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Resumo

Durante as Ultimas décadas ocorreram grandes transformacfes no sector portuério, com
especial relevo na sua gestdo e operacdo. No decorrer desses anos tem-se vindo a
verificar uma tendéncia mundial no que toca a crescente participacdo do sector privado
nas atividades portuarias. Assim assistiu-se ao aparecimento generalizado do modelo de
gestéo de portos denominado Landlord Port que permite a concessao total ou parcial de
terminais e suas operagdes entregues a entidades privadas, sistema homologado quase

na totalidade dos portos da Europa Ocidental.

Por forca de todas estas alteragbes ocorridas a nivel mundial e face aos desafios da
modernizagdo dos portos, tem sido desenvolvidos uma vasta literatura que pretende
estudar os impactos causados pelas reformas portuarias tendo em vista criar as melhores
condicdes para otimizacdo dos sistemas portuarios bem como a valorizacdo e
qualificacdo dos recursos humanos ao dispor dos portos e das empresas privadas que

neles operam.

Assinala-se que atualmente em Angola muitos dos seus portos alinharam pelo mesmo
padrdo de gestdo tal como nos principais portos portugueses, assumindo-se como portos

senhorios (Landlord Ports).

Os portos angolanos, em particular o porto de Luanda, tém sofrido muitas alteracbes em
consequéncia da reforma legislativa seguida que incluiu a necessidade de ajustar,
quantitativa e qualitativamente os recursos humanos afetos as diferentes areas do
trabalho portuario e teve-se em conta as necessidades de mudancas nos seus modelos de
organizacdo e gestdo, nas novas funcbes das autoridades portuaria, nos sistemas de
comunicagdo e de informacdo, numa perspetiva de lidar com os novos desafios da

gestdo e das tecnologias do sistema portudrio.

Este trabalho pretende apresentar uma reflexdo sobre o enquadramento dos recursos
humanos portuario diante de todas estas tendéncias que se observam nos atuais modelos
de organizacdo e gestdo portudria adotado pelos portos em quase todo mundo e seus

reflexos no Porto de Luanda, como caso de estudo.

Palavras-Chave: Autoridade Portuaria, Gestdo de Recursos Humanos, Portos da

Europa, Landlord Port, e Porto de Luanda.
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Abstract

During the last decades great changes occurred in the port sector, with special emphasis
on its management and operation. During those years have been checking a global trend
when it comes to increasing private sector participation in port activities. Just saw the
widespread emergence of Port management model called Landlord Port that allows full
or partial grant of terminals and their operations out to private entities, system approved

almost all of the ports of Western Europe.

Under all these changes globally and meet the challenges of modernization of ports has
been developed vast literature that aims to study the impacts of port reforms , in order to
create the best conditions for optimization of port systems and the improvement and
qualification of human resources available to the ports and private companies operating
in them . It is noted that currently in Angola many of its ports lined by the same

standard of management of the main Portuguese ports, assumedly Landlord Ports.

The Angolan ports, particularly the Port of Luanda, have undergone many changes as a
result of legislative reform that followed included the need to adjust, quantitatively and
qualitatively, the human resources affects different areas of the port work and took into
account the needs changes in their patterns of organization and management, the new
functions of port authorities in communication and information systems, a
contemptuous to deal with new challenges and management of the port system

technologies.

This work intends to present a reflection on the human resources framework of port in
front of all these trends that are observed in current models of organization and port

management adopted by ports in almost everyone.

Keywords: Port Authority, Human Resources Management, “Landlord Port “European
Ports, and Port of Luanda.
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1.INTRODUCAO

1.1.Enquadramento

A crescente evolucdo tecnoldgica que se observa na industria maritima e no sector
portuario tem imposto aos portos desafios cada vez maiores, devido as exigéncias da
procura e a forte pressdo da concorréncia. Entre esses desafios figuram a capacidade de
resposta eficiente e eficaz por parte do capital humano para que sejam atingidos 0s
desejados niveis de desempenho profissional do pessoal, que por sua vez se reflete no
melhor desempenho da empresa portudria, assim associando a custos mais competitivos
respeitantes a movimentacdo de cargas nos portos, sendo este o paradigma decorrente

no novo perfil exigido na modernizacdo de um porto.

Com base a este quadro e ndo sd, o contributo significativo dos portos angolanos na
economia do pais s6 poderd funcionar da melhor forma quando os mesmos se
encontrarem efetivamente operacionais e devidamente organizados e modernizados,

uma vez que quase todo o comércio externo e nacional se processa através deles.

Percebe-se também que todo esse processo evolutivo se deve a capacidade, criatividade
e a inovacdao do homem. Logo, sé ha gestdo e atividade operacional eficiente e eficaz
guando uma determinada empresa ou instituicdo inclua no seu inventario de
necessidades a valorizacdo do seu capital humano. Este é um dos fatores indispensaveis
a modernizacdo de uma instituicdo e obviamente ao funcionamento sustentado da

mesma.

Com base nestes pressupostos, este projeto pretende efetuar uma anéalise das reformas
portuarias que decorreram nas Ultimas décadas um pouco por todo mundo, e tém vindo
a decorrer em alguns portos africanos como € o caso dos portos angolanos, em Cabo
Verde, Mocambique, etc. Trata-se de reformas de modernizagdo dos portos no seu todo,
a nivel infraestruturas e superestruturas portuaria mas incidindo, fundamentalmente, na

reforma do pessoal portuario.

