aduaneiras ou de autoridade de fronteiras.

No momento da nomeacao inicial, 0 armador, o proprietario ou o operador do
navio, envia instrugdes ao agente detalhando os servigos necessarios e os limites
da autoridade delegada, e dentro dos limites dessa autoridade, o agente tem o
direito de entrar em acordos ou contractos, avangar fundos e fazer outros arranjos
em nome do armador, do proprietario ou do operador do navio, que podem
incorrer em custos para o armador, o proprietario ou o operador do navio.
Assumindo que o agente ndo tenha excedido a autoridade concedida pelo
armador, proprietario ou operador do navio, 0 mesmo compromete-se a assumir
as suas obrigaces e indemnizar o agente por quaisquer custos resultantes de
qualquer contrato ou acordos celebrados pelo agente em nome do armador.

O agente tem direito a beneficiar das prote¢des dispostas no ambito do acordo
anterior mas, a para que esta situacdo se verifique, deverd constar em toda a
comunicacéo, escrita, verbal ou outra, apenas como agentes.

O agente ira cobrar ao armador, proprietario ou operador do navio, uma taxa com
base no volume de trabalho realizado, sendo a taxa acordada através de
negociacdo entre 0 agente e o comitente, e é frequentemente sujeita a
concorréncia de outros agentes. A formulacdo da taxa pode variar entre uma taxa
fixa, uma taxa variavel, ou a uma taxa composta, estas duas Ultimas com base em
deveres assumidos.

A taxa fixa, ou lumpsum, all included, ¢ mais comum na figura de agente
portuério, enquanto a taxa de base variavel com base no volume de trabalho é
mais normal para a figura de agente de linha regular.

As partes que negoceiam acordos de agéncia no estrangeiro enfrentam grandes
dificuldades por falta de regras uniformizadas, ndo existindo de facto legislacéo
uniforme internacionalmente aceite para acordos de agéncia, pelo que as
empresas defrontam-se com problemas nas leis nacionais, mas também com a

natureza internacional dos contratos.
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A International Chamber of Commerce (ICC), fornece uma solugédo alternativa
flexivel (Model Commercial Agency Contract) [56] que utiliza regras contratuais
uniformizadas, que ndo se baseiam em regras nacionais especificas. O modelo
incorpora préaticas prevalecentes no comércio internacional, bem como o0s
principios geralmente reconhecidos pelas leis domésticas sobre a agéncia.

A Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents (FONASBA),
fundada em 1969, é a associacdo global para corretores de navios e agentes de
navegacao, e conta com membros em mais de 50 paises, e tem como missao,
promover e proteger as profissdes de corretor de navios e agente de navegagédo
em todo o mundo.

A FONASBA tem estatuto consultivo junto da Organizacdo Maritima
International, da Conferéncia sobre Comercio e Desenvolvimento das Nacdes
Unidas, da Organizacdo Mundial Aduaneira e da Comissdo Europeia, sendo a
Baltic and International Maritime Council (BIMCO), a International Association
of Independent Tanker Owners (INTERTANKO), e a Shipbrokers Register,
membros da FONASBA.

A FONASBA criou um padrdo de qualidade para o agente de navegacdo e
brokers, que langou em outubro de 2007, destinado a ajudar os armadores, 0s
proprietarios e os operadores de navios a reconhecerem 0s agentes de navegacao
que de acordo com o0 seu padrdo de qualidade, demonstram um compromisso

tangivel com os niveis qualidade exigidos para a atividade.

Quality Standard

gl

9 - —
0>

Figura 17 — Selo de qualidade FONASBA
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Um agente de navegacdo que detenha a certificacdo do padrdo de qualidade
FONASBA garante ao cliente que esta a lidar com um fornecedor bem gerido e
respeitavel. Este selo de certificacdo de padrdo de qualidade € concedido as
agéncias de navegacdo que sejam membro da associacdo FONASBA, que
provem a sua capacidade financeira, em conformidade com as leis aplicaveis do
seu pais de domicilio, e que tenham um firme compromisso com o
profissionalismo e educacdo e formagéo continua do seu pessoal.

As agéncias de navegacdo a quem tenha sido atribuido o selo de padrdo de
qualidade da FONASBA, ficam sujeitas a uma auditoria bienal pela sua prépria
associacdo, sendo esta auditoria supervisionada pela propria FONASBA para
garantir que os critérios de certificacdo foram cumpridos, sendo agentes de

navegacdo FONASBA em Portugal, os constantes em Anexo 3.
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1. Capitulo 111 — A FUP e a anélise de dados do inqueérito

1. A Fatura Unica Portuéaria por Escala de Navio

1.1 Breves fundamentos do modelo

O programa do XXI Governo Constitucional de Portugal 2015-2019, na parte
relativa ao Simplex do Mar [57], prevé a criacdo da Fatura Unica Portuaria por
Escala de Navio (FUP), passando a ser Unica a representacdo de todas as
entidades do Estado nos portos, e que se constitui como documento de cobranca
que agrega a liquidacdo e faturacdo de todas as entidades publicas prestadoras de
servigos aos navios, no ato de despacho de largada, para cada escala de navio,
competindo as administragbes portudrias competentes, a cobranca e 0s
pagamentos respetivos a todas as outras entidades envolvidas no processo, desde
logo a propria Autoridade Portuaria, a Autoridade Maritima, a Autoridade
Tributaria e Aduaneira, o Servico de Estrangeiro e Fronteiras, e a Sanidade
Maritima.

Por outro lado, também os armadores dos navios fazem um Unico pagamento,
relativamente ao qual podem ter um conhecimento antecipado através de uma
pré-fatura, disponibilizada pela AP, através de uma funcionalidade disponivel na
JUP.

Desde o dia 1 de janeiro de 2017, estd em produtivo em todos os portos de
Portugal continental a FUP, tendo sido assinados protocolos por representantes
de todas as administracdes portudrias do Continente, da Autoridade Maritima
Nacional, da Autoridade Tributaria e Aduaneira, do Servico de Estrangeiros e
Fronteiras e das Administracfes Regionais de Salde.

A Resolugéo do Conselho de Ministros n® 12/2016, de 16-3, refere para alem da
simplificacdo inerente a total digitalizacdo do processo, 0s importantes impactos
na reducdo de custos administrativos e de ganhos economicos relevantes, para

além da reducéo direta dos custos por escala de navio, da economia de cerca de
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600.000 folhas de papel por ano e a correspondente reducdo de emissdes de

diéxido de carbono (CO?) superior a 9 toneladas.

Assim, desde 1 de janeiro de 2017, que sempre que um navio entra num porto de
Portugal continental, entra na plataforma digital Janela Unica Portuéria e ap6s a
largada é emitida uma Unica fatura, a FUP, com todos os servigos prestados por
entidades publicas prestadoras de servicos aos navios, tratados numa Unica
plataforma informatica que agrega procedimentos que antes tinham de ser
tratados junto das cinco diferentes entidades.

A fatura Unica é cobrada aos navios pelas administracfes portuérias, que depois
fazem os pagamentos respetivos a todas as outras entidades estatais envolvidas
no processo. Os armadores dos navios através dos seus agentes de navegacao
fardo por seu lado um dnico pagamento, a cujo detalhe poderdo previamente
aceder na aplicacdo informatica JUP, consultando para o efeito uma preé-fatura.

A criacdo e as regras de emissdo da FUP levaram a necessidade de alteracdo do
Decreto-Lei n° 273/2000, de 8-6 [58], ja alterado pelo Decreto-Lei n°® 129/2010,
de 7-12 [59] e pelo Decreto-Lei n® 6/2017, de 6-1 [60], no sentido de estabelecer
aspetos essenciais da emissdo e cobranca voluntaria da FUP.

O sistema informatico de suporte, conforme ja referido é a JUP, que gere todas as
requisicOes de servigos a prestar aos navios, os atos declarativos e pedidos de
licencas efetuados pelos armadores ou pelos seus representantes legais, e 0s
respetivos registos de servigos prestados pelos armadores ou representantes
legais, os despachos e autorizagfes emitidas pelas autoridades e prestadores de
servigos nos portos nacionais.

A JUP ¢é uma plataforma eletronica nacional a funcionar nos portos portugueses
desde 2008 e que permitiu desmaterializar os processos associados a entrada e
saida de navios dos portos portugueses. Apos o fim da fase do projeto-piloto em
2016 na APS, foram validadas as solucdes tecnologicas e de comunicagao entre

as entidades intervenientes, transpondo-se o modelo da FUP para outros portos,
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como nova ferramenta de simplificacdo administrativa, estando as autoridades
envolvidas na FUP obrigadas ao dever de confidencialidade.

As autoridades portuaria, maritima, de salde, tributaria e aduaneira e de
estrangeiros e fronteiras estdo, no ambito do procedimento de emissdo da FUP,
vinculadas a cumprir com todas as disposi¢Ges legais e regulamentares em
matéria de protecdo de dados, estando ainda obrigadas a guardar sigilo sobre
qualquer informacgdo a que tenham acesso na execugao do processo.

A FUP ¢ emitida e disponibilizada pelas autoridades portuarias, cinco dias Uteis
apos a saida do navio, isto é, as autoridades portuarias disponibilizam ao armador
(ou representante) a FUP por transmisséo eletronica de dados, através do sistema

informatico da JUP? [61], conforme em Anexo 4.

1.2 A emissao da FUP

A FUP agrega a sua propria faturacdo e a faturacdo ou liquidacdo registadas na
JUP pelas autoridades maritima, de salde, tributaria e aduaneira e de estrangeiros
e fronteiras, as quais intervém no despacho de largada, para cada escala de navio.
Agrupa, por autoridade, o conjunto das linhas de faturacdo ou liquidacdo dessa
entidade e apresenta o respetivo subtotal, devendo cada linha incluir uma breve
descricdo bilingue (portugués e inglés), que permita ao armador ou Seu
representante legal uma facil identificacdo da rubrica do respetivo tarifario.

O valor total da FUP corresponde ao somatorio dos subtotais nela constante.

1.3 0 registo da faturacgao ou liquidacéo

As autoridades previstas no despacho de largada, ap6s a saida de um navio e para
cada escala, registam a respetiva faturagcdo ou liquidacédo ao armador, no prazo de
quatro dias uteis (salvo situacfes devidamente justificadas), diretamente na JUP,
através dos webforms disponibilizados para o efeito, ou através de mensagens

Electronic Data Interchange (EDI), acordadas com a autoridade portuéria,

20 _ Cfr. Portaria n° 14/2017, de 10-1, relativa a procedimento de emissdo, disponibilizacdo e cobranca
voluntéria da FUP

57




TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

diretamente das aplicacGes das autoridades previstas no despacho de largada para
a JUP, através da invocacdo de um webservice.
1.4 A disponibilizacdo da FUP

Com base na faturacdo ou liquidacdo a autoridade portuéria procede, a emisséo
da FUP no prazo de cinco dias Uteis ap0s a saida de um navio, e em simultaneo,
na JUP, disponibiliza ao armador (ou representante), a FUP respeitante a escala
do navio e da demonstracdo da liquidacdo e comunica as restantes autoridades a
data de emissdo da FUP, bem como a data de acesso a JUP pelo armador ou seu
legal representante para efeito de contagem do prazo de pagamento voluntario.
Pode usar a JUP ou comunicar por meios informaticos automatizados.

A autoridade portuaria procede a transferéncia, para cada autoridade, das verbas
recebidas, tendo como base a respetiva faturacdo ou liquidagdo aos armadores,

sem prejuizo de, por protocolo, ser definido um circuito diferente.

1.50 pagamento

O prazo de pagamento voluntario da FUP é de 30 dias a contar da data da sua
notificacdo, considerando-se notificada a FUP, no momento de acesso do
armador (ou representante) ao sistema informéatico da JUP, ou em caso de
auséncia de acesso pelo armador (ou representante) ao sistema informatico da
JUP, no décimo dia posterior a data da disponibilizacdo da FUP naquele sistema
informatico.

Se 0 pagamento voluntario ndo for efetuado no decurso desse prazo, cabe a cada
uma das entidades publicas intervenientes proceder a cobranca coerciva das
respetivas taxas e emolumentos, nos termos aplicaveis.

Em matéria de falta de pagamento voluntario, a autoridade portuaria deve
informar as restantes autoridades previstas no despacho de largada, no prazo de
dois dias Uteis, no caso de o armador ou seu legal representante ndo realizar o

pagamento voluntario da FUP no prazo legalmente fixado.
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Quando essas autoridades (a excecdo da autoridade tributaria e aduaneira),
efetuarem a cobranca coerciva das faturas ou liquidacfes em divida, devem dar
conhecimento a autoridade portuaria no prazo de cinco dias Uteis, para efeitos de
regularizacdo de contas.
1.6 A tabela de servicos e taxas

As autoridades previstas no despacho de largada fornecem a autoridade portuaria,
em cada porto, a tabela de servicos e taxas, incluindo o regime de Imposto sobre
0 Valor Acrescentado (IVA) aplicavel, obrigando-se a informéa-la sempre que
procedam a atualizagdo da mesma, com uma antecedéncia minima de 30 dias da

sua entrada em vigor.

2. Analise de dados do inquérito realizado aos agentes de navegacao

O caso de investigacdo sdo 0s agentes de navegacdo autorizados a exercer a
atividade no porto de Sines, e o tipo de escala utilizada, destina-se a respostas
qualitativas escolhidas pelos respondentes, e sdo medidas da variavel, numa
escala de medida nominal, com um conjunto de categorias de respostas
qualitativamente diferentes e mutuamente exclusivas, pelo que a técnica de
analise € ndo-paramétrica.

A técnica estatistica utilizada € de analise da relacdo entre varidveis, para o
universo dos agentes de navegacao autorizados a exercer a atividade no porto de
Sines, a amostra é Unica, e obtiveram-se 16 respostas face a 19 inquiridos, e se
considerarmos que alguns dos inquiridos representam mais do que um agente de
navegacdo, entdo poderiamos afirmar que a amostra coincide com o universo da
populacéo de Sines.

Atendendo a que ndo foram ouvidos os agentes de navegacdo autorizados a
exercer a atividade nos restantes portos portugueses, por motivo de limitacdo de
tempo, referir-se-a4 sempre a amostra e nao a populacao.

Nas respostas ao inquérito ndo se registaram casos omissos, tendo sido obtidas

respostas a todas as questdes colocadas.
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Quer na hipotese geral, quer na hipotese operacional, a pergunta inicial solicita
uma opinido e as perguntas seguintes o grau de concordancia dos respondentes
aos diferentes itens que permitirdo medir a variavel latente “impacto geral
positivo com a implementacéo da FUP”.

As perguntas sdo neutras, no sentido de ndo forcar os respondentes a dar uma
resposta positiva nem negativa, sendo o conjunto de respostas alternativas
adequadas porque tém a possibilidade de resposta positiva, negativa e neutra.