Procura-se neste trabalho dar uma maior énfase aos diversos aspetos e consequéncias

havidas nas reformas do pessoal portuario
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1.2-Metodologia e Objetivos do trabalho

A metodologia aplicada para a compilacdo deste projeto carateriza-se pela investigacéo
habitual de ambito descritivo e qualitativo, sustentando-se ainda com base na
experiéncia profissional adquirida durante as trés décadas de trabalho na area de
Recursos Humanos no Porto de Luanda e com os conhecimentos adquiridos no ano

curricular do curso frequentado na ENIDH.
Em termos de metodologia seguiu-se a seguinte abordagem:
Revisdo sistematica da literatura existente sobre esta temética sectorial;

Uma andlise qualitativa, com base numa analise estruturada aos principais
“stakeholders” da 4rea de Recursos Humanos dos principais portos angolanos e dos

portos de Lisboa, Setubal e Leixdes.

Para além da contribuicdo essencial da assisténcia e estudo cuidadoso das diferentes
matérias constantes do ano académico do curso de Mestrado em Gestdo Portuéria
desta Escola Superior Nautica Infante Dom Henrique releva-se aqui a importancia
das visitas de estudo efetuadas aos portos portugueses, espanhois e do Norte da

Europa.

Procurou-se desta forma assimilar as “melhores praticas” desenvolvidas nestes
portos de referéncia a nivel internacional numa lédgica de as incorporar, e atendendo
as especificidades proprias do porto de Luanda na nossa realidade sectorial

angolana.

O objetivo principal deste projeto e fazer um estudo qualitativo do impacto que a
modernizacdo e as reformas portuarias tém causado no setor de recursos humanos
portuarios um pouco por todo mundo, ver como 0s outros portos atuaram diante
dessas transformacdes e comparar com a politica de modernizacdo e reforma
portuaria aplicada no porto de Luanda, tomando como modelo de anélise
metodoldgico o estudo de caso (Case Study), contribuindo para o desenvolvimento
e enquadramento dos recursos humanos desse porto, tendo em consideragdo que as
alteracdes e reformas profundas a nivel do capital humano de uma empresa é uma

das tarefas mais dificeis de executar.
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De aqgcordo com Gongalves (2014), a analise de “Case Studies” (um estrangeirismo
ja assimilado na nossa linguagem), tem sido cada vez mais utilizado na investigacdo
académica, evidenciando um elevado valor acrescentado, nomeadamente quando

cruzado com outros métodos cientificos.

Tradicionalmente traduz-se na descricdo dos factos mais relevantes a nivel da
gestdo de uma empresa, dos objetivos a atingir e dos desafios de neg6cio com que a

gestdo é confrontada.

Ainda de acordo com o mesmo autor, a utilizacdo do método de estudo de caso,
procura a replicagdo e ndo amostragem, ou seja, ndo permite a generalizacdo dos
resultados obtidos para toda a populacdo, mas sim a possibilidade de previsdo de
resultados similares (replicacédo literal) ou, a de produzir resultados contrarios por
razbes previsiveis (replicacdo tedrica), a semelhanca, do método de

experimentagéo.

1.3.Problemética

Qual o impacto que as politicas de modernizacdo e reformas portuérias tém causado

na area dos recursos humanos dos portos?

1.4.Estrutura do trabalho

O trabalho é composto por cinco Capitulos organizados numa légica sequencial para dar
resposta a pergunta da investigacao formulada.

No 1° capitulo € feito o enquadramento sectorial, & apresentada a metodologia de
investigacdo utilizada e sdo formulados os objetivos do trabalho e a definicdo da

problematica.

No 2° capitulo sdo apresentados os conceitos basicos de carater geral e € feita uma
revisao da literatura referente aos diferentes modelos de gestao portuaria.
E igualmente apresentada a evolugdo dos recursos humanos portuarios, bem como as

reformas legislativas e a Convencao Internacional relevante.
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No capitulo 3° ¢ efetuado um exercicio de “ Benchmarking portuario” sendo
apresentado o ‘“‘state of art” (estado da arte) relativo a diversos portos europeus,
avaliando o seu funcionamento e gestdo. Sdo igualmente apresentadas as principais

ilacOes recolhidas:

No 4° capitulo é feita a caraterizacdo geral dos portos angolanos.
E desenvolvido o caso de Estudo do Porto de Luanda, descrevendo a situacdo no

passado e no presente, antes e pds reforma, bem como as perspectivas de futuro.

No 5° capitulo é realizada uma reflexdo sobre as alteracdes efetuadas e a efetuar num
préximo em Luanda e demais portos angolanos, com especial incidéncia na area de

Recursos Humanos.
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2. CONCEITOS GERAIS E REVISAO DA LITERATURA

2.1 - O que € um porto?

Um “Porto” podera ser definido como sendo a area de terreno com acesso maritimo e
terrestre, incorporado num centro logistico e industrial, desempenhando um papel

importante nas redes logisticas e industriais globais (Notteboom, 2000).

Os portos sdo instalaces que tém como missdo transportar passageiros e
mercadorias entre o mar e a terra, e vice-versa. A sua relevancia para a economia
procede do facto da maioria do comércio externo ser realizado por via maritima,
(Gonzalez e Trujillo, 2007).

Poderd também ser entendido como um conjunto de atividades econdmicas diversas
(Langen;2003)

Para além das infraestruturas, atividades e de outros fatores de diferenciagdo, a
propriedade e gestdo sdo primordiais. Assim, os diversos portos existentes a nivel
do mundo, variam entre o extremo de portos privados, onde o Estado ndo tem
poder, denominados portos totalmente privados (Fully privated ports) e no outro
extremo os portos no qual a Autoridade Portuéria puablica oferece uma gama de

servicos necessarios ao funcionamento do sistema portuario, (Service-ports).

Segundo o Banco Mundial, (2001) estes altimos portos tém um caracter
predominante publico enquanto os “fully privatized port” estdo vocacionados para

0 interesse privado.

Entre estes dois modelos encontramos o mais utilizado na atualidade, o modelo
Landlord Port, que se diferencia dos demais fazendo o equilibrio entre os interesses

do sector privado e o das autoridades portuarias publicas.

Segundo, Verhoeven desenvolveu um trabalho exaustivo sobre a “tendéncia
renascentista” das funcgdes exercidas pelas autoridades, i.e. Administragdes Portuarias -
AP’s, a evolucao do conceito de porto, os fatores de pressao para uma nova governagao,
bem como uma descrigédo das fungdes enquanto “Landlord”, regulador (Verhoeven, P.,
2009). A Administracdo Portuéria € um dos agentes publicos que tem um papel muito
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particular e dificil, no desempenho das func¢des de integrador, coordenador e facilitador
de todas as atividades que concorrem para 0 produto portuario. Os interesses de cada
agente sao muito diversos e legitimos aos olhos de cada um, pelo que a dificuldade esta
em encontrar 0 maximo denominador comum que consiga unir todos 0s agentes numa

estratégia global de desenvolvimento do porto (J.L Estrada LLaquet, 2007).

O estudo em referéncia desenvolve uma revisdo bibliografica nos diferentes conceitos
estratégicos das APs, apontando como questdo central a forma como sdo coordenados
os atributos dos portos, por forca de mecanismos ditados pelo mercado, sejam empresas

privadas ou por outras entidades publicas. (Goss 1990, Baltasar & Brooks,2001).

Mais recentemente os contratos de concessdo tém sido apontados como ferramentas
essenciais para a boa governacdo, permitindo as APs manter algum controlo sobre a
organizagao e estrutura do lado da oferta de servigo, bem como promover economias de
escala (Notteboom 2007).

Em paralelo, surge o conceito de “Dominio Estratégico”, 0 conjunto de atividades que
uma determinada organizacdo define como centrais. Estas atividades poderdo ser
totalmente incorporadas na estrutura ou desenvolvidas em rede, com outros parceiros.
Obviamente Baltazar e Brooks fazem referéncia ao que se observa hoje na relacdo entre
as Autoridades Portuarias e as entidades privadas que constituem a comunidade

portuérias (Shareholders e Stakeholders).

Esses autores fizeram algumas observacdes importantes sobre as estratégias que melhor
definem a interligacdo entre 0 ambiente operacional e comercial, considerando quatro

tipos de estratégias, como segue:

e Uma AP minimalista (reduzida) que atribui ao sector privado o controlo total da
operacdo de carga;

e A imposicdo de uma regulagéo ad hoc ao sector privado;

e Introducgéo da concorréncia através de uma politica de concessdes bem definida;

e Manutencdo da operagdo portuaria no dominio publico das APs.
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Mais recentemente os contractos de concessdo tém sido apontados como ferramentas
essenciais para a boa governagdo, permitindo as APs manter algum controlo sobre a
organizacdo e estrutura do lado da oferta de servigos, bem como promover economias
de escala (Notteboom 2007).

2.2 A fungéo do modelo de gestéo de Porto Senhorio, «Landlord Port»

Segundo alguns autores 0 modelo de Landlord Port integra uma funcdo da Autoridade
Portuaria definida de acordo com os modelos de governacdo compreendendo a
promocdo, gestdo e controlo da &rea portuéria incluindo o acesso maritimo e a
infraestrutura no respeito pelos critérios ambientais e de seguranca, segundo o (Banco
Mundial; 2000),

O ativo mais importante é a propriedade da “terra” e o controlo sobre as solucdes para
0S acessos por via maritima e terrestre. E comum arrendar espagos a empresas para as
quais a zona portuéria se torna atrativa junto a terminais de granéis, contentores, carga

geral, etc.

As fontes de receita sdo na sua grande maioria taxas e rendas, sendo desenvolvido um
esforgo para integrar o maior numero possivel de empresas, criar sinergias e servicos na
zona portuaria de forma a maximizar as receitas. Constata-se portanto o desempenho de

funcGes para além do modelo classico.

Este tipo de gestdo permite que a AP exerca varias atividades de negdcios na sua area de

jurisdicéo.
2.2.1.0ODbjetivos corporativos das AP’s:

De acordo com os autores de estudo de referéncia, apds a analise a varios relatorios de
atividades, constata-se que 0s objetivos para as autoridades das APs estdo agrupados

em 2 (dois) grandes grupos:

- Promover o desenvolvimento econdmico sustentavel do porto, como um todo.
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- Tornar-se numa entidade eficiente e eficaz, geradora de receitas suficientes para cobrir
0s custos, promover investimentos e, em alguns casos, distribuir dividendos por entre 0s

“shareholders”.