A variavel latente € uma variavel definida por um conjunto de outras variaveis,
que foram tratadas como variaveis componentes. Para cada variavel componente,
foram definidos itens, com perguntas fechadas com cinco respostas alternativas,
numa escala de Lickert.

O inquérito por questionario é constituido por quinze perguntas, e conforme ja
referido visou dar resposta a trés dimensdes, uma primeira dimensdo relativa a
identificacdo da empresa respondente e perfil de utilizador do respondente, uma
segunda dimensé&o relativa a percecdo do impacto de implementacdo da FUP, em
geral, a de percecdo do impacto da FUP ao nivel da reducdo dos custos de
globais, em particular, e sugestdes para a melhoria do processo de
implementacdo da FUP, e finalmente uma terceira dimensdo de percecédo sobre a
viabilidade de construcdo de um porto de &guas profundas em Sdo Tomé e
Principe.

O processo estatistico utilizado é o de estatistica indutiva, no sentido de permitir
avaliar o papel de fatores ligados com o acaso a partir da amostra dos agentes de
navegacdo, sendo a técnica estatistica ndo-paramétrica, assumindo-se que 0s
valores das variaveis ndo tém uma distribuicdo normal, avaliando-se os dados
obtidos nas escalas nominais, através do teste da média, do desvio padrdo, da
mediana e dos percentis, do coeficiente de associacdo Cramer (¢c), que mede a
relacdo entre duas variaveis nominais, e da ANOVA, constando os dados obtidos

em Anexo 5.

2.1 Identificacdo da empresa e perfil do respondente
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Esta primeira dimensdo, constituida pelas primeiras trés perguntas do
questionario, foi apenas considerada para controle dos respondentes, sendo por

isso de carater confidencial, ndo sendo aqui tratadas.

2.2 Analise da amostra para a hipdtese geral e hipo6tese operacional

Trata-se da segunda dimensdo que se pretende tratar no questionario, e que é
constituida pelas perguntas de quatro a treze do questionario, sendo que a
pergunta catorze de resposta aberta sera tratada em conformidade.

Relativamente a hipotese geral de andlise do impacto da FUP e a hipotese
operacional de percecdo de reducdo geral dos custos (energéticos, processuais e
operacionais), procedeu-se a andlise do desvio padrdo que é uma medida de
dispersdo dos valores de uma distribuicdo normal em relacdo a sua média, e que
mede se os valores estdo ou ndo concentrados em redor da média, verificando-se

que de acordo com a tabela abaixo, obtida pela equacéo:

o oL Desvio padrao
Coeficiente de variagdo = — x 100
média

a média é representativa da amostra e a dispersdo é baixa, ja que a excecdo das
percentagens de 31,03% e 36,39%, relativas a redugdo de custos com papel e
outros consumiveis e a reducdo do numero de trabalhadores, respetivamente,

todas as restantes percentagens ficaram abaixo dos 25,33%.
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Variacao

Relativamente a mediana, a totalidade dos inquiridos escolheu a categoria 4
(concordo), para todas as varidveis componentes, sendo que apenas se registou
uma excecdo na variavel componente relativa a reducdo de custos operacionais,
na parte de reducdo do numero de trabalhadores em que os inquiridos escolheram
a categoria 3 (ndo discordo nem concordo).

Os quartis permitem analisar se as respostas estdo ou ndo concentradas, sendo
que 75% escolheu 4 (concordo) ou mais, 0 que significa que as respostas estao
muito concentradas nos valores mais elevados.

Relativamente ao coeficiente de associacdo Cramer (¢c), que mede a relacdo
entre duas variaveis nominais, e que pode tomar valores entre 0 e 1, sendo que o0
valor zero (0) correspondente a auséncia total de associagdo entre as variaveis, e

os valores proximos de zero (0) uma fraca associacdo, enquanto que os valores
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proximos de um (1) correspondem a uma associacdo mais forte e uma associacéo
total quando devolvem o exato valor um (1).

Conforme se pode verificar a variavel componente com maior correlagdo € a
registada para a hipdtese geral e para a simplificacdo administrativa, na parte
relativa a mais valia de concentracdo numa fatura Unica de todos o0s servicos
prestados pelo Estado a uma determinada escala de um navio, com um ¢c de
0,939.

Ainda relativamente a hipotese geral e para variaveis componentes com um v de
Cramer acima de ¢c 0,700, constam a varidvel componente relativa a burocracia,
na parte de reducdo do re-work (¢c de 0,732) e de reducédo do prazo médio de
pagamentos/recebimentos (¢c de 0,720), e a variavel componente relativa a
maior clareza nas relagfes administrativas, na parte maximizacdo de recursos
tecnologicos (¢c de 0,739).

Relativamente a hipotese operacional, e também para um v de Cramer acima de
¢c 0,700, constam a variavel componente relativa a custos energéticos, na parte
de reducdo dos custos com papel e outros consumiveis (¢c de 0,742), e a variavel
componente relativa a custos processuais, na parte de custos de armazenamento
da informacéo.

Da analise da ANOVA e com base na sumarizacdo do modelo, da tabela F de
Snedcor, para os graus de liberdade (gl) 7 e 8 e significancia 0,005 obtemos um
valor de 7,69 limite para a regido critica, valor este inferior ao valor do teste
(7,714) o que leva a rejeitar a hipotese nula, pelo que em conclusdo a

implementagdo da FUP contribuiu para a reducéo geral dos custos.
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Na pergunta catorze, apenas um unico respondente referiu que esta minha
resposta ndo se enquadra na pergunta pois como ja foi referido a FUP é uma
clara mais valia, no entanto ndo € perfeita pois ignora alguns detalhes que sdo
de elevada relevancia para a faturacéo final. Ex. para um mesmo tipo de servigo
pedido varias vezes e por agentes diferentes (Agente principal ou Husbandry
Agent). Mas este exemplo s6 é entendido por quem realmente organiza a

faturacéo dos servigos FUP prestado ao navio.

2.3 Analise de dados relativos a viabilidade de construcdo de um porto

de aguas profundas em Sdo Tomé e Principe
Trata-se da Ultima dimensdo do questionario, de particular interesse pessoal, no
sentido de auscultar a percecdo dos agentes de navegacao autorizados a exercer a
atividade no porto de Sines, sobre a viabilidade de constru¢do de um porto de
aguas profundas em Sdo Tome e Principe, tendo-se obtido apenas uma resposta

afirmativa e uma resposta negativa, sendo que as restantes catorze respostas
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foram no sentido central apontando para “talvez”, o que pode significar que as

pessoas na ddvida optaram por uma resposta nem sim nem nao.
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IV. Capitulo IV — Conclusdes

1. A relevancia do porto e das suas areas

1.1 0 valor do porto

O porto é o local onde as mercadorias e 0s passageiros sao transferidos do navio-
mar para 0s cais-terra, e é reconhecida a importancia dos portos para a economia
de uma regido ou pais e o seu valor nas dimensGes econdmica, social e
ambiental, constando as principais tendéncias do transporte maritimo, em Anexo
6.

Na dimensdo econdmica, um porto apresenta-se como um multiplicador
econdémico por natureza, ndo sO pelos efeitos diretos, indiretos e induzidos que
cria através das atividades portuarias, das industrias de proximidade e das
industrias em geral que dele se servem, mas também por ser um centro
aglomerador de atividades por exceléncia, e dai a primordial importancia do
porto nas trocas do comércio externo do pais, no contributo para a criacdo de
riqueza nacional ou Produto Interno Bruto (PIB) e na geracdo de impostos e
direitos alfandegarios.

O valor social do porto avalia-se pelo seu papel de agente de desenvolvimento
regional que se evidencia fundamental para a economia de pequenas regides e se
traduz na sustentabilidade das suas industrias, na criacdo de emprego e nos
rendimentos das familias, e enquanto gerador de atividades de lazer, cultura e
turismo com impacto na qualidade de vida dos cidaddos contribuindo para o seu
bem-estar e desenvolvimento.

Na ultima das dimensdes, a ambiental, interessa zelar por uma plena integracdo
urbana do porto no ambiente que o rodeia, 0 que passa por uma intervencéo
integrada que atue ao nivel quer da mitigacdo dos seus impactes negativos, quer

da criacdo de condicdes adicionais de valorizacdo do espaco urbano envolvente,
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mormente em matéria de conectividade fisica com o seu hinterland (acessos
rodo- ferroviarios).

As preocupacBes ambientais na gestdo do porto é uma constante, podendo
afirmar-se que tudo é eco (eco navios, eco instalacfes, eco equipamentos, eco
contentores, eco faturas), apostando os portos na dimensdo ambiental como
estratégia de diferenciacdo face aos seus concorrentes, de que é exemplo a
JUP/JUL/FUP.

O equilibrio entre estas trés dimensdes do valor do porto ndo é facil de alcangar,
mas é 0 que 0s gestores portuarios procuram, particularmente se o acionista do
porto for um agente publico, como o é no caso dos portos portugueses, no sentido
de garantir a sustentabilidade econdmica, social e ambiental do porto.

Numa economia mundializada em que vivemos, assente numa logica de
economia circular e de rede, o transporte maritimo desempenha uma funcédo de
grande relevancia na interligacdo dos centros de producdo aos centros de
consumo.

De facto, o comércio internacional de mercadorias faz-se hoje através de um
sistema de transporte maritimo em rede com outros modos de transporte e
centros logisticos, envolvendo um conjunto vasto de atores, quer do lado do pais
exportador quer do importador, vulgarmente denominada por cadeia logistica de
transporte.

O porto constitui um elo dessa rede logistica e sua funcdo inspira-se no conceito
de porto amplo, em que o porto que extravasa as suas fronteiras fisicas,
preocupa-se com a integracdo da sua zona de influéncia terrestre ou hinterland,
com a zona de influéncia maritima ou foreland e que acredita que faz parte do
ciclo de vida dos produtos que por ele passam e por isso se interessa que a
passagem portudria contribua para o objetivo de minimizar o tempo em transito
decorrido desde da fabrica do exportador até ao armazém do importador.

No exercicio da sua funcdo na cadeia logistica, o porto deve suportar a sua
estratégia de desenvolvimento orientada para o mercado, ou seja, 0s Seus projetos
de investimento e processos internos devem ser desenvolvidos para satisfazer as

necessidades dos navios, camifes e comboios que a ele chegam ou partem com
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mercadoria dos exportadores e importadores que usam 0 porto como meio de
escoamento, ou seja, de entrada e de saida dos seus produtos.

Este processo de escoamento é tecnicamente designado por processo de
passagem portuaria para o qual concorrem um vasto grupo de agentes, quer
publicos quer privados, que, ndo raras vezes, atuam em simultaneo para prestar
0S Servicos aos meios de transporte e a carga.

A administracdo portuaria € um dos agentes publicos que tem um papel muito
particular e dificil de desempenhar, o de integrador, coordenador e facilitador de
todas as atividades que concorrem para o produto portuario. Os interesses de
cada agente sdo muito diversos e legitimos aos olhos de cada um, pelo que a
dificuldade estd em encontrar 0 maximo denominador comum que consiga
impactar todos os agentes numa estratégia global de desenvolvimento do porto.
Em termos fisicos, o porto € uma infraestrutura que interliga o lado mar do lado
terra e a sua area é delineada por um limite maritimo e um limite terrestre, sendo
fundamental o0 que estd a montante e a jusante desta area, ou seja, 0S acessos
maritimo e terrestre, sendo o produto portudrio uma complexa rede de

interligacdes, que se pode constatar na figura abaixo.
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Figura 18 — Produto portuério
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O negocio do porto compreende o conjunto dos servicos prestados a circulacéo
do navio (pilotagem, estacionamento, acostagem e outros), ao navio e respetiva
tripulacdo (abastecimento, apoio administrativo e outros) e a carga ou
mercadoria, como sejam 0s servicos logistico-portuarios (operacao,
movimentagdo e outros), contra 0 pagamento de um preco ou a assuncdo de
qualquer outro tipo de acordo contratual.

No essencial, 0 negocio do porto, envolve a manobra do navio, o tratamento da
carga ou mercadoria, 0 apoio ao navio e tripulacdo, a logistica portuaria da carga
ou mercadoria, entre outros servicos, sendo os principais clientes do porto, os
carregadores, os clientes finais, os designados Operadores do Transporte
Combinado (OTC) e os armadores.

O negocio do porto diz respeito a servicos, baseando-se o marketing de servicos,
no essencial, no facto do consumo de um servigco ser mais um processo de
consumo que o consumo de um resultado, sendo carateristicas dos servigos
prestados por um porto, a intangibilidade, a heterogeneidade, a impossibilidade
de separar o consumo da producéo e a impossibilidade de manter um stock.
Quanto a qualidade das atividades e servi¢os portuérios, os mesmos distinguem-
se tendo em conta o periodo de tempo despendido na realizacdo do servico, o
preco global praticado e a seguranga oferecida e percebida pelo cliente.

O produto porto compreende o porto propriamente dito e 0s servi¢os que presta,
sendo sub-variaveis do produto porto, os atributos técnicos (infraestrutura e
superestrutura), a cadeia logistica, a vocacdo e marca do porto, € a sua
localizacéo e enquadramento.

Identificam-se com o produto porto, a posicdo geografica (volume e tipo de
carga), as condicdes de aproximacdo nautica (capacidade do navio), a ligacdo ao
hinterland (logistica de valor acrescentado), a disposi¢do e demais condicdes do
cais (contratos de concessdo), 0s servicos (carater publico/privado), a forca de
trabalho (qualificacdo), o know how (tradicdo), a operacdo e transferéncia da
mercadoria ou carga, a implantacdo industrial, 0os servi¢cos associados ao

comeércio e as atividades nauticas, e a engenharia portuaria.
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A empresa de servigos, carateriza-se entdo por ndo ter produtos na forma de
solugdes, mas sim processos como solugbes para 0s problemas, podendo o
processo ser analisado em termos de implicacdes, pela sua qualidade face a
percecdo do cliente, pela sua qualidade funcional, e pela sua qualidade técnica
(resultado para o cliente), e pela imagem do fornecedor do servico face ao
servico prestado, obrigando a que um processo Ccom sucesso, tenha
necessariamente de ser de qualidade, ainda que muito complexo, tanto mais se

levarmos em conta o carater internacional do negdcio portuario.

1.2 A economia circular e em rede do porto

Constata-se que o produto portuario € uma rede complexa de relaces onde se
pode distinguir trés camadas distintas, a primeira ao nivel do comércio
internacional ou Trade Layer, onde se estabelecem os contratos de compra e
venda internacional, a segunda ao nivel dos servi¢os logisticos ou Logistic Layer,
onde os multiplos operadores vendem 0s seus servicos no mercado, e a terceira
ao nivel da administracdo ou Institucional Layer, onde os agentes publicos

desenvolvem os atos declarativos, de controlo e de regulacéo.
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arquitectura de servicos
By

<'{_ a 7> Trade business case
SELLER

pocuyETARY CREDT Trade Layer

MULTIMODAL TRANSPORT INTEGRAT!

N R fati
DEPOT 7D DOOR TO DOOR SERVICE LOg|5t|C Layer
SERVICE q .

= INSURANCE
PRE SERVICE
CoRRIacE SHIPPING ey

D, . AGE!
O SERVICE

ROAD
SERVICE

\ CUSTOMS

% 00 @ X BROKER
D=s () o) SERVICE

DépaT o cARRIAGE
service (5 | G0
TERMINAL SeRnce
SERVICE

N CUSTOMS

0
¥ D SERVICE

% > DEEPSEA

FEEDER BOOKING

SHIP CALL ED(INNG SERVICE

{f \ SER\HCE

[
.

Corams 5 j m\ A r \ 73 )
SERvE kY [ E PGRT F' ePort Single
w & A IcES "" y Window
X Vg, {7

O D

™ B platform JUP

eMaritime NSW

SERVICE GﬂTE SER‘ IEE N Y A J
- SDSLCA  VISLCA SSNLCA E‘:s:%.lﬁggu Plaﬁo rm BDNNM
SERVICE SERVICE _SERVICE "
eCustoms NSW
Q \ Customs platform SDS

CONTAINER
ANNOUNCEMENT TRANSHIPMENT DESTINATION
SERVICE PORT SERVICE PORT SERVICE
ECUSTOMS ) D 28 6 - A
IATONAL By sica P e O s e Institutional

55N

E-CUSTOMS SERVICE SERVICE SERV!

OTHER SERVICES NATIONAL BODY SERVICE La er
SDS SERVICE @ @ @ @ y

<y < <xJ <7y

v E-CUSTOMS u EMSA
EU SERVICE SSNEU SERVICE EHEALTH EIMMIGRATION EVETERINARY E-FITOSANITARY
EUSERVICE EUSERVICE EU SERVICE EU SERVICE [

Figura 19 — Janela Unica Logistica (JUL)
Fonte: http://www.afceaportugal.pt/2013/eventos/Porto-de-Leixoes.pdf

Acresce que questdes de transparéncia de processos, de preocupac¢des ambientais
e de interoperabilidade numa Europa sem fronteiras implicam que o
desenvolvimento da plataforma JUP/JUL seja feito com integracéo e colaboracéo
com outros parceiros europeus para a construcdo de uma plataforma ao nivel
europeu, pelo que conforme ja referido, Portugal participa no projeto MIELE, no
ambito das redes transeuropeias, em conjunto com outros paises europeus.

O desafio é bastante ambicioso, mas no que a componente JUP/JUL diz respeito
mais ndo é do que se alcancar o patamar j& atingido por outros sectores da
atividade econdémica, mormente o aéreo [62].

A cooperacao portuaria pode ser comparavel ao transporte aéreo na medida em
que o que se pretende € uma simplificacdo do negdcio que aporte eficiéncia e
preco para 0s armadores e para outras partes interessadas, de forma sustentavel, e
que tenha em conta as questdes econdmicas, sociais e ambientais, 0 que tem
levado a uma sofisticacdo do negocio e a utilizacdo de tecnologia avancada.

A Associacdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA) é uma associagédo

comercial de companhias aéreas internacionais, com uma representacdo de cerca

71



https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=pt-PT&prev=search&rurl=translate.google.pt&sl=en&u=https://en.wikipedia.org/wiki/Trade_association&usg=ALkJrhiMyfqBd37SLjzUskQdiZz1tH1MNg
https://translate.googleusercontent.com/translate_c?depth=1&hl=pt-PT&prev=search&rurl=translate.google.pt&sl=en&u=https://en.wikipedia.org/wiki/Trade_association&usg=ALkJrhiMyfqBd37SLjzUskQdiZz1tH1MNg

TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

de 83% do total de lugares disponiveis, d& suporte a atividade aérea e ajuda a
formular politicas e normas, e é um grupo de comércio, sem poderes legislativos,
e que tem como missdao Simplifying the Business (StB), e que tem sido
inspiradora para 0 comercio maritimo.

A IATA tem como objetivos aumentar a venda e a comercializagdo de produtos
aéreos, garantir a confianca dos clientes, prestar informacéo precisa e em tempo
real a todos os operadores, eliminar ou otimizar processos e eliminar tempos de
espera dos passageiros, numa logica de simplificacdo do negocio, em beneficio
da industria e do cliente, apostando fortemente na inovacao [63].

Também o World Shipping Council (WSC), representa cerca de 90% da
capacidade instalada de navios, tem como objetivo a eficiéncia, ser um motor
econdmico global, ter baixo impacto ambiental, e ser uma voz coordenada para a
industria do transporte maritimo internacional, e que conta com empresas
associadas com fortes investimentos em navios, terminais portuarios, empresas
de transporte terrestre, armazeéns e tecnologia, em parceria com governos e outras
partes interessadas, e pretendem colaborar com solucdes viaveis para 0s
problemas do transporte maritimo, a fim de garantir uma ampla variedade de

opcdes no transporte de carga internacional [64].

2. Sumula dos principais resultados obtidos

Do inquérito dirigido as percecbes dos agentes de navegacdo autorizados a
exercer a atividade em Sines, conclui-se que ao nivel da hipotese geral, as
determinantes que mais contribuiram para o impacto da Fatura Unica Portuaria
por Escala de Navio, em Sines, foram a simplificagdo administrativa, na parte
relativa a mais valia de concentracdo numa fatura Unica de todos os servicos
prestados pelo Estado, a reducdo da burocracia, na parte de reducéo do re-work e
de reducdo do prazo medio de pagamentos/recebimentos, e ainda a determinante
relativa a maior clareza nas relagfes administrativas, na parte de maximizacéo de

recursos tecnolégicos.
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Relativamente a hipo6tese operacional, na percecdo dos agentes de navegacao
autorizados a exercer a atividade em Sines, as variaveis componentes que mais
contribuiram para a determinante reducao geral dos custos, foi a relativa a custos
energéticos, na parte de reducdo dos custos com papel e outros consumiveis, € a
variavel componente relativa a custos processuais, na parte de custos de
armazenamento da informacéo.

Com base na sumarizacdo do modelo, foi ainda possivel concluir que a
implementagdo da FUP contribuiu para a reducéo geral dos custos.

Relativamente a pergunta catorze, onde eram solicitadas sugestdes para a
melhoria do processo FUP no lado do préprio agente de navegacdo, foi obtida
apenas uma Unica resposta, em que foi desde logo referido que esta minha
resposta ndo se enquadra na pergunta, pelo que se considera como néo tendo
sido feitas sugestbes de melhoria.

A pergunta quinze, relativa a percecdo dos agentes de navegacdo autorizados a
exercer a atividade no porto de Sines, sobre a viabilidade de construcdo de um
porto de aguas profundas em Sdo Tomeé e Principe, também se considera nédo
conclusiva, ja que dos dezasseis respondentes, catorze deram uma resposta

neutra.

3. LimitacgOes do estudo

As limitagdes do relatério de estagio prenderam-se desde logo com as
dificuldades culturais ao nivel empresarial e das pessoas, com a dificuldade de
ligar o0 mundo da academia ao mundo do trabalho, pela natural falta de
experiéncia profissional dos alunos, e o confronto com modelos inovadores de
gestao.

Depois pela dificuldade de assimilar todos os conhecimentos transmitidos pela
empresa de acolhimento, primeiro pela curta duracdo do periodo de estagio e por
ter decorrido em regime blending, que se por um lado permite uma melhor

conciliacdo da vida académica, familiar e pessoal, por outro lado deixa os alunos
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numa situacdo de maior isolamento e com menos tempo para o contacto face-to-
face e para a experiéncia on the job, e despois pela prépria logica de
funcionamento de um porto com as carateristicas do porto de Sines.

Acresceu a dificuldade de revisdo da literatura relevante para o tema em estudo,
quer pela sua novidade, ndo se tendo encontrado estudos académicos ou outros
sobre a Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio, quer de natureza tedrica quer
de natureza de investigacédo, pelo que se entendeu recorrer aos fatores ocorridos
no meio envolvente internacional, europeu e de Portugal, que potenciaram o
projeto Janela Unica Portuéria e Fatura Unica Portuéaria por Escala de Navio que
utiliza como ferramenta para a sua emissdo a Janela Unica Portuaria, e &
documentacdo sobre o a tematica, de natureza interna, e disponibilizada pela
APS.

O facto do estudo exploratorio se ter limitado ao porto de Sines, e ndo se ter
estendido as restantes Administracdes Portuarias do continente portugués, a
APA-Administracdo do Porto de Aveiro, S.A., a APDL-Administracdo dos
Portos de Douro e Leix0es, S.A, a APL-Administracdo do Porto de Lisboa, S.A.,
e a APSS-Administracdo dos Portos de Setubal e Sesimbra, S.A.

O facto de apenas ter ouvido 0s agentes de navegacao autorizados a exercer a
atividade no porto de Sines, excluindo os agentes de navegacdo que exercem a
sua atividades nos referidos nos restantes portos do continente portugués.

Outra limitacdo prendeu-se com o facto de ndo ter sido possivel ouvir os servi¢os
do Estado representados na Fatura Unica Portuario por Escala de Navio, que
como é consabido seria de dificil concretizacéo.

O questionério foi aplicado sem a presenca do aluno, o que ndo permitiu obter
outras informacdes, que por certo teriam relevancia para o presente relatorio de
estagio, e ainda que a amostra seja pequena (16 respondentes) a verdade € que se
pode considerar representativa do universo de Sines, porém optou-se por tratar
como sendo uma amostra por ndo ter envolvido os agentes de navegacédo

autorizados a exercer a atividade nos restantes portos do continente portugués.
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Por fim a redacdo do relatorio de estagio, constituiu mais um desafio, quer pela
dificuldade de dominio da lingua portuguesa e da gramatica, quer pela
dificuldade de avangos no trabalho ou por falta de informacdo ou por falta de
dados, e a dependéncia do aluno da colaboragdo e ajuda de todos os
trabalhadores e de todas as trabalhadoras da APS, que por qualquer motivo
estiveram envolvidos no presente relatorio de estagio.

Por fim a grande dificuldade de utilizacdo do software SPSS e de interpretacdo
dos respetivos dados, tendo sido necessario recorrer a ajuda de especialistas da

APS e da academia.

4. Recomendagc0es para pesquisas futuras

O estudo exploratério sobre a Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio,
realizou-se na APS e concretamente no porto de Sines, e auscultou apenas as
percecOes dos agentes de navegacao autorizados a exercer a atividade em Sines, e
considerando que se trata de um projeto implementado desde 01-01-2017 em
todos os portos do continente, e em que atuam o Estado (Autoridade Maritima,
Servico de Estrangeiros e Fronteiras, Autoridade Sanitaria e Autoridade
Aduaneira), a Autoridade Portuaria e os Agentes de Navegacdo, em pesquisas
futuras devera atender-se a esta realidade e ao facto das interacGes na Fatura
Unica Portuéria por Escala de Navio, serem realizadas numa l6gica tripartida.
Assim, parece que a densificacdo da temaética terd de levar em consideracdo o
estudo do funcionamento do projeto em todos as administracdes portudrias de
Portugal continental, e caso venha a estender-se as ilhas da Madeira e do Acores,
também na APRAM-Administracdo dos Portos da Regido Autonoma da Madeira,
S.A. (APRAM) e na PA-Portos dos Acores, S.A. (PA), respetivos agentes de
navegacao e servicos do Estado diretamente intervenientes.

As técnicas estatisticas deverdo ser para além da ndo-paramétrica utilizada, as
técnicas parametricas, técnicas de diferencas entre amostras de casos, e técnicas
univariadas, bivariadas e multivariadas de maior complexidade e rigor cientifico.
As técnicas de recolha de dados, também devem incluir outros métodos,

particularmente a entrevista.
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Missdo da Autoridade Portuaria Modelo de Gesfa° Landlord ~*~P°ft
(Promover o desenvolvimento dos portos) (Evolugéio do papel das AP’s)

Maior intervengdo privada

Artigo 13.2 ’
Alteracdo ao Decreto -Lei n.2 337/98, de 3 de novembro

.. .. .. Service Port Tool port. Landlord port
A APS, S.A., assegura o exercicio das competéncias necessarias ao regular
funcionamento dos portos de Sines, de Faro e de Portim3o nos seus ® A autoridade portudria ® A autoridade portudria ® A autoridade portudria
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Figura 20 — Perfil da APS (dados gerais)
Fonte: Cedido pela APS
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Terminal de Granéis Liquidos
(Operacgdo especializada de cargas)

Porto de Sines — Porta Atlantica da Europa
(Caracteristicas fisicas do porto HUB)

* Porto de éguas profundas (-28 m); * Terminais especializados para a movimentacio

= Aberto ao mar, sem restricdes de canal e barra; de todos os tipos de cargas;

* Sem urbano, com planos de

* Fundos rochosos sem de

expansdo para todos os terminais;
* Capacidade para receber os maiores navios do Xpansio para 4

* Fundeadouros dentro da drea portuaria

mundo;

Terminal Multipurpose
(Operacdo especializada de cargas)

Terminal Petroquimico
(Operagdo especializada de cargas)

—a
< REProL

Terminal de Gas Natural Licuado Terminal XXI - Contentores
(Operacgdo especializada de cargas) (Terminais Especializados)

Principais Caracteristicas (Fase 2+) :
* Extensio de cais: 946m + 200m

* Fundos: -17m/ZH
+ Capacidade méxima: 2.100.000 TEU

‘Super Post-Panamax + 2 gruas moveis.
* Parque: 39,1 ha.