Este modelo de gestdo carateriza-se da seguinte forma:

As infraestruturas sdo da posse e controlo do agente publico, as supraestruturas,
incluindo os equipamentos e o trabalho portuario sdo do controlo do concessionario. O
agente publico, através da concessao de servicos publicos das infraestruturas, coloca a
disposicdo a exploracdo dos terminais portuérios aos privados por um periodo longo de
20 a 35 anos.

O modelo de porto senhorio encontra-se na maioria dos paises do Norte da Europa,
como Roterddo, Antuérpia, Hamburgo no Norte da Europa, Barcelona, Valéncia,

Algeciras, Bilbao, Vigo em Espanha e Leixdes, Lisboa, Sines, Setubal em Portugal.
2.3 - Outros tipos de modelos de gestao portuaria

Apresentam-se seguidamente, de uma forma resumida, outros modelos de gestdo

portuaria:
2.3.1. Private Port (Porto Privado):

Neste tipo de regime o envolvimento do sector privado na gestdo do porto € total, sendo
as infraestruturas, as supraestruturas e o trabalho portuario geridas pelo agente privado

que ¢ dono do porto.
A vantagem é a plena unicidade de comando dos fatores produtivos que se associam ao
facto da politica de desenvolvimento, também ser conduzida pelo agente privado.

Nesse regime os tarifarios sdo baseados nas tendéncias orientadas pelo mercado.

A sua grande desvantagem € a necessidade de um agente regulador, principalmente nas
situacdes de monopolio. Atualmente o regime de Portos Privados observa-se em alguns

portos de Inglaterra, e Nova Zelandia.
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2.3.2. Service Port (Porto operador ou de Servigo)

Neste modelo a gestdo é publica. O agente publico desenvolve e mantém as
infraestruturas e as supraestruturas, onde 0s equipamentos, estivadores (trabalho

portuario), estdo incluidos.

A grande vantagem deste modelo é a unicidade de comando dos fatores produtivos que
estdo todos concertados numa so entidade: o agente publico que explora o porto. A sua

principal desvantagem é a fraca participacdo do sector privado nas operagdes portuarias.

Os portos de servicos encontram-se na maior parte dos paises em vias de
desenvolvimento, como Cabo-Verde, S. Tomeé e Principe, Guiné - Bissau e alguns
portos de Angola, tal como Cabinda, Soyo e Porto Amboim.

2.3.3.”Tool Port” (Porto Ferramenteiro):

Neste modelo de organizacdo portuaria o sector privado tem participacdo no
fornecimento de alguns equipamentos portuarios, sendo maioritario ao nivel da gestdo
do trabalho portuério, (estivadores) e dos equipamentos ligeiros de movimentacao
horizontal (empilhadores e camiBes), sendo que as infraestruturas e supraestruturas,
incluindo os equipamentos de movimentacdo vertical (guindastes e pdrticos), da
responsabilidade e controlo do agente publico que é o responsavel pela exploracdo do

porto.

A principal vantagem neste modelo € a centralizacdo do investimento em infraestruturas
e equipamentos, tendo a desvantagem da gestdo dividida das operagdes portuarias entre
0 agente publico e o sector privado, nao existindo nenhum controlo e coordenacdo dos

fatores produtivos.

Quanto ao porto fornecedor dos equipamentos temos como exemplos os portos de

Havre em Franga e Aveiro em Portugal.
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2.4 - Diferentes modelos de gestdo que envolveram a reforma portuéria:

Dada a importancia vital e estratégica dos portos no desenvolvimento da economia de
um pais, varios modelos organizacionais tém vindo a ser implementados nos portos de
todo mundo. Séo esses modelos, que tém promovido as reforma que sucederam e
continuam a decorrer em todos os dominios, na maioria parte dos portos mundiais
devido ao grande aumento do volume de negdcio na industria maritimo-portuéria.

Em suma, esses modelos de gestdo portuaria resumem-se da seguinte forma,

apresentada a seguir na tabela n° 1, com base no que se constatou nos portos visitados:

Tabela 1 - Os Modelos Basicos de Gestao Portuaria

Espaco & Superestrutura
Modelo Infraestrutura | & Operacoes
Portuéria Equipamentos
Porto Publico prestador de o o o
_ ) Pablico Pablico Pablico
Servicgo (Service Port)
Porto fornecedor de
Infraestruturas e Equipamentos | Publico Publico Privado
(Tool port)
Porto Senhorio (Landlord Port) | Publico Privado Privado
Porto completamente Privado Privado Privado Privado

Fonte: Adaptado de Joeng et Al. (2007).

Os motivos que suportam uma restruturacdo da gestdo de um porto podem variar
notavelmente e dependem dos objetivos concretos que se pretendem alcancar em cada
caso, se bem que a meta final sera sempre a perspetiva de aumentar a qualidade e
eficiéncia dos servigos e a reducdo de custos, o que significa 0 mesmo que satisfazer as

necessidades dos utilizadores do porto.