%’ PSA Sines

Figura 21 — Perfil do porto de Sines (Terminais, produtos, carateristicas e concessionarios)
Fonte: Cedido pela APS
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Origem e Destino de Crude e Refinados Origem de Carvdo e Gas Natural

643.676
ESTADOS UNIDOS DA AMERICA 587.823

COLOMBIA

4027131
ESTADOS UNIDOS DA AMERICA 301077
FRANGA 533.587 AFRICA DO SUL
PORTO RICO (USA) 176773

162425

UCRANIA 76995 4

Legenda
= CRUDE
7~ REFINADOS
wrorscio)

Porto hub global para todo o mundo
(Distribuigéo da carga contentorizada)

AMERICA DO NORTE - é g
E CENTRAL S g

Liga¢des ferroviarias aos portos secos Ligacdo ferrovidria Porto de Sines - Madrid

(Melhoria da infraestrutura)

Mais de 90% do total da carga
para o hinterland segue por comboio

Comboios de contentores

Figura 22 — Perfil do porto de Sines (origem e destino das principais mercadorias, e hinterland e foreland)
Fonte: Cedido pela APS
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SIIG - Sistema de Informagao e Identificagdo Geografica
(Inovagdo no Planeamento das Operagédes)

Controlo de Trafego Maritimo — VTS
(Sistemas de suporte a atividade Portudria)

Mmhmommmmhwe

Controlo de trafego maritimo com
base em dados de radar e GPS sob

cartografia digital

Combate a Acidentes/Poluigdo
(Servigos Portudrios)

CUP - Cartdo Unico Portuario
(Controlo de Acessos na Area Portudria)

PORTOS DE SINES E DD ALGARVE

Controlo de acessos as diferentes areas do porto e aos navios, para
efeitos do exercicio da atividade de todos os atores envolvidos no

negocio portudrio e no ambito do cédigo ISPS

s :
Sk gy e Mgy v

al

JANELAUNICALOGISTICA

JUPII/JUL
«Q}-\_RQA RLRQA «"‘-\.RQA

N ) &®

o 1 <
& & &
@ © L
: : &

1SO 14001 - OHSAS 18001 ISO/IEC 27001

ISO 9001

Figura 23 — Perfil do porto de Sines (Sistemas de suporte a atividade portuéria e certificacdes)
Fonte: Cedido pela APS
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SISTEMA
DE GESTAD
INTEGRADD
QUALIDADE,
| AMBIENTE E
s, SEBURANGA

www.apsinesalgarie ot
34

ﬁi‘; s m& e @ FokTmir

POLITICA DO SISTEMA INTEGRADD

sriments @ promegio d cumprimento das nomas
& e outre: requisitng;

idace e da eficiingia dos servigas

Formag2a adequads par;

soide no trabalho;

Bxwgn do plass de elividades aprovadu:

i

Figura 24 — Sistema de Gestdo Integrado de Qualidade, Ambiente e Seguranca
Fonte: http://www.apsinesalgarve.pt/media/1513/sistema-de-gestao-integrado-qualidade-

ambiente-e-seguranca.pdf

MELHORIA CONTINUA DO SISTEMA DE GESTAQ INTEGRADD

CONTEXTD
A satisfagio das i e EXTERND
das partes interessadas externas através da
prestagdo de servigos de elevada qualidade.

A minimizagdo dos aspetos ambientais

T, L SATISFACHD
significatives efetuando a monitarizagdo dos EXPECTATIVAS
ambientes marinhos. ACIOMISTA

ALTORIDADES ALIONISTA
ENTIDADES DFICIAIS AUTORIBADES
PROVEDORIA ENTIDADES OFICIVS
CLIENTES PROVEDORIA
- o . FORNECEDORES
A promogao das condigdes de saide @ COMMIAE FORNECEQDRES
seguranga das pessoas e a prevengio de COMUNIDADE

acidentes na &rea portudria.

REQUISITES E— SERVICOS
PRESTADOS

A garantia da confidencialidade,
isponibilidade e inteqridade da i
relativa aos meios de transporte e

mercadorias. PROCESSOS DE SUPORTE

Figura 25 — Sistema de Gestao Integrado de Qualidade, Ambiente e Seguranca
Fonte: http://www.apsinesalgarve.pt/media/1513/sistema-de-gestdo-integrado-qualidade-

ambiente-e-seguranca.pdf
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SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Janela Unica Portuéria
(Eficiéncia Portudria)

Despacho Eletrdnico:

Autorizacdo para inicio das operagdes, em média, 2.5 dias antes do navio chegar
Terminais Agentes de Despachantes Prestadores
-
WEB
fl e-mail
) WEB & Acesso Publico
SMs | e-mad no campus portudrio

\ SMS \\N

Jup,

FUP - Fatura Unica Portuaria
(Poupanca de 600.000 folhas de papel/ano e principalmente tempao)

Em vez de serem emitidas cinco faturas (uma para cada autoridade), a Autoridade
Portuaria emitira uma unica - todo o processo mais fécil.

\
Armador ——

FATURAUNICAPORTUARIA

1Fatura
1Prazode

e

Flexibilidade Laboral e Tarifas planas
(Eficiéncia portudria)

Todos os terminais operam 24 horas/dia, 7 dias/semana sempre em flat rate.

Janela Unica Logistica
(100% paperless + Controlo da cadeia de abastecimento porto)

TRANSPORTE MARITIMO
T
P> Er
- m g =
il " =N
navio nMM"" ragdes
« informago sobre a carga da storidade
* Autorizagao das Autoridades carga

« Controlo das autoridades

Evolucdo para a interm de e hinterland

CUP - Cartéo Unico Portuario
(Controlo de acessos a todas as dreas portudrias)

A Autoridade Portudria responde no &mbito do acesso & drea
portuéria

O SEF (Servigo de Estrangeiros e Fronteiras) responde no &mbito do |

2L acesso a zona internacional e aos navios

iSPS C0DE

As Instalagdes Portudrias (concessiondrios) respondem no acesso &
érea concessionada

Zona Industrial e Logistica de Sines
(Capacidade para receber projetos industriais
de qualquer dimensGo e complexidade)

+ Area adjacente ao porto

Extensivel até 4.157 hectares

* Todas as dreas tém conectividade ferroviaria

™
;.

METALSINES
NOs-—‘*- tmn -
v, B 2
[ E".*.S!*‘

o gashatural [GLE

ARTELIA AMBIENTE

Figura 26 — Perfil do porto de Sines (Principais fatores de competitividade)
Fonte: Cedido pela APS
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ZALSINES | Zona Intraportuaria

Equipamentos de Ultima Geragdo
(Eficiéncia Portudria)

(Em comercializagdo com dreas disponiveis
para a instalagdo de empresas)

Cluster de Refinagdo Cluster Petroquimico
(Um importante centro de refinagdo e exportagdo) (Maior concentragéo a nivel nacional)

Relagdo Porto/Cidade Capacidade de Expansao
(A cidade estd suavemente integrada (Sines — Hub Portudrio)
com a atividade do porto comercial) RN

Todos os terminais

portuarios tém capacidade —
de expansdo N !
- Expansdo \\
O\
i o N

\ \
N\
| ATLANTIC| OCEAN

Figura 27 — Perfil do porto de Sines (Principais fatores de competitividade) (continuacéo)
Fonte: Cedido pela APS
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Anexo 2 — Inquérito por
questionario
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Impacto da implementacao da Fatura
Unica Portuaria - Caso do Porto de
Sines

Mo dmbito da realizacdo do Mestrado em Direito e Economia do Mar da Faculdade de Direfto da
Universidade Mova de Lisboa (FDUML) gostaria de contar com a sua colaborag&o na resposta ao
presente inquérito que visa caracterizar a sua opinido sobre o impacto da implementacdo da
Fatura Unica Portudria por Escala de Navio (FUF).

Assim, solicito a sua colaboracdo respondendo as seguintes questdes que pretendem caracterizar
a sla posicao face ao impacto da implementagéo FUP, em geral,  ao impacto da implementacao

da FUP ao nivel da reducao dos custos de contexto.

As respostas sdo andnimas e confidenciais e destinam-se exclusivamente a ser utilizadas no
ambito da tese de Mestrado, sendo crucial para a elaboraco do trabalhe final.

Agradeco desde ja a colaboragdo possivel.

Elvidio Antdnio Fernandes da Costa Lavres

*Obrigatorio

Caso do Porto de Sines

1. Identificacdo da empresa: *

A orra rachaota
A sua resposta

2. Area/Departamento em que exerce a sua atividade:

A oo racro ot
A SUa resp -:':‘.'t\.'-

3. Selecione apenas uma das seguintes afirmacdes:

O Utilizo diariamente a JUP enquanto aplicagdo necessaria para o
desenvolvimento da minha atividade

O Utilizo pontualmente a JUP, por ndo ser uma apliagdo necessaria para o
desenvolvimento da minha atividade

O MNéo sou utilizador/a da JUP

Figura 28 — Inquérito dirigido aos agentes de navegacao
Fonte: https://docs.google.com/forms/d/1BWaOQxUzMrWWG08feGublPlaBbVRY Neqie2iTvoJgrE/edit
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

4. Assinale o seu grau de concordancia com as seguintes
afirmacdes relativas ao impacto da implementagdo da FUP em

geral: *
(Mao
(Discordo . discordo (Concordo
totalmente) (Discordo) nem (Concordo) totalmente)
concordo)
& implementacdo
da FUP contribuiu
paraa O O O O O
simplificacao

administrativa

A implementacdo

da FUP contribuiu

para a reducéo da O O O O O
burocracia

& implementacdo

da FUP contribuiu

para a melhoria da O O o O O
agilidade do Estado

A implementacdo

da FUP contribuiu

para a facilitacdo

do exercicio de O O o O O
atividade

econdmica

A implementaco
da FUP permitiu

maior clareza nas O O O O O

relagdes
administrativas

A implementacdo
da FUP contribuiu
para a diminuigdo O O O O O

geral dos custos

Figura 29 — Inquérito dirigido aos agentes de navegacao (cont.)
Fonte: https://docs.google.com/forms/d/1BWaOQxUzMrWWG08feGublPlaBbVRY Neqie2iTvoJgrE/edit
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5. Relativamente a Simplificagdo Administrativa, assinale o seu
grau de concordéancia com as afirmacgdes abaixo: *

(Mo
{Discordo . discordo {Concordo
totalmente) (Discordo) nem (Concorda) totalmente)
concorda)

Permitiv a
simpificacdo O O O O O
processual
Permitiu a
gliminagio/reducdo de O O o o o
ermos
E urna mais valia uma
Unica fatura O O O O O
E uma mais valia uma
pré-fatura O O o o o

6. Relativamente a Eliminacéo da Burocracia, assinale o seu
grau de concordéancia com as afirmacgdes abaixo: *

NED]
{Discordo . discordo (Concordo
totalments) (Discordo) nem (Concordo) totalmente)
concorda)

Permitiu reduzir o re-work O o O o O

Permitiu reduzir os contactos
diretos com entidades
publicas

Permitiu reduzir o prazo
médio de
pagamentos/recebimentos

O

O O O O
O O O O
rmenodattnts. O O O O O

Figura 30 — Inquérito dirigido aos agentes de navegacéo (cont.)
Fonte: https://docs.google.com/forms/d/1BWaOQxUzMrWWG08feGublPlaBbVVRY Neqie2iTvoJgrE/edit
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

7. Relativamente & Agilidade do Estado, assinale o seu grau de
concordancia com as afirmacdes abaixo: *

UET
(Dizcordo ) discordo (Concordo
Totalments) {Diacorda) nem {Cancardo) totalmente)
concordo)

Permitiu maior

rapidez no acesso D D D D D

& informagdo

Permitiu a

convergéncia de D D D D D
procedimentos a

nivel nacional

Permitiu melhorar

& tranaparéncia de D D D C} C}

procedimentos

Permitiu o acesso

a informacgao D D D D D

fidedigna

8. Relativamente a Facilitagao do Exercicio de Atividades
Economicas, assinale o seu grau de concordancia com as
afirmacdes abaixo: *

(M&o
{Discorda I dizcordo (Concordo
Totalmente) (Discardo) nem (Concarda) totalments)
concoerda)

Permitiu a
disponibilizagdo do
servigo 24/Z24h e D D D D D
7/7 dias

Permitiu antecipar

atd
E:J:aen:: ETpré— D D D D D
fatura

Permitiu o acessoc a

informagdo em D D D D D

tempo real

Permitiu diminuir o

nimero de O O O D D

reclamagdes

Figura 31 — Inquérito dirigido aos agentes de navegacao (cont.)
Fonte: https://docs.google.com/forms/d/1BWaOQxUzMrWWG08feGublPlaBbVRY Neqie2iTvoJgrE/edit
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9. Relativamente a Maior Seguranca e Clareza nas Relagtes
Administrativas, assinale o seu grau de concordancia com as
afirmacdes baixo: *

{Mao
(Diacordo ) discordo {Concordo
Totalmente) (Diacordo) nem (Cancardo) totalments)
concorda)

Permitiu o
reconhecimento da D D D D D
marca FUP
Permitiu melhorar a
confianga na
O O O O O
armazenamento da
informagda
Permitiu a

Qa0 O O 0o O

administrativas

Permitiu a
imizacio d
i @) O @ O @)

tecnolégicos

10. Considera que a implementacao da FUP levou a reducao
global dos custos? *

O sim
O nNé&o

11. Relativamente a reducéo de custos energéticos, assinale o
seu grau de concordancia com as afirmacoes baixo: *

(M&a
(Discordo . dizcordo {Concordo
Totalmente) {Discordo) nem (Gancorda) totalmente)
concordo)

Reduziu os
papel e outros @) O O O O
consumiveis

Reduziu oa

custos de O O O O O

manutengéo

Figura 32 — Inquérito dirigido aos agentes de navegacao (cont.)
Fonte: https://docs.google.com/forms/d/1BWaOQxUzMrWWG08feGublPlaBbVRY Neqie2iTvoJgrE/edit
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

13. Relativamente a reducao de custos operacionais, assinale o
seu grau de concordancia com as afirmacoes baixo: *

(Mo
{Dizcorda ) discorde (Concordo
totalmente) (Discarda) rem (Concordo) totalmente)
concordao)

Reduziu o esforgo
dispendida com o O O O O O

procesad

Reduziu a
atividade o que

. i
brastaetasde O O O O O
valor

acrescentado

T
devabshadoes O ) O O O

14. Que sugestdes faria para melhoria do processo de
implementacao da FUP na empresa onde trabalha?

T T T p—
A sua resposta

Porto de Sao Tomé e Principe

15. Enquanto Agente de MNavegacdo, em representacdo do
Armador, considera que um porto de aguas profundas em Sao
Tomé e Principe teria viabilidade econdmica?

O sim
O nNio

O Talvez

SUBMETER

Mumca envie palavras-passe através dos Formuldrios do Google

Figura 33 — Inquérito dirigido aos agentes de navegacédo (cont.)
Fonte: https://docs.google.com/forms/d/1BWaOQxUzMrWWG08feGublPlaBbVRY Neqie2iTvoJgrE/edit
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Anexo 3 — Agentes de Navegacao
de Portugal acreditados pela
FONASBA
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA
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Tabela 8 — Agentes de Navegacao de Portugal acreditados pela FONASBA
Fonte: https://www.fonasba.com/fonasba-initiatives/fonasba-quality-standard/accredited-

companies

98




ANexos

FEVZYN WO WHNYIVD S08+EEE)
15 opepedy]
QSN 3P 0L0J 0D SONIOS SIBUEIS) 30 EUILS]
TUETEN ER EUUEED) d aulpunaisuaing DBL3T00CT beEt LT, ceor ELOT F0000 BFT 313 ¢RLPT)| ep “sojusuElsLy 3 oedefiasey - auoung
LEE
ORLIO|
30
IEangEs| weo azeqoyuidiuoasy fouabe Ews)
o L1 MIEFE 1T bSE+ XES
FIETEN BD EULEIED) DI+0EZE 1T bS8+ 13
EIRWED Ep B33 BOGST 2LP-00EH
O[FSED 0P EUEL) werojsequyud@uogsr fausbe DOFIEEE LT b5 ESN05 3 SPRIDUY C0SDURlY EHO0E Wdv BLL d | ol "OUNT 3 T AY| “E07 “SOWNUEN B05IAISS - Al OJEEE 0N
wen tseqoyudGesd eoas Ews|
LI VOEFE 1T 1EE+ X2
5 5 £28 1T BEE+ 1R
E0gs(T| BOGST 2LP-00EH
EIEWIE Ep B33 woz qsegoud@ies2ieoas 657 OEE £1E 45T+ TSEQ Qlid CURPRI EL0C WdY 1L @} ol "OUNT 30 7T A w5 “ogbeBeAen ojee oyid
1d cpesamewopesamw peus)
G0E | ¥E GOT |GET ey
096 |¥#5 59T 19T+ ‘PL|
QM35 86Z-006T
Iz “opse]) op sEuIpesss)| =1
[Bga5| - opesauewipopesalew 094 IS 58T 150 oyuIyIg aipag EVOT YEW WD 4 048 1POLESIN AY| gofiues 8 ‘obejell - opes 8 JEW
W seygupuzqrecgsiBieset ewg
THDOZ6 £13 150+ HES
[0S 363 212 15+ 13U
OS] £L0HDSSH
bs3 47 “spuen ciouma - £ el
Engs| wseumesa et DOS 558 £1T 1SE+ ‘SBUMY ST ZHIZ JBOWRSA0 LT Ewunen ep ogdezeqn| 1 sEyur] a18q)
weasausbanal 1ew-a|
6TF 0TS £1Z 158+ XE|
555 320 01T 1EE+ 12L)
E0gT) 0057 231-5504 B —
BN ED B33 Wensauwabifasiab 55T 920 DI 15E+ NOT CURIENS ZLOZ J2AWINON 1802 3 a8~ Zal Rwo) S30RIEN AY| g oauswos ‘sowpuew ssiusBy - Bayusa useID

TFNLIN0d ¥OdI DT "HOLLFIDOSEY MIGWIN vESTNOS|
O2LNVHD §TVAOHDdY OHYONTLS ALMYND ¥VESVHOS

Tabela 9 — Agentes de Navegacéo de Portugal acreditados pela FONASBA (continuacao)
Fonte: https://www.fonasba.com/fonasba-initiatives/fonasba-quality-standard/accredited-

companies
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Anexo 4 — Funcionamento da
FUP
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Economic Agents

Port Authority

Hosted by the Port
Authority

Marmme | Health
uthon

Phytosan itary
Au!hon

-—
r ‘ -
Border l
Authori Authority
I National SDS System l

Figura 34 — A Janela Unica Portuéaria (JUP)
Fonte: Cedido pela APS

;
fﬁr} Bowae L7 APS

Mnintirie 00 Satde A tributaria e

o ——‘; JUD”

SIMPLEX}

Annda mals Slmples

..........

itado
* AUTORIZACAO DE SALDA (USO INTERNO)

At ade de Freeteis

- Aastorsdade Maritina

Figura 35 — A Fatura Unica Portuaria por Escala de Navio (FUP)
Fonte: Cedido pela APS
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Autoridade :> — —_—
Maritima 5 Pagamentos
(—— — 1 (a cada uma das
autoridades, com
| prazos diferentes)
SEF |:> —1
(_ - — _I Pagamento
| (ao Agente)
i
Sanidade | .i < -- 0
Maritima :D 1 > <0 <&
R e
(— - - II \%0:;, =
I
Autoridade ‘:> |y heente ';e Armador
e 1 Navegacio
( - - 1
Recolha de Dados 1
Imente da JUP e docs 1
internos) 1
i
i
Autoridade :{> — I

Emissio de faturas
(S faturas diferentes e envios em momentos
diferentes)

Figura 36 — Situacdo anterior a implementacdo da FUP
Fonte: Cedido pela APS

5

—— Pagamento
e AAipecROTUASA (ao Agente)
[ — <— S — j 3
| @ -~ A
— “0/"
Navio zarpa do pol d
Agente de
Navegscho Armador
1 Fatura
1 Prazo de
pagamento

Figura 37 — Modelo com FUP
Fonte: Cedido pela APS
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Requisitos das Autoridades
i Autoridade Maritima
A

Enquadramento Legal:

* Portaria N.2 553-A/2008, de 27 de junho

* DLn.212/97, de 16 de janeiro (com Declara¢io de Retificacdo n.2
6-B/97, de 31 de mar¢o); Portaria n.2 494/2002, de 27 de abril

* Portaria n.2 68/2000 de 23 de fevereiro

@(as aplicadas a escala de navio (Porto de Sines): \

* Despacho de Largada

* Licenca para Trabalhos a Bordo

* Licenca para Trabalhos de Mergulho

* Licengas (outras)

* Abertura de Reparticdo Maritima

» Policiamento (imposto ou requisitado)
¢ Verificagdes a Documentos de Bordo

» Vistorias as Condicdes de Seguranca

* Vistorias Suplementares

* Visita a Entrada e Saida do Navio

\°Taxa de Farolagem (explicar a distingédo)
* ISN /

Figura 38 — Requisitos da Autoridade Maritima (AM)
Fonte: Cedido pela APS

%F Requisitos das Autoridades

SEF
~
Enquadramento Legal:
* Portaria N2 1285/2010, de 17 de dezembro
* Portaria N2 1334-E/2010, de 31 de dezembro
J

ﬂcas aplicadas a escala de navio (Porto de Sines): \

« Autoriza¢des de Entrada a Bordo/Z.1.

* Controlo de Passageiros (embarques, desembarques e licengas a
terra)

¢ Controlo de Tripulantes (licengas a terra)

* Desembarago de Saida

* Prorrogacdo de permanéncia

\_ /

Figura 39 — Requisitos do Servico de Estrangeiros e Fronteiras (SEF)
Fonte: Cedido pela APS
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

== Requisitos das Autoridades

ULSLA

e —— Autoridade Saude

Enquadramento Legal:
* Decreto-Lei N2 8/2011, de 11 de Janeiro

Taxas aplicadas a escala de navio (Porto de Sines): \
* Certificado Sanitario

* Desembaraco Sanitario

* Livre Pratica

* Vacinacao

* Visita de Saude a Embarcagdes

* Vistoria a Navios

* Vistoria Complementar a Navios

o /

Figura 40 — Requisitos da Autoridade de Saude (AS)
Fonte: Cedido pela APS

%ﬂmam Requisitos das Autoridades

tributaria e aduaneira . .
Autoridade Aduaneira

Enguadramento Legal:
* Decreto-Lei n2 68/2007, de 26 de margo

Taxas aplicadas a escala de navio (a confirmar): \
* Alvara de Saida

* Conferéncia de Descarga

* Revisdo de bagagem

* Antecipacdo ou prolongamento da Estancia Aduaneira

* Abertura da Estancia Aduaneira

. /

Figura 41 — Requisitos da Autoridade Aduaneira (AT)
Fonte: Cedido pela APS
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Pré-fatura APS + Pré-fatura Unica
Autoridade Portuaria

B # SEF _
autoridade — —
tributaria e aduaneira 22 s APSIzE

Contramarcat

Numaro de Viagern

Escala:
Nawio: (7] N0 intarno do agante:
Tipo de Havios Agente Havegagio:
Nimara do Entidade
Documento: Responsivel:
Versio: v DataiHo: Estada;

* PRE-FACTURA (USO INTERNO)
*+ Chignte:

* Data de Inicio: as ' * Data de Fim: s

Escalas Camaira Arquescio Reduzids:

wgular:
Escalas Cabotagem:

Escalas:
Escalas Curta Arqueagho Bruta (GT):
Disténcar

* Tipes e Prit-Factura: Tanaladas

Mawimentadas:
Unidade de Negddo:

Terminais:
Tipas de Predutes:

Ordarn da Vanda:

- cadigo X
Nimere Pri Data/Hora  Data/Hora unid.  Valor
Tnicia Fim Isentlo | \esida | Unitine| Quantidade | vaALOR

. e WA
Pré Facturs - Autoridade Concasilo de livee priti ermbarcacies: navies > Z9/02/2016 29/02/2016
de Sadide PFF2016001047 500 s iquidas - 2.9 pariade (16h -24h) 2140 21140 L3 R Roeronn 100 40000 W

Figura 42 — Pré-fatura APS/Pré-fatura Gnica
Fonte: Cedido pela APS

105




TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Anexo 5 — Dados SPSS
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Estatisticas

A A A
A A Aimplementacio
implementaca implementaca | implementaca
implementacd | implementaca da FUP contribuiu
o da FUP o da FUP o da FUP
o da FUP o da FUP para a facilitagdo
contribuiu para permitiu maior | contribuiu para
contribuiu para | contribuiu para do exercicio de
a melhoria da clareza nas a diminuicao
a simplificacdo | a reducdo da atividade
agilidade do relacbes geral dos
administrativa burocracia econdmica
Estado administrativas custos
N Vilido 16 16 16 16 16 16
Omisso 0 0 0 0 0 0
Média 4,25 413 419 4,00 4,00 3,56
Mediana 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Moda 4 4 4 4 4 4
Desvio Padrao 1,000 806 655 516 730 1.094
Assimetria -2,400 -1,118 - 197 000 000 - 706
Erro padréo da 564 564 564 o4 564 BG4
assimetria
Curtase, 7631 2,169 -373 1.896 =907 853
Erro Padréo da Curigse 1,091 1,091 1,091 1.091 1.091 1.091
Percentis 25 4.00 4.00 4.00 4,00 3,25 3,00
50 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
75 5.00 5.00 5.00 4,00 4,75 4,00
Tabela 10 — Hipotese geral “Impacto da implementacio da FUP
Estatisticas
A simplificacio Relativamente & Relativamente a
A simplificacdo
administrativa simplificacio simplificacéo
administrativa permitiu
permitiu a administrativa, € uma administrativa & uma
a eliminacao/reducao
simplificacio mais.yalia uma anica mais.yalia uma pré-
de erros
processual fatura fatura
N Vilido 16 16 16 16
Omisso 0 0 0 p
Média 4.00 3.56 4,19 3,94
Mediana 4.00 4,00 4,00 4,00
Moda 4 4 4 4
Desvio Padréo 894 814 981 854
Assimetria -2,656 -,652 -2,358 -1,339
Erro padrdo da assimetria 564 T 564 564
Curiose, 9,368 132 7,676 2,289
Erro Padréio da Gurlase 1,091 1,091 1,091 1.091
Percentis 25 4.00 3.00 4,00 4,00
50 4.00 4,00 4,00 4,00
75 4.00 4,00 5,00 4,00

Tabela 11 — Variavel componente “Simplificacdo administrativa”
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Estatisticas
A eliminacdo da
A eliminacio da A eliminaco da
burocracia permitiu
A eliminacdo da burocracia permitiu burocracia permitiu
reduzir o prazo médio
burocracia permitiu reduzir os contactos reduzir o tempo no
de
reduzir o ge-work diretos com entidades tratamento da
pagamentos/recebime
publicas faturacdo
ntos
N Valido 16 16 16 16
Omisso 0 0 0 0
Média 3,78 3,94 413 4,25
Mediana 4,00 4,00 4,00 4,00
Moda 4 4 4 4
Desvio Padrao 931 72 619 A47
Assimetria -1.700 -,.881 -.060 1.278
Erro padrao da 664 664 .bb4 ,b64
assimetria
GCurigse 4,656 1,753 055 -, 440
Tabela 12 — Variavel componente “Eliminacio da burocracia”
Estatisticas
A agilidade do estado | A agilidade do estado
A agilidade do estado A agilidade do estado
permitiu a convergéncia permitiu melhorar a
permitiu maior rapidez no permitiu 0 acesso a
de procedimentos a transparéncia de
acesso a informacao informacao fidedigna
nivel nacional procedimentos
N Valido 16 16 16 16
Omisso 0 0 0 0
Média 3,94 4,31 4,06 3,94
Mediana 4,00 4,00 4,00 4,00
Moda 4 4 4 4
Desvio Padrio 929 793 680 680
Assimetria -2.147 -1,578 -074 074
Erro padrao da assimetria 564 564 564 564
Curose 6,879 3,902 -,489 -,489
Erro Padréo da Curiose 1,091 1,091 1,091 1,091
Percentis 25 4,00 4,00 4,00 325
50 4,00 4,00 4,00 4,00
75 4,00 5,00 4,75 4.00

Tabela 13 — Variavel componente “Agilidade do Estado”
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Estatisticas
A facilitacdo do
A facilitacdo do
A facilitacdo do Exercicio Exercicio de A facilitaciio do
Exercicio de
de Atividades Econdmicas Atividades Exercicio de Atividades
Atividades
permitiu a disponibilizacdo | Econdmicas permitiu Econdmicas permitiu
Econdmicas permitiu o
do servico 24/24h e TIT antecipar questdes diminuir o ndmero de
acesso a informacao
dias em presenca da pré- reclamacdes
em tempo real
fatura

N Vilido 16 16 16 16
Omisso 0 0 0 0
Média 3,75 4,06 3,94 3,75
Mediana 4,00 4,00 4,00 4,00
Moda 4 4 4 4
Desvio Padrio 1,065 680 574 683
Assimetria -1,326 -1,527 -,025 -1,075
Erro padrdo da assimetria 564 564 h64 hbd
Curase, 2,075 5799 766 2153
Erro Padréo da Curtose 1,091 1,091 1,091 1,091
Percentis 25 325 4,00 4,00 3,25
50 4.00 4,00 4,00 4,00
5 4.00 4,00 4,00 4,00

Tabela 14 — Variavel componente “Facilitaciao do exercicio de atividades econémicas”

Estatisticas

A Maior
A Maior Seguranca e A Maior Seguranca e
Seguranca e
Clareza nas RelacBes Clareza nas
A Maior Seguranca e Clareza nas
Administrativas Relacbes
Clareza nas Relacdes Relacbes
permitiu melhorar a Administrativas
Administrativas permitiu o Administrativas
confianca na permitiu a
reconhecimento da marca permitiu a
seguranca de maximizacio de
FUP simplificacdo de
armazenamento da recursos
relactes
informacao tecnolagicos
administrativas
N Vilido 16 16 16 16
Omisso 0 0 0 0
Média 3,81 3,75 4,06 4,06
Mediana 4.00 4,00 4,00 4.00
Moda 4 4 4 4
Desvio Padrdo 544 577 443 574
Assimetria -,189 ,000 ,392 028
Erro padrio da assimetria 564 ,bb4 564 564
Curose, 555 -,066 3,616 766
Erro Padréo da Curfose 1.091 1.091 1.091 1.091
Percentis 25 3,25 3,00 4,00 4,00
50 4,00 4,00 4,00 4.00
75 4.00 4,00 4,00 4.00