H& que se ter em conta que 0 sucesso ou fracasso de um porto, seja ele grande ou
pequeno, ndo esta exclusivamente ligado ao tipo de modelo de gestdo, publico, privado
ou misto, mas sim a alguns outros fatores, como sejam:

e A dependéncia direta do Estado, como em Portugal, Espanha, Grécia;
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e A dependéncia direta do seu municipio, como por exemplo na Bélgica e na
Holanda;

e A dependéncia de privados, como em portos da Inglaterra e da Nova
Zelandia.

Nestes paises e entidades encontramos organismos especificos para a gestdo e
exploracdo econdmica dos portos sob a sua tutela, sendo a mais internacionalmente
conhecida a Autoridade Portudria que no caso portugués também se chama
Administracdo Portuaria.
Os propositos para restruturar a gestdo dos portos europeus enumeram-se da seguinte
forma:

e Aumentar a eficiéncia e diversificacdo dos servicos;

e Reducdo dos custos e concorréncia,

e Promover o porto num mercado aberto;

e Promover os recursos financeiros para o seu desenvolvimento;

e Facilitar a introducdo de modernos métodos de gestdo empresarial;

e Reduzir ao méximo o suporte financeiro e administrativo dos poderes

publicos.

Esses fatores também contribuiram para a reforma e/ou para o despedimento em massa
do trabalhador portuario, uma vez que com a modernizagdo e otimizacdo dos sistemas e
equipamentos portuarios, deixou de ser necessario o elevado niumero de mao-de-obra

para movimentacao das mercadorias portuarias.

2.5 - Modelos de gestédo aplicados nos portos da Lusofonia

Da analise e estudo dos diferentes trabalhos académicos que abordam as estratégias das
Autoridades Portuarias e a aplicabilidade de conceitos em organizagdes hibridas,

poderemos constatar que 0s objetivos estdo agrupados em dois niveis:

No que respeita ao porto em si, o grande foco é a perspetiva de alcancar uma elevada
performance. No que toca a AP o objetivo € a eficiéncia do modelo de organizacdo de

forma a gerar receitas, cobrir custos e se possivel distribuir dividendos pelos acionistas.
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A identificacdo das diversas dimensfes nas quais sdo promovidas atividades, constitui
um mecanismo essencial para o desenvolvimento de uma estratégia sustentavel e

coerente, visando o fortalecimento da competitividade das cadeias logisticas.

Um exemplo claro disso é apostar na cooperacdo entre os portos da CPLP, os quais
estdo agora organizados numa associagdo de portos de lingua oficial portuguesa -
APLOP, trocando experiéncias de tecnologia e de conhecimentos, com a intengéo de
obter uma capacidade competitiva e uma escala que torne os portos dos paises lus6fonos
atrativos ao investimento estrangeiro em novos terminais e empresas de navegacao e ao

mesmo tempo gerar sinergias para o desenvolvimento portuério desses paises.

Os modelos de gestdo aplicados nos portos da lusofonia consistem apenas em dois dos
quatro modelos basicos de portos estudados, sendo:

e Porto de servico (Service Port);

e Porto Senhorio (Landlord Port).
Portugal foi o primeiro a adotar o modelo de gestdo Landlord Port, por mostrar ser o
mais viavel de entre os modelos até aqui estudados pelo Banco Mundial e recentemente
alguns paises da lusofonia em Africa e América do Sul estdo implementando também o
referido regime de gestdo portuéria com base nos bons resultados que ja se verificaram

nos portos portugueses e outros que assim fizeram também.

Em particular em Angola ja estad implementado tal regime de gestdo Landlord Port nos

trés principais portos, deixando assim para tras 0 modelo de porto de servico.
Séo eles os portos de Luanda, Lobito e Namibe.

Para todo esse processo € necessario inserir nos projetos relevantes a capacitacao
continua do capital humano para garantir a sustentabilidade das atividades executadas
nesse sector, como se observa nos portos portugueses em particular, que tém sempre
incluido nos seus projetos de reformas portuarias o quadro ou plano de formacéo e

capacitacdo da sua méo-de-obra.
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2.6 — Reformas portudrias e suas consequéncias

2.6.1 — Evolucdo dos recursos humanos portuarios.

Até aos anos sessenta do século passado, a mdo-de-obra era vital, tendo em atencao
que os equipamentos apoiavam de forma muito limitada a tarefa da estiva; o
trabalho era feito com base na forca, sem requerer grande experiéncia; uma situacéo
em que devido a imprevisibilidade das necessidades da méo-de-obra era natural o

recurso ao trabalho eventual pouco qualificado.

Precisamente nessa altura comecaram a surgir as razdes que, do nosso ponto de vista,
obrigaram a reforma em massa dos trabalhadores portudrios um pouco por todos os
portos do mundo:
i. A contentorizacdo associada a globalizacdo econdémica e comercial;
ii. A definicdo de novas politicas estratégicas de modernizacdo dos portos face
as exigéncias do ponto anterior;
Por sua vez, face a modernizacdo dos portos, estes foram obrigados a especializar 0s

seus terminais.

Evidentemente, esses trés fatores aconteceram em cadeia, e a modernizacdo e
otimizagdo dos portos e dos seus sistemas de movimentacdo de carga levou ao
despedimento em massa dos trabalhadores portuarios porque a mao-de-obra portuéria
que atuava na estiva era inevitavelmente muito elevada considerando que a mercadoria
até essa altura era movimentada em lingadas de caixas, cartdes, grades, barris, sacos,

etc., e todo esse processo era manuseado por elevado numero de estivadores.