Tabela 15 — Variavel componente “Maior seguranca e clareza nas relacdes administrativas”
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Estatisticas
Custos energéticos - Reduziu os custos com Custos energéticos - Reduziu os custos
papel e outros consumiveis de manutencéo
N Vilido 16 16
Omisso 0 0
Media 3,88 3.94
Mediana 4,00 4,00
Moda 4 4
Desvio Padrio 1.204 993
Assimetria -1,301 - 782
Erro padrido da assimetria 664 564
Curigse 1,080 -,082
Ermo Padrio da Cunese 1,091 1,091
Percentis 25 4.00 3.25
50 4,00 4,00
75 5,00 5,00

Estatisticas

Custos processuais - Reduziu os custos | Custos processuais - Reduziu os custos de

dos servicos (portes de correio e outros) armazenamento da informaco
N Vilido 16 16
Omisso 0 0
Média 3.75 3.88
Mediana 4.00 4,00
Moda 4 4
Desvio Padrao 931 806
Assimetria -1,700 -627
Erro padrio da assimetria 564 564
Curiose 4,656 754
Ermo Padrdo da Cuidese, 1.091 1.091
Percentis 25 3,25 3,25
50 4,00 4,00
75 4.00 4,00
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Estatisticas

Custos operacionais - Custos operacionais - Reduziu
Custos operacionais -
Reduziu o esforco a atividade o que permitiu
Reduziu 0 nimero de
despendido com o realizar outras tarefas de valor
trabalhadores
processo acrescentado
N Vilido 16 16 16
Omisso 0 0 0
Média 3,61 3,69 2,63
Mediana 4,00 4,00 3,00
Moda 4 4 3
Desvio Padrao 655 793 957
Assimetria -1,429 -1,170 -146
Erro padrdo da assimetria 564 564 564
Gugose, 3,684 1,259 - 679
Erro Padrio da Guniose 1,091 1,091 1,091
Percentis 25 4,00 3,25 2.00
50 4,00 4,00 3,00
75 4,00 4,00 3,00
Tabela 18 — Variavel componente “Reducio global de custos — custos operacionais”
Crosstab,
Contagem
A simplificacio administrativa permitiu a simplificacio
processual
Discordo Concordo
Totalmente Concordo Totalmente Total

Aimplementacdo da FUP Discordo totalmente 1 0 0 1

contribuiu para a simplificacdo Concordo 0 8 0 8

administrativa Concordo totalmente 0 4 3 [

Total 1 12 3 16

Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,134 L2000
V de Cramer 802 ,000
N° de Casos Validos 16

Tabela 19 — Variavel componente “Simplifica¢do administrativa — simplifica¢do processual”
[coeficiente de associacéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Croesstab
Contagem
A simplificacio administrativa permitiu a eliminacio/reducio de erros
Nao discordo Concordo Total
Discordo Concordo
nem concordo totalmente
A implementacio da FUP Discordo totalmente 1 0 0 0 1
contribuiu para a Concordo 1 2 5 0 8
simplificacio administrativa | Concordo totalmente 0 2 4 1 7
Total 2 4 9 1 16

Medidas Simétricas

Significincia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 758 163
V de Gramer 536 163
N° de Casos Validos 16

Tabela 20 — Variavel componente “Simplificagdo administrativa —eliminacao/reduciio de erros”
[coeficiente de associacéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
Contagem
Relativamente a simplificacdo administrativa. & uma gais.
yalia uma tnica fatura
Discordo Concordo
Totalmente Concordo Totalmente Total
A implementacéo da FUP Discordo totalmente 1 0 0 1
contribuiu para a simplificacéo Concordo 0 8 0 8
administrativa Concordo totalmente 0 1 6 7
Total 1 9 6 16
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
MNominal por Nominal Fi 1,327 L000
V de Cramer 939 000
N° de Casos Validos 16

Tabela 21 — Variavel componente “Simplificagdo administrativa — valia de uma unica fatura”
[coeficiente de associacéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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Crosstab
Contagem
Relativamente a simplificacdo administrativa é uma aijs.
yalia uma pré-fatura
Concordo
Discordo Concordo totalmente Total
Aimplementacéo da FUP Discordo totalmente 1 0 0 1
contribuiu para a simplificacio Concordo 0 8 0 8
administrativa Concordo totalmente 1 3 3 7
Total 2 11 3 16
Medidas Simétricas
Significdncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 919 ,009
V de Cramer 650 ,009
N° de Casos Validos 16

Tabela 22 — Variavel componente “Simplificacdo administrativa — valia de uma pré-fatura”
[coeficiente de associacéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Krosstab,
Contagem
A eliminacio da burocracia permitiu reduzir o [equark
Discordo Nao discordo Concordo
totalmente nem concordo Concordo totalmente Total
Aimplementacdo da FUP Discordo 1 0 0 0 1
contribuiu para a reducédo da | Nao discordo nem concordo 0 1 0 0 1
burocracia Concordo 0 2 7 0 9
Concordo Totalmente 0 0 3 2 5
Total 1 3 10 2 16
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,267 002
V de Cramer 732 ,002
N® de Casos Validos 16

Tabela 23 — Variavel componente “Reducio da burocracia — reducédo do re-work”
[coeficiente de associacéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Lresstab
Contagem
A eliminacéo da burocracia permitiu reduzir os contactos diretos com
entidades piblicas
Discorda Nao discordo nem Concordo
Totalmente concordo Concordo Totalmente Total
Aimplementacio da FUP Discordo 1 0 0 1
contribuiu para a reducio da Nao discordo nem concordo 0 0 1 1
burocracia Concordo 0 2 6 9
Concordo Totalmente 0 0 3 2 5
Total 1 2 10 3 16
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,098 023
V de Gramer 634 023
N® de Casos Validos 16

Tabela 24 — Variavel componente “Reducio da burocracia — reducédo do re-work”
[coeficiente de associacéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Crosstab,
Contagem
A eliminacdo da burocracia permitiu reduzir o prazo médio de
pagamentosirecebimentos
N&o discordo nem Concordo
concordo Concordo Totalmente Total
A implementacdo da FUP Discordo 1 0 0 1
contribuiu para a reducdo da Nao discordo nem concordo 1 0 0 1
burocracia Concordo 0 7 2 9
Concordo Totalmente 0 3 2 5
Total 2 10 4 16
Medidas Simétricas
SignificAncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,018 011
V de Cramer 720 011
N*® de Casos Vilidos 16

Tabela 25 — Variavel componente “Reduciio da burocracia — reducdo prazo médio de
pagamentos/recebimentos”
[coeficiente de associagéo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

114




ANexos

Crosstab
Contagem
A eliminacéo da burocracia permitiu
reduzir o tempo no tratamento da
faturagdo
Concordo Concordo Tetalmente Total
A implementacio da Discordo 1 0 1
FUP contribuiu para a Nao discordo nem concordo 1 0 1
reducdo da burocracia Concordo 7 2 9
Concordo Totalmente 3 2 5
Total 12 4 16
Medidas Simétricas
SignificAncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 285 728
V de Cramer 285 728
N° de Casos Validos 16
Tabela 26 — Variavel componente “Reducio da burocracia — reducdo do tempo de tratamento de
faturas”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]
Crosstab
A agilidade do estado permitiu maior rapidez no acesso
4 informacio
Nao
discordo
Discordo nem Concordo
Totalmente concordo Concorde  Totalmente Total
Aimplementacio Nao discorde nem concordo Contagem 1 0 1 0 2
da FUP contribuiu Contagem Esperada 1 A 14 A 2,0
para a melhoria Concordo Contagem 0 1 7 1 9
da agilidade do Contagem Esperada 6 6 6.2 17 9.0
Estado Concordo Totalmente Contagem 0 0 3 2 5
Contagem Esperada 3 3 34 g 50
Total Contagem 1 1 11 3 16
Contagem Esperada 1,0 1,0 11,0 3.0 16,0
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
MNominal por Nominal Fi T87 129
V de Cramer 556 129
N° de Casos Validos 16

Tabela 27 — Variavel componente “Agilidade do Estado — maior rapidez no acesso a informacéo”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Crosstab
A agilidade do estado permitiu a
convergéncia de procedimentos a nivel
nacional
Concordo
Discordo Concordo totalmente Total
Aimplementacio da Nae discordo nem Contagem 1 1 0 2
FUP contribuiu para a concordo Contagem Esperada A 1,0 9 2.0
melhoria da agilidade do Concordo Contagem 0 5 4 g
Estado Contagem Esperada 6 45 3.9 9.0
Concordo Totalmente Contagem 0 2 3 5
Contagem Esperada ] 245 22 50
Total Contagem 1 a T 16
Contagem Esperada 1.0 8.0 T0 16,0

Medidas Simétricas

SignificAncia

Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 722 080
V de Cramer 510 ,080
N° de Casos Validos 16

Tabela 28 — Variavel componente “Agilidade do Estado — convergéncia de procedimentos a nivel
nacional”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
A agilidade do estado permitiu melhorar a
transparéncia de procedimentos
Néo discordo
nem Concordo
concordo Concordo Totalmente Total
Aimplementacéo N&o discordo nem Contagem 2 0 0 2
da FUP contribuiu concordo Contagem Esperada 4 11 5 2.0
para a melhoria Concordo Contag 1 6 2 9
da agilidade do Contagem Esperada 1,7 5.1 23 9,0
Estado Concordo Totalmente Contagem 0 3 2 5
Contagem Esperada 9 28 13 50
Total Contag 3 9 4 16
Contagem Esperada 3.0 9.0 4.0 16.0
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 812 032
V de Gramer 574 032
N° de Casos Validos 16

Tabela 29 — Variavel componente “Agilidade do Estado — melhoria na transparéncia de
procedimentos”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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Crosstah,
A agilidade do estado permitiu o acesso a
informacé#o fidedigna
Nao discordo Concordo
nem concordo Concordo totalmente Total

A implementacdo da Né#o discordo nem Contagem 1 1 0 2
FUP contribuiu para a concordo Contagem Esperada 5 1.1 4 2,0
melhoria da agilidade do Concordo Contagem 2 6 1 9
Estado Contagem Esperada 23 51 1.7 9.0
Concordo Totalmente Contagem 1 2 2 5
Contag Esperada 13 2.8 9 50
Total Contagem 4 9 3 16
Contagem Esperada 4.0 9.0 3.0 16,0

Medidas Simétricas

Significdncia

Valor Aproximada
N | por Nominal Fi 423 582
V de Gramer .299 582
N® de Casos Validos 16

Tabela 30 — Variavel componente “Agilidade do Estado — acesso a informacéo fidedigna”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]

Crosstab

A agilidade do estado permitiu maior rapidez no

acesso a informacdo

Nao
discordo
Discordo nem Concordo
Totalmente  concordo Concordo  Total it Total
A Mao discordo nem Contag 1 0 1 0 2
implementacio concordo Contagem Esperada A A 1.4 A4 20
da FUP Concordo Contag 0 1 7 1 9
contribuiu para Contagem Esperada 6 6 62 17 9.0
a melhoria da Concordo Contag 0 0 3 2 5
T MR ET oament Carimam EsEis 3 3 34 9 50
Estado
Total Contag 1 1 11 3 16
Contagem Esperada 10 1,0 11,0 3.0 16,0
|
Medidas Simétricas
Significdncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 471 895
V de Cramer 333 .8as
N? de Casos Validos 16

Tabela 31 — Variavel componente “Agilidade do Estado — maior rapidez no acesso a informacéo”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Crosstab
A facilitag@o do Exercicio de Atividades
Econdmicas permifiu antecipar questdes em
presenca da pré-fatura
Concordo
Discordo Concordo totalmente Total
Aimplementacéo da Néo discordo nem Contagem 0 2 0 2
FUP contribuiu para a fconcordo Contagem Esperada K 15 A 20
facilitacéo do Concordo Contagem 1 9 2 12
exercicio de atividade Contagem Esperada K 9.0 23 12,0
econdmica Concordo Totalmente Contagem 0 1 1 2
Contagem Esperada A 156 A 20
Total Contag 1 12 3 16
Contagem Esperada 1.0 12,0 3.0 16,0
Medidas Simétricas
Significéncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 363 715
V de Cramer 257 J15
N° de Casos Validos 16

Tabela 32 — Variavel componente “Facilitacido da atividade econémica — antecipacéo de questfes

em presenca da pré-fatura”

[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
A facilitacio do Exercicio de Atividades
Econdmicas permitiu o acesso a informacgéo
em tempo real
N&o discordo
nem Concordo
concordo Concordo totalment Total
A Néo discordo Contag 1 1 0 2
implementacéio nem concordo Contagem Esperadi: 4 14 3 2.0
da FUP Concordo Contag 2 9 1 12
i e Contagem Esperada 23 83 15 120
a faciitagio do Concordo Contagem 1 1 2
exercicio de Taellia 0
atividade Contagem Esperada 4 14 3 20
econdmica
Total Contag 3 11 2 16
Contagem Esperada 3.0 11,0 2,0 16,0 —
Medidas Simétricas
SignificAncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 523 357
V de Cramer 370 357
N de Casos Validos 16

Tabela 33 — Variavel componente “Facilitaciio da atividade econémica — acesso & informagdo em

tempo real”

[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]
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Cresstab

A facilitacio do Exercicio de Afividades Econdmicas
permitiu diminuir o nimero de reclamacies
Nao
discordo
nem Concordo

Discordo concordo  Concordo  totalmente  Total

A MNao discordo nem Contagem 0 1 1 0 2
plemeric 2t Concoic Contagem Esperada 1 4 1.4 1 20
da FUP
contribuiu para Concordo| Contagem 1 2 9 0 12
BEELEEDES Contagem Esperada 8 23 83 8 120
exercicio de
atividade Concordo Contagem 0 0 1 1 2
Total
Contagem Esperada A 4 14 A 2.0
Total Contagem 1 3 " 1 16
Contagem Esperada 1.0 30 11,0 1,0 16,0
Medidas Simeétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 752 171
V de Cramer 532 A7

N? de Casos Validos 16

Tabela 34 — Variavel componente “Facilitaciio da atividade economica — diminui¢éo do niumero
de reclamacoes”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
A Maior Seguranca e Clareza nas Relacbes
Administrativas permitiu o reconhecimento da
marca FUP
Nao discordo Concordo
nem concordo Concordo totalment Total
Aimplementacao da FUP Nao discordo nem Contag 0 4 0 4
permitiu maior clareza e c Esperad 1.0 2.8 3 4.0
nas relacbes Concordo Contag 3 5 0 B8
adminisirativas Contagem Esperada 20 55 5 8,0
Concordo Totalment Cont; 1 2 1 4
Contagem Esperada 1,0 28 3 4.0
Total Contac 4 11 1 16
Contagem Esperada 40 11,0 10 16,0
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi Y 256
\ de Cramer. 408 256