Com o aparecimento da contentorizagdo e a introdugcdo de novas tecnologias, a
movimentacao das cargas reduziu em cerca de 90% o uso de mao-de-obra portuaria,
pois dificilmente se pode encontrar um porto onde também a globalizacdo néo tenha

afetado parte dos trabalhadores portuarios (Turnbull, 2000).

Os portos e o trabalho portuario ndo estdo desagregados um do outro, séo ambos
afetados pela economia nacional e pelas politicas comerciais, mudangas nos

mercados de servicos e avangos tecnoldgicos (The World Bank, 2007).
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Porém, o atual trabalho portuério requere treino e experiéncia no manuseamento de
equipamentos especiais, ndo podendo ser totalmente desempenhado por

trabalhadores ndo qualificados (Dombois 2000).

Ainda a necessidade de flexibilidade laboral levou a um incremento de
trabalhadores multifuncionais nos portos, exigindo também trabalhadores altamente
qualificados, contribuindo assim para a regularizacdo do emprego e dos programas
de formacdo (1L0O,2002).

Resumindo, com a globalizacdo econdmica e a modernizacdo dos portos, houve a
necessidade de se definir novas estratégias de gestdo do pessoal, tendo surgido politicas
de reforma do trabalhador portuério em varios portos do mundo.

Inicialmente as reformas portuarias envolveram uma série de critérios experimentais,
dos quais se encontraram modelos sustentados que envolveram, por um lado, reformas
legislativas que garantissem o enquadramento legal do processo de reforma do capital

humano portuério e, por outro lado, de reforma ou modernizacéo dos portos.

Num estudo feito por especialistas do Banco Mundial/CNUCED, no contexto de um
porto moderno com atencdo na gestdo e desenvolvimento dos recursos humanos

portuérios, foram considerados dois aspetos importantes:

e Por um lado, o preenchimento de todas as formalidades administrativas e
juridicas relacionadas com o pessoal, tornadas obrigatdrias pelos
regulamentos sociais em vigor;

e Por outro, considerar a potencialidade do pessoal como um valor estratégico a
acrescentar aos fatores a gerir e a desenvolver, tanto a curto como a longo

prazo.

E afirmando que, para conduzir com éxito o processo de desenvolvimento dos

recursos humanos num porto, deve-se ultrapassar quatro etapas:

e A avaliagdo das necessidades de pessoal.
e A satisfacdo destas necessidades por recrutamento e /ou formacgéo.
e A gestdo do pessoal.

e A avaliagéo dos resultados (CNUCED, REVISAO DE MARCO DE 2007).
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2.6.2. Convencdo n° 137 da OIT (Enquadramento juridico)

A partir da década de 70, a industria portuaria foi submetida a varias mudancas de

natureza tecnolégica.

A implementacdo de novos métodos na movimentacdo de cargas, permitiu uma maior
rapidez nas operagdes portuarias e a redugdo do custo de movimentacdo de carga e
descarga das mercadorias, menorizando também o nimero de trabalhadores necessarios,
bem como o esforco fisico antes usado neste tipo de operacdes, tendo criado
mecanismos que ressalvassem o trabalho regular ou entdo criassem um sistema de

trabalho com algumas garantias de trabalho e vencimento

(1LO,2002 p.2).

A unitizacdo trouxe um novo padrdo na movimentagdo das cargas e 0 aparecimento
da contentorizacdo, em particular, veio marcar ainda mais esta necessidade, com a
primeira viagem em 1956 do navio “Ideal X” de Newark para Houston, com
cinquenta e oito contentores a bordo, a trilhar nas duas décadas seguintes a

designacéo de intermodalidade, (Fleming, 2003 p.75).

Assim a OIT adotou a 25 de Junho de 1973 uma Convencdo denominado
““Convencéo sobre o trabalho nos portos, 1973, ficando registada com o nimero
137 daquela Organizacdo, e considerando a implementacdo e o desenvolvimento
dos novos processos de trabalho, discutiu os impactos sociais que dai proviriam
para os trabalhadores portuarios, conforme registrado na convengéo 137.

Nesta Convencdo foi reconhecida a alteracdo dos paradigmas portuérios e as
repercussdes considerdveis nos niveis de emprego nos portos, nas condi¢es de

trabalho e de vida dos trabalhadores portuérios.

Desta forma, valorizou-se a necessidade de uma dupla garantia: por um lado, a
regularizagdo do emprego nos portos e, por outro, a estabilidade dos rendimentos
daqueles que de uma maneira frequente tinham o seu trabalho portuario como

principal fonte de rendimento anual.
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Nos quinze artigos da Convencdo é dado enfase ao encorajamento das entidades
para a criagdo de “um emprego permanente e regular” (artigo 2°), para a
manutencao de registos atualizados para todos os trabalhadores portuarios, bem
como a prioridade destes na obtencdo de trabalho nos portos (artigo 3°) e para a
revisdo dos registos periodicamente, a fim de ser fixado um nivel adequado as

necessidades do porto (artigo 4°).

O artigo 10° é relativo a dendncia da Convencao, pelos paises que a ratificaram:

“ Qualquer membro que tiver ratificado a presente Conveng¢do, podera denuncia-la
volvido um periodo de dez anos a contar da data de entrada em vigor inicial da
Convencéo tendo produzido execucdo apenas por um ano depois de ter feito o
registo. Os membros que ratificaram a referida Convencao foram apenas 25, tendo a

Holanda usado o pedido de rentincia”.

Em Portugal, a Convencgéo 137 da OIT foi aprovada e ratificada pelo DL n° 56/80, de 1
de Agosto, sendo a 9 de Janeiro de 1981 a sua data de registo na reparti¢do da OIT.

Depois de vertida para a legislacdo portuguesa, a mesma constituiu um quadro
normativo constitucionalmente definitivo e condicionador de quaisquer outras
disposicOes legais ou convencionais que ndo se conformam com 0 que a mesma
estabelece, com desfecho estatuido pelo n°® 2 do artigo 8° da Constituicdo da
Republica Portuguesa (Sousa, 1997 pp.55-56).

Estdo retratados na tabela n° 2, alguns dos paises de maior destaque que ratificaram esta

Convencao.

Tabela 2 - Paises que ratificaram a Convencgdo da OIT (1973) datado em 24/04/ 1975

Pais Data de adocao
Australia 25.06.1974
Brasil 12.08.1974
Finlandia 13.01.1976
Franca 15.02.1977
Italia 23.06.1981
Noruega 21.10.1974
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Poldnia 22.02.1979

Portugal 9.01.1981

Russia 14.07.2004

Espanha 22.04.1975

Suécia 24.04.1975

Holanda Fez a denuncia em 17.02.2006

Fonte: Adaptado (ILO, 2002).

Infelizmente, Angola ndo aparece na tabela dos paises que ratificaram esta
convencdo. Em consequéncia disso, ainda ndo temos em Angola uma legislacédo
especifica que salvaguarde os direitos do trabalhador portuario e que padronize todo
0 processo relevante em todos os portos do pais, para que cada porto reforme o seu

pessoal de forma moderada sem prejudicar nenhuma das partes do processo.

2.6.3. Reformas Legislativas e a modernizagao no Setor Portuario da Europa

Sabe-se que grande parte da legislacdo portuaria nos paises da Unido Europeia advém
de Politicas, Diretivas e Regulamentos que sdo aprovadas pelo Parlamento e pela
Comissdo Europeia, onde sdo definidas estratégias para o melhor desenvolvimento dos
portos da EU — Unido Europeia, como é o caso de Livro Branco, onde se aborda uma
série de estratégias para o setor maritimo-portuario conforme abaixo transcrito:
“A necessidade de existirem infraestruturas portuarias com boas ligagoes,
servigos portuarios eficientes e fiaveis e um sistema transparente de
financiamento dos portos. A disponibilidade de infraestruturas portuarias
adequadas, a prestacdo eficiente de servicos portuarios e a existéncia de
condic¢des de concorréncia equitativas sdo fatores essenciais para que a Unido
Europeia continue a ser competitiva nos mercados mundiais, melhorar o seu
potencial de crescimento e criar um sistema de transportes europeu mais

sustentavel e inclusivo, em apoio do mercado interno” (COMISSAO

EUROPEIA, 2011).

Os Estados-Membros, por sua vez adaptam as regras normativas dessas diretivas do
Parlamento Europeu a realidade interna do pais e, em Portugal,sdo introduzidas em

Decreto-Lei para regulamentar as reformas no setor portuario.
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A unidade do Parlamento Europeu que zela pelos assuntos maritimos e portuarios dos
Estados membros, também tem as suas aten¢Bes viradas para o bem-estar dos
trabalhadores portudrios e dos seus utentes, relativamente a saude, seguranca e

formacgé@o dos mesmos, como se pode ver na transcrigao abaixo indicado:

“O trabalho portudrio continua a ser uma atividade com um risco elevado de
acidentes e implicacdes para a sadde dos trabalhadores. E essencial dispor de
um sistema que permita proteger a salde, a seguranca e o bem-estar dos
trabalhadores portuérios e dos utentes, em sintonia com a legislacdo em

matéria de salde e seguranca.

Cada porto deve desenvolver métodos de trabalho que permitam preservar a
seguranca e a saude dos trabalhadores portuérios. Para tal, € necessario
estabelecer uma boa cooperacgéo e coordenacao entre todos os empregadores e
empregados que operam no porto” (COMISSAO EUROPEIA, 2011).

Portanto, verifica-se que, além das politicas portuarias internas (legislacdo), o
Parlamento Europeu e outras organizacOes relevantes, muito tém feito para que as

reformas portuérias sejam elaboradas de forma sustentavel em todos aspectos.

2.6.3.1 Reformas legislativas e administrativas: o caso dos portos portugueses:

Atualmente, os recursos humanos dos portos portugueses nomeadamente Leixdes,
Lisboa e Setubal, sdo administrados por duas origens: por um lado, as APs
(Conselhos de Administragdo e Autoridades Portudrias) que gerem 0S recursos
humanos dedicados a gestdo administrativa central do porto e, por outro, 0s
concessionarios dos referidos portos gerem o pessoal que atua no setor operacional

dos terminais concessionados.