N° de Casos Validos 16

Tabela 35 — Variavel componente “Maior clareza nas relacoes administrativas — reconhecimento
da marca FUP”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Crosstab
A Maior Seguranca e Clareza nas Relactes
Administrativas permitiu melhorar a confianca
na seguranca de armazenamento da
informacéo
N&o discordo
nem Concorde
concordo Concorde I Total
A Ngo discordo Contagem 2 2 0 4
implementacdo  nem concordol
Contagem Esperada 13 25 3 40
da FUP permitiu
METETED G Contagem 2 6 0 8
nas relacées
administrativas Contagem Esperada 25 50 5 8.0
Concordo Contagem 1 2 1 4
T
Contagem Esperada 13 25 3 40
Total Contagem 5 10 1 16
Contagem Esperada 50 10,0 1.0 16,0
Medidas Simétricas
Significdncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 500 406
V de Cramer. 354 406
N° de Casos Validos 16

Tabela 36 — Variavel componente “Maior clareza nas relacdes administrativas — confianca na
seguranca e armazenamento da informacao”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
A Maior Seguranca e Clareza nas Relagbes
Administrativas permitiu a simplificacio de
relactes administrativas
Nao
concordo Concordo
nem discordo Concordo 1l Total
A Nao discordo nem Contagem 0 4 0 4
| A concordo G Esperada 3 3.3 5 4.0
da FUP permitiu Concordo Contagem 0 7 1 3
maior clareza C Esperada 5 6,5 1.0 8,0
nas relac8es o ncordo Total Contag 1 2 1 4
ElSIEED G Esperada 3 13 5 40
Total Contagem 1 13 2 16
[» Esperada 10 13,0 20 16,0
-
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Mominal por Nominal Fi 542 320
V de Cramer. .383 320
N° de Casos Validos 16

Tabela 37 — Variavel componente “Maior clareza nas relacdes administrativas — simplificacdo
das rela¢does administrativas”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]
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A Maior Seguranca e Clareza nas Relacbes
Administrativas permitiu a maximizacao de

recursos tecnolégicos

Néo discordo
nem Concordo
concordo Concordo totalmente Total
A N&o discordo nem Contagy 2 2 0 4
implementacio concordo Contagem Esperada 5 238 k] 40
da FUP permitiu Concordo Cont: 0 3 0 8
maior clareza Contagem Esperada 1,0 55 15 8,0
nas relacbes  ¢oncordo Total C 0 1 3 4
administrativas| Contagem Esperada 5 28 8 40
Total Contag 2 11 3 16
Contagem Esperada 20 1.0 3.0 16,0
Medidas Simétricas
Significdncia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,044 002
V de Cramer. 739 002
N? de Casos Validos 16

Tabela 38 — Variavel componente “Maior clareza nas relagdes administrativas — maximizacao
dos recursos tecnologicos”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]

Grosstab.
Custos gnergeticos - Reduziu os custos com papel e

outros consumiveis.

Discordo Concordo
tall i Discordo Concordo totalmente Total
A Discorde Contag 1 0 0 0 1
impl taca Totalment : Contagem Esperada A A 5 3 1,0
da FUP Discordo Contag 0 1 0 0 1
contribuiu para Contagem Esperada A a 5 3 1,0
ST Nao discordo Contag 0 0 4 1 5
GRS e e Contagem Esperada 3 6 25 16 50
custos Concordo Contagem 0 1 3 2 [
Contagem Esperada A 8 30 19 6,0
Concordo Ci 0 0 1 2 3
Totalmente Contagem Esperada 2 A 15 9 30
Total Ci 1 2 § 5 16
Contagem Esperada 1,0 20 8,0 5.0 16,0 .
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,285 ,009
V de Cramer 742 ,009
N° de Casos Vélidos 16

Tabela 39 — Variavel componente “Redugio global dos custos — custos energéticos - custos com
papel e outros consumiveis”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE
SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA
Crosstab,
Custos gnergelicos - Reduziu os custos de
manutencio
Nao
discordo
nem Concordo
Discordo concorde  Concordo  totalmente Total
A Discordo Contagem 1 0 0 0 1
a T Ci Esperada Al Al 4 3 10
o da FUP Discordo Contag 0 1 [} 0 1
contribuiu Contagem Esperada 1 1 4 3 1,0
paraa Néo discordo nem Contag| 0 1 3 1 5
diminuicdo concordo Contagem Esperada 6 6 22 16 50
geral dos Concordo Contagem 1 0 3 2 6
custos|
Contagem Esperada 8 8 6 19 6,0
Concordo Contag 0 0 1 2 3
T C Esperada A4 A 13 9 30
Total Contag| 2 2 7 5 16
Contagem Esperada 20 20 70 5,0 16,0 .
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,069 108
V de Cramer 817 108
N° de Casos Vélidos 16

Tabela 40 — Variavel componente

“Reducio global dos custos — custos energéticos - custos de
manutencio”

[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
Custos processuais - Reduziu os custos dos servigos

(portes de correio e outros)

Nao
discordo
Discordo nem Concordo
| concordo Concordo  totalmente  Total
A Discordo G 1 0 0 0 1
A T Contagem Esperada Al 6 A 1,0
da FUP Discordo| c 0 1 0 0 1
contribuiu para Conlagem Esperada A 2 .6 A 1.0
e Néo di do nem Contagem 0 1 4 0 5
gzl concordo C Esperada 3 9 31 6 50
custos Concordo Contag 0 1 4 1 6
Ci Esperada A 1.1 38 8 6,0
Concordo Contag 0 0 2 1 3
T Ci Esperada 2 6 1.9 4 3.0
Total C 1 3 10 2 16
Ci Esperada 1.0 3.0 10,0 20 16,0 §
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,194 029
V de Cramer 689 ,029
NP de Casos Validos 16

Tabela 41 — Variavel componente “Reducio global dos custos — custos processuais - custos dos

servigos”

[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]
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Crosstab,
Custos processuais - Reduziu os custos de

armazenamento da informacio

Nao
concordo
nem Concordo
Discordo discordo Concordo  totalmente  Total
A Discordo Ci 1 0 0 0 1
I £ Total Ci Esperada A .2 ] 2 1.0
da FUP Discordo C 0 1 0 0 1
contribuiu para c Esperada Kl 2 6 2 1.0
adiminuicio ) iscordo C 0 1 4 0 5
gldn nem c Esperada 3 9 28 E) 50
custos Concordo C 0 1 4 1 6
@ Esperada A 11 34 11 8,0
Concordo Ci 0 0 1 2 3
Total ! Esperada 2 6 17 6 3.0
Total Contagem 1 3 9 3 16
Gi Esperada 1.0 3.0 9.0 3.0 16.0 -
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Neminal Fi 1,282 010
V de Cramer 740 010
N° de Casos Validos 16

Tabela 42 — Variavel componente “Reducio global dos custos — custos processuais - custos de

armazenamento da informacio”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Crosstab
Custos operacionais - Reduziu o esforco dispendida
COM 0 processo
Nao
discordo
nem Concordo
| Discordo concordo Concordo _ totalmente Total
A Discordo T Ci 1 0 0 0 1
I 1 c Esperad 1 Rl 8 Rl 10
da FUP Discordo Contagem 0 0 1 0 1
contribuiu para c Esperada A A 3 A 10
BETIL D Néo discordo nem Contagem 0 1 4 0 5
ek concordo B Esperada 3 6 33 3 50
cusios
‘Concordo Contagem 0 1 5 0 6
Ci Esperada A 8 45 4 6,0
‘Concordo Contagem 0 0 2 1 3
Total Ci Esperada 2 4 23 2 30
Total Contagem 1 2 12 1 16
Ci Esperada 1.0 2.0 12,0 10 16,0
Medidas Simétricas
Significancia
Valor Aproximada
MNominal por Nominal Fi 1,151 048
V de Cramer .665 048
N° de Casos Validos 168

Tabela 43 — Variavel componente “Reducio global dos custos — custos operacionais — esforgo

despendido com o processo”
[coeficiente de associacdo phi (¢p) e de Cramer (¢c)]
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Crosstah,

Custos jonais - Reduziu a

p

PP

o que

permitiu realizar outras tarefas de valor acrescentado

Concordo
Discordo Concordo Concordo I Total
A Discorde Total Contagem 1 0 0 0 1
I =l Contagem Esperada A A 7 A 1.0
da FUP Discordo Contagem 0 1 0 0 1
contribuiu para 5 Esperada 1 1 7 1 1,0
adiminuicdo  nzg giscordo nem Contagem 0 1 4 0 5
geralicos d & Esperada 6 6 3.4 3 5,0
custos Concordo Contagem 1 0 5 0 6
C Esperada 8 8 41 A 6,0
Concordo Total Contagem 0 0 2 1 3
C gem Esperada 4 4 21 2 30
Total Contagem 2 2 11 1 16
C Esperada 20 20 11,0 10 16,0
Medidas Simétricas ,
Significancia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,143 0562
V de Cramer 660 052
N° de Casos Validos 16

Tabela 44 — Variavel componente “Reducio global dos custos — custos operacionais — libertacao
de pessoas para outras atividades”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]

Crasstab,
Custos operacionais - Reduziu o nimero de
trabalhadores
N&o
discordo
Discordo nem
I Discordo concordo Concordo Total
A Discordo C 1 0 0 0 1
| 4 Total Cont Esperada A 3 4 2 1.0
da FUP Discordo Contag 0 1 0 0 1
contribuiu para c Esperad: 1 3 1 2 10
DETED e dfgern Bt 1 1 3 0 5
gelaling nem concordo Ci Esperad 6 16 1.9 9 50
custos Concordo Contag 0 3 1 2 6
C Esperad 8 19 23 1.1 6,0
Concordo Contag 0 0 2 1 3
Totalment C Esperad A 9 1,1 6 30
Total Contag 2 5 6 3 16
Contagem Esperada 20 5.0 6,0 3,0 16,0
Medidas Simétricas
Significincia
Valor Aproximada
Nominal por Nominal Fi 1,012 175
V de Cramer, 584 175
N de Casos Validos 16

Tabela 45 — Variavel componente “Reducao global dos custos — custos operacionais — reducédo do
numero de trabalhadores/as”
[coeficiente de associacdo phi (¢) e de Cramer (¢c)]
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Sumariza¢éo do modelo

Modelo R R quadrado R guadrado ajustado Erro padrdo da estimativa
1 9700 941 919 285

g, Preditores: (Constante), Relativamente & simplificacio administrativa é uma [aig.yalia uma pré-fatura, A
simplificacde administrativa permitiu a simplificacBo processual, A simplificacio administrativa permitiu a

eliminacio/reducio de erros, Relativamente & simplificacdo administrativa, € uma mais valia uma dnica fatura

ANQVAZ
Modelo Soma dos Quadrados al Quadrado Médio F Sig.
1 Regresséo 14,109 4 3.527 43,535 ooo®
Residuo 891 11 081
Total 15,000 15

g, Variavel Dependente: A implementacéo da FUP contribuiu para a simplificacio administrativa
b. Preditores: (Constante), Relativamente & simplificacio administrativa € uma mais valia uma pré-fatura, A simplificacio administrativa
permitiu a simplificacio processual., A simplificacio administrativa permitiu a eliminacio/reducdo de erros, Relativamente a simplificacio

administrativa, & uma mais valia uma unica fatura

Coeficientes?,
Coeficientes ndo Coeficientes
padronizados padronizados

Modelo B Erro Padrio Beta i Sig.

1 (Constante) -012 ,399 -030 977
A simplificacdo administrativa permitiu a 050 205 045 243 813
simplificacdo processual
A simplificacdo administrativa permitiu a 073 123 060 R95 564
eliminacaolreducdo de erros
Relativamente a simplificacdo administrativa, é 920 190 903 4 849 001
uma naig valia uma unica fatura
Relativamente a simplificacdo administrativa & -013 120 011 =110 915
uma [naig valig uma pré-fatura

a. Variavel Dependente: A implementacio da FUP contribuiu para a simplificacdo administrativa

Tabela 46 — Sumarizacéo da variavel componente - simplificacdo administrativa
(Regresséo linear)
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Sumarizagéo do modelo

Modelo R R quadrado R guadrado ajustado Erro padrdo da estimativa

74 691 448

1 880"

3, Preditores: {Constante), A eliminacde da burocracia permitiu reduzir o tempo no tratamento da faturacéo, A eliminacio da burocracia permitiu
reduzir o re-work. A eliminacdo da burocracia permitiu reduzir os contactos diretos com entidades publicas, A eliminacio da burocracia permitiu

reduzir o prazo médio de pagamentos/recebimentos

ANOVA®
Modelo Soma dos Quadrados gl Quadrado Médio F Sig.
1 Regressdo 7.543 4 1,886 9,401 001t
Residuo 2,207 11 201
Total 9,750 15

8, Variavel Dependente: A implementacéo da FUP contribuiu para a reducéo da burocracia
b, Preditores: (Constante), A eliminacie da burocracia permitiu reduzir o tempo no tratamento da faturacio, A eliminaco da burocracia
permitiu reduzir o re-work, A eliminacéo da burocracia permitiu reduzir os contactos diretos com enfidades puiblicas, A eliminacéo da

burocracia permitiu reduzir o prazo médio de pagamentos/recebimentos

Coeficientes’
Coeficientes
Coeficientes ndo padronizados padronizados

Modelo B Erro Padriio Beta L Sig.