Por exemplo, no processo de reforma portuaria, levado a cabo no porto de Lisboa
em 1993, implementado a partir de 1999, os funcionarios que tinham o vinculo
publico continuaram a manté-lo e os que foram admitidos pelos concessionarios

passaram a ter vinculo apenas com os privados.
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Durante a reforma administrativa dos portos portugueses, foram seguidas as
Diretivas da Unido Europeia e consequentemente legislacdo e regulamentacdo
interna portuguesa para regular as politicas de reformas no sector em estudo. Desse
modo, comecou-se por legislar os modelos de gestdo que melhor definiam o

enquadramento do trabalhador portuario.

Fruto desse processo surgiram varios Decretos-Lei para garantir o melhor
enguadramento da méo-de-obra portuaria, como foi o caso do Decreto-Lei n® 467/99 de
6 de Novembro, alteracdo no qual foi definido o enquadramento desse pessoal, da

seguinte forma:

e Dos vérios trabalhadores existentes na altura, um grande nimero deles foram
aposentados e os mais jovens foram integrados noutros servicos existentes,
dando oportunidades aqueles que ja tinham experiéncias de trabalho,
habilitacbes académicas e profissionais, com base no previsto na referida

legislagéo.

Consequentemente, com a reducdo do pessoal notaram-se melhorias nas condic¢des
sociais da mdo-de-obra portuaria, definindo-a, aqueles que ja tinham a idade para a
reforma, no minimo de 61 anos de idade, foram incentivados para a aposentacao,
por tempo de servico ou pela velhice, e verificou-se que nenhum deles ficou
prejudicado no referido processo, até porque o0s incentivos financeiros eram

aliciantes.

O Porto de Setubal ndo fugiu a regra, ndo tendo sido complicado o processo de
reformas. Muitos dos trabalhadores que la se encontravam ja tinham uma idade para
a reforma e os que tinham idade proxima foram também sensibilizados a
aposentarem-se antecipadamente, recebendo como incentivo propostas atrativas de

indeminizacgao.

Dando sequéncia ao que ocorreu na reforma portuaria em Portugal notou-se que nos
portos de Leixdes e de Setlbal, a situacdo da aposentacdo do pessoal foi dada por

opgOes sendo:

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique
19



e 12 Opcdo: todo aquele que tivesse 63 anos de idade seria reformado, se
tivesse pelo menos 21 anos de servico;

e 22 Opcdo: A aposentacdo era considerada antecipada ao pessoal que tivesse
55 anos de idade e no minimo 30 anos de servico;

e 32 Opcdo: A aposentacdo era dada ao pessoal de 62 anos de idade, tendo no
minimo 30 anos de servico;

e 42 Opcdo: O pessoal entre 0s 62 anos ou mais anos de idade e pelo menos 15
anos de servigo entravam num processo de casos especiais.

E de notar a consideracdo tida com esses funcionarios, atendendo aos muitos anos do

seu contributo para o desenvolvimento dos referidos portos.

A estratégia usada nos processos de reforma e requalificacdo dos colaboradores
portuérios durante as politicas de modernizacdo dos portos europeus, em particular
nos portos portugueses, garantiu sem grandes problemas a sustentabilidade da

gestdo dos recursos humanos portuarios, na atual gestdo desses portos.

Obviamente no ambito das reformas do capital humano portuario, conforme vimos
anteriormente, apesar de muitos irem para a reforma por velhice ou por negociagéo, ou
terem concordado com indemnizagdes de despedimento, com base em varios critérios
analisados no processo de reforma portudria., que ainda muitos dos trabalhadores
permanecem nas empresas portuarias, tendo logo, a luz dos atuais modelos de gestao de
portos, passado a ter como entidade patronal os concessionarios dos terminais

portuérios.

Houve ainda um programa de formacdo como fator de continuidade da gestdo do

pessoal portuario adotado por alguns portos europeus (Portos de Leix6es/Lisboa):
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3. BENCHMARKING PORTUARIO

O “Benchmarking” baseia-se numa corporacdo estruturada de desempenho e dos
processos que estdo na sua base, funcionando como importante instrumento para
melhorar o desempenho através da aprendizagem das “ best practices” (melhores

praticas) e do entendimento dos processos para as atingir.

Esta ¢ a esséncia do “ Benchmarking”, ou seja, compreender os processos mediante os
quais 0s nossos concorrentes, atingem niveis de desempenho reconhecidamente mais
elevados, identificando assim as “ melhores praticas” de forma a poder adapta-las ao

contexto concreto em que nos situamos.

3.1 - Estado da Arte: Portos europeus (funcionamento e gestao)

Como complemento das matérias tedricas estudadas no ano académico do Mestrado
em Gestdo Portuaria, ministrado na Escola Superior Nautica Infante Dom Henrique,
foram-nos facultadas diversas visitas de estudo aos principais portos portugueses,
Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e Sines, alguns portos espanhois, Sevilha e
Algeciras e ainda a grandes portos europeus, como Antuérpia e Roterdao.

Todas as visitas foram iniciadas com uma sessdo adiantada onde nos foi
apresentado pelos seus responsaveis 0 portos em causa, i.e. as suas dimensdes
fisicas, os seus volumes de trabalho, recursos humanos, organizagdes, enfim uma

panoramica geral do que se ia ver.

Em seguida visitimos 0s seus terminais, assistindo a movimentacdo de diversas
mercadorias, granéis liquidos, minérios