1 (Constante) 2,283 1,242 1,838 093
A eliminacdo da burocracia permitiu reduzir o 458 291 529 1,574 144
1MoLk
A eliminacédo da burocracia permitiu reduzir os 048 285 046 A70 868
contactos diretos com entidades publicas
A eliminacdo da burocracia permitiu reduzir o ,BB6 525 681 1,688 20
prazo médio de pagamentos/recebimentos
A eliminacdo da burocracia permitiu reduzir o -,876 619 -, 486 -1,415 185

tempo no tratamento da faturacio

3, Varidvel Dependente: A implementacio da FUP contribuiu para a reducéo da burocracia

Tabela 47 — Sumarizacgdo da variavel componente - reducdo da burocracia
(Regressao linear)
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Sumarizagio do modelo

Modelo R R quadrado R quadrado ajustado Emo padrio da estimativa

1 679" 461 ,265 562

g, Preditores: (Constante), A agilidade do estado permitiu o acesso a informacdo fidedigna, A agilidade do estado permitiu
maior rapidez no acesso & informacéo, A agilidade do estado permitiu melhorar a transparéncia de procedimentos, A

agilidade do estado permitiu a convergéncia de procedimentos a nivel nacional

ANQVAY
Soma dos
Modelo Quadrados al Quadrado Médio F Sig.
1 Regressdo 2,967 4 142 2,351 118
Residuo 3.471 1 316
Total 6,438 15

g, Varidvel Dependente: A implementac&o da FUP contribuiu para a melhoria da agilidade do Estado
b. Preditores: (Constante), A agilidade do estado permitiu o acesso a informacdo fidedigna, A agilidade do estado permitiu maior rapidez no
acesso a informacdo, A agilidade do estado permitiu melhorar a transparéncia de procedimentos, A agilidade do estado permitiu a

convergéncia de procedimentos a nivel nacional

Coeficientes’
Coeficientes ndo Coeficientes
padronizados padronizados

Modelo B Erro Padréio Beta t Sig-

1 (Constante) 1,386 1,036 1,338 208
A agilidade do estado permitiu maior rapidez no 18 216 451 1,476 168
acesso a informacao
A agilidade do estado permitiu a convergéncia de -,069 314 -,083 -219 830
procedimentos a nivel nacional
A agilidade do estado permitiu melhorar a 367 338 281 1,085 301
transparéncia de procedimentos
A agilidade do estado permitiu o acesso a ,090 272 094 333 45
informacéo fidedigna

8, Variavel Dependente: A implementac@o da FUP contribuiu para a melhoria da agilidade do Estado

Tabela 48 — Sumarizacgdo da variavel componente — agilidade do Estado
(Regresséo linear)
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Modelo

TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Sumarizacao do modelo

R quadrado R quadrado ajustado Erro padrio da estimativa

1

297 04 506

8. Preditores: (Constante), A facilitacdo do Exercicio de Atividades Econdmicas permitiu diminuir o ndmero de reclamacdes, A

facilitacio do Exercicio de Atividades Econdmicas permitiu a disponibilizacdo do servico 24/24h e 7/7 dias, A facilitacio do Exercicio

de Atividades Econdmicas permitiu antecipar questdes em presenca da pré-fatura, A facilitacio do Exercicio de Atividades

Econdmicas permitiu 0 acesso a informacio em tempo real

ANOVAZ
Modelo Soma dos Quadrados dl Quadrado Médio F Sig.
1 1,187 4 297 1,160 380°
2,813 11 256
4,000 15

a,. Variavel Dependente: A implementaco da FUP contribuiu para a facilitacio do exercicio de atividade econdmica

b. Preditores: (Constante), A facilitaco do Exercicio de Atividades Econdmicas permitiu diminuir o nimero de reclamaces,

A facilitacio do Exercicio de Atividades Econdmicas permitiu a disponibilizacdo do servico 24/24h e 7/T dias, A facilitacéo

do Exercicio de Atividades Econdmicas permitiu antecipar questdes em presenca da pré-fatura, A facilitacéo do Exercicio

de Atividades Econdmicas permitiu o acesso a informac&o em tempo real

Cogficientes?

Coeficientes ndo

Coeficientes

padronizados padronizados

Modelo B Erro Padrdo Beta i Sig.

1 {Constante) 2,066 1,050 1,969 075
A facilitacio do Exercicio de Atividades Econdmicas -,042 188 =087 -223 827
permitiu a disponibilizacio do servico 24/24h e 7/7 dias
A facilitacio do Exercicio de Atividades Econdmicas =141 296 - 185 - 476 644
permitiu antecipar questbes em presenca da pré-fatura
A facilitacio do Exercicio de Atividades Econdmicas 507 357 563 1,420 183
permitiu o acesso a informaciio em tempo real
A facilitacdo do Exercicio de Atividades Econdmicas A78 218 236 817 A3

permitiu diminuir o nimero de reclamacbes

8. Varidvel Dependente: A implementac&o da FUP contribuiu para a facilitacio do exercicio de atividade econdmica

Tabela 49 — Sumarizacgao da variavel componente — facilitacdo do exercicio da atividade

econémica
(Regressao linear)
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Sumarizagio do modelo

Modelo R R quadrado R quadrado ajustado Erro padrdo da estimativa

1 821 674 5566 487

)

g, Preditores: (Constante), A Maior Seguranca e Clareza nas Relactes Administrativas permitiu a maximizacio de
recursos tecnolégicos, A Maior Seguranca e Clareza nas RelacBes Administrativas permitiu a simplificacéo de relactes
administrativas, A Maior Seguranca e Clareza nas Relacbes Administrativas permitiu o reconhecimento da marca FUP,
A Maior Seguranca e Clareza nas Relactes Administrativas permitiu melhorar a confianca na seguranca de

armazenamento da informacéo

ANOVA®
Modelo Soma dos Quadrados al Quadrado Médio F Sig,
1 Regresséo 5,393 4 1,348 5,687 010"
Residuo 2,607 11 237
Total 8,000 15

8. Variavel Dependente: A implementacio da FUP permitiu maior clareza nas relacbes administrativas

b, Preditores: (Constante), A Maior Seguranca e Clareza nas Relactes Administrativas permitiu a maximizacéo de recursos

tecnolégicos, A Maior Seguranca e Clareza nas RelacBes Administrativas permitiu a simplificacéo de relactes administrativas, A

Maior Seguranca e Clareza nas Relacbes Administrativas permitiu o reconhecimento da marca FUP, A Maior Seguranca e Clareza

nas Relacbes Administrativas permitiu melhorar a confianca na seguranca de armazenamento da informacéo

Cosfici a
Coeficientes ndo Coeficientes
padronizados padrenizados
Ermo
Modelo B Padriio Beta { Sig
1 (Constante) 057 1,558 037 971
A Maior Sequranca e Clareza nas Relactes Administrativas -307 328 -229 -935 370
permitiu o reconhecimento da marca FUP
A Maior Sequranca e Clareza nas Relactes Administrativas 370 321 293 1,155 273
permitiu melhorar a confianca na seguranca de
armazenamento da informac&o
A Maior Sequranca e Clareza nas Relactes Administrativas - 014 305 -008 - 045 965
permitiu a simplificacdo de relacées administrativas
A Maior Seguranca e Clareza nas Relactes Administrativas 930 231 T3 4021 002

permitiu a maximizacio de recursos tecnoldgicos

a, Variavel Dependente: A implementacio da FUP permitiu maior clareza nas relactes administrativas.

Tabela 50 — Sumarizacéo da variavel componente — clareza nas relagcdes administrativas

(Regressao linear)
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Sumarizacao do modelo
R quadrado Erro padréo da
Modelo R R quadrado ajustado estimativa
1 933 871 758 538

a. Preditores: (Constante), Custos operacionais - Reduziu o nimero de

trabalhadores, Custos operacionais - Reduziu o esforgo despendido com o
processo, Custos energéticos - Reduziu os custos de manutencdo, Custos
processuais - Reduziu os custos dos servicos (portes de correio e outros),
Custos processuais - Reduziu os custos de armazenamento da informacéo,
Custos operacionais - Reduziu a atividade o que permitiu realizar outras
tarefas de valor acrescentado, Custos energéticos - Reduziu os custos com
papel e outros consumiveis

ANOVAY
Modelo Soma dos Quadrados al Quadrado Médio F Sig
1 Regresséao 15,623 7 2,232 7.714 005"
Residuo 2,315 8 ,289
Total 17,938 15

8. Variavel Dependente: A implementacdo da FUP contribuiu para a diminuicio geral dos custos
b Preditores: (Constante), Custos operacionais - Reduziu o nimero de trabalhadores, Custos operacionais - Reduziu o esforco
despendido com o processo, Custos energéticos - Reduziu os custos de manutengéo, Custos processuais - Reduziu os custos
dos servicos (portes de correio e outros), Custos processuais - Reduziu os custos de armazenamento da informac8o, Custos
operacionais - Reduziu a afividade o que permitiu realizar outras tarefas de valor acrescentado, Cuslos energéticos|- Reduziu os

custos com papel e outros consumiveis

Coeficientes?
Coeficientes
Coeficientes ndo padronizados padronizados
Modelo B Erro Padrdo Beta t Sig.
1 (Constante) -.835 1.050 - 795 450
Custos gnergelicos - Reduziu os -.250 A3 -275 -580 578
custos com papel e ouros
consumiveis
Custos gnergeficos - Reduziu os -934 663 -.852 -1,407 197
custos de m a
Custos processuais - Reduziu os 894 410 761 2178 061
custos dos servicos (portes de
correio e outros)
Custos processuais - Reduziu os 1,832 501 1,351 3,658 006
custos de armazenamento da
informacio
Custos operacionais - Reduziu o -,644 609 -,386 -1,057 321
esforgo despendide com o
processo
Custos operacionais - Reduziu a 037 501 027 063 952
atividade o que permitiu realizar
outras tarefas de valor
acrescentado
Custos operacionais - Reduziu o 345 183 302 1,891 095
nimero de trabalhadores
8. Variavel Dependente: A implementacéo da FUP contribuiu para a diminuicio geral dos custos

Tabela 51 — Sumarizacéo da variavel componente — diminui¢do geral dos custos
(Regresséo linear)
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Anexo 6 — Tendéncias do
transporte maritimo
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

Supply continues to expand ahead of demand, keeping
average earnings low across segments
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The demolition of older Offshore Supply Vessels is
raising the average age of vessels scrapped
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SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Average secondhand values are up 13% in 2017 driven
by increasingly positive market sentiment in Dry Bulk
The average bunker price has decreased 1% in 2017
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2017: 64% of the world fleet is younger than 10 years
Only 10% of the world fleet is 20 years or older
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2017: Not all segments are equally exposed to future
overcapacity
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Figura 43 — Shipping Market at a Glance
Fonte: http://www.shipfinance.dk/media/1735/shipping-market-review-may-2017.pdf
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The order covers of the three major Asian shipbuilding
nations have been on a steep decline during the last year
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47% of the current orderbook is scheduled to be
delivered during 2017
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The active capacity at second-tier yards continues to
decline while it remains stable at first-tier yards
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21% of active yard capacity has less than one year of
order cover
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Contracting could stay low in the coming years as it will
take time to bring down the overcapacity that has built
up in the major shipping segments
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The first-tier yards account for 83% of active capacity
but just under half of the number of active yards
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Figura 44 — Ship Building
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TEMA: A APS UMA REFERENCIA PARA SAO TOME E PRINCIPE

After a brief spike at the end of January, the average
box rate out of China is back at the December level
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Secondhand prices have stabilised in the first four months of

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Profitability Index for the Panama-transitable segments
(Timecharter rate per teu less OPEX per teu)

Profitability Index
(2004 = Index 1,000)

300

Profitability Index
(2004 = Index 1,000)

-100
2012

Sources: Clarksons, Drewry, Danish Ship Finance

2012 2014 2015

—Profitability Index

201&

1,600 teu ship prices
Ship prices remain at historically low levels

2017 after having dropped significantly throughout 2016 s0
100
40
75 »
e a 8
@ @ E
2 = al 30
= = 2 Rt
H < .i; EPTE =1 .
25 E el
- Te-eoL
10 o=
° o +3
2012 2013 2014 2015 2016 2017 —
—1,650-1,850 teu newbuilding price - - 1,650-1,750 teu 5-year-old secondhand price 0
——6,500-6,800 teu newbuilding price = = £,600-5,800 teu S-year-old secondhand price NB SYR 10YR
——B,500-9,100 teu newbuilding price - - 8,500-9,100 teu 5-year-old secondhand price
Sources: Clarksons, Danish Ship Financa Sources: Clarksons, Danish Ship Finance
The Container fleet is young with few obvious scrapping
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Figura 45 — Container

Fonte: http://www.shipfinance.dk/media/1735/shipping-market-review-may-2017.pdf
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The Baltic Dry Index strengthened towards the end of

the first quarter of 2017

The average 1-year timecharter rate is up by around
40% since the start of 2017
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If all orders are delivered, the Dry Bulk fleet will grow
by 6% in 2017

Sources: Clarksons, Danish Ship Finance

Seaborne Dry Bulk demand is expected to grow by 2.1%
in 2017, up from 0.9% in 2016
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Figura 46 — Dry Bulk
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Crude oil production ramped up from 2010 and in late

SUBTEMA: A FATURA UNICA PORTUARIA

Global crude oil production split by production type

2014 the oil price collapsed
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The Offshore Supply Vessel Index has dropped by 53%
since its peak in June 2014
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Offshore E&P spending has so far been more resilient
than onshore E&P spending
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The larger Offshore Supply Vessels are struggling to find
employment and more vessels are on order
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The record-low timecharter rates clearly illustrate the
severity of the overcapacity

Aug 2008
UsD 70,000

per day
w
2 s0,000 Dec 2014
4 USD 45,750
c
8 per day
" =
5 % 40,000 \/—/\
EZ \ Mar 2017
=2 S— USD 20,850
™~ T "
g \ /\/ T~ per day
T 20,000 LA
-

—
0

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Sources: Clarksons, Danish Ship Finance ——AHTS 240t bp  —PSV 4,000 dwt

In the larger segments there is substantial overcapacity
The OSV fleet is set for growth with a substantial orderbock and a young fleet
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Offshore E&P spending is expected to increase across all
regions from 2018
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More than 800 large vessels will have to renew their
class certificates within the next three years
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The Crude Tanker market experienced further pressure
on freight rates in the first quarter of 2017
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The average secondhand price of a Crude Tanker vessel
increased marginally in the first four months of 2017
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Growth will be driven by Asia
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If all orders are delivered, gross fleet growth will reach

9% in 2017
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Timecharter rates have resumed their downward trend
Rates have on average dedined by 15% from the December 2016 lewval
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The Crude Tanker fleet is relatively young with few
obvious scrapping candidates left
There are no VLCC vessels leftin the fleet older than 25 years
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The price/earnings ratio has been increasing since the
start of 2016, indicating that the market is optimistic
about the future
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Figura 49 — Crude Tanker
Fonte: http://www.shipfinance.dk/media/1735/shipping-market-review-may-2017.pdf
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Product Tanker earnings have nearly doubled since the

most recent bottom in October 2016
But the annual average of 2017 still remains 4% lass than that of 2015
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Average Product Tanker secondhand prices are down
11% in 2017 compared to 2016
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The Product Tanker fleet is young and the orderbook

represents 10% of the fleet
Scrapping potential is very limited with only 12% of the fleet above 15 years
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Product Tanker timecharter rates are stabilising in 2017,
but rates remain low
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If all orders are delivered the Product Tanker fleet will
grow by 7% in 2017 assuming no further scrapping
Fleet growth will slow substantially in 2018 and 2019 due to lower contracting
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Figura 50 — Product Tanker
Fonte: http://www.shipfinance.dk/media/1735/shipping-market-review-may-2017.pdf
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VLGC spot rate is just above USD 30 per tonne
Winter heating demand strengthened the spot rate by arcund 40%:
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Seaborne LPG volumes are expected to grow around 3-
5% per year over the next five years
The balance between supply and demand could begin to recover during 2018
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The 1-year VLGC timecharter rate is stabilising around
USD 18,000 per day
The 1-year MSG timecharter rate hit an all-time low for the seventh consecutive
month
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Fleet growth is expected to subside
A yearly demelition rate of 50% is forecast for vessals older than 30 years and
due for spacial survey. Yearly contracting is constant at half the 2016 level
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Figura 51 — LPG Tanker
Fonte: http://www.shipfinance.dk/media/1735/shipping-market-review-may-2017.pdf
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2017 PASSENGER CAPACITY SNAPSHOT

2017 = 25.8 Million Passengers Expected to Cruise
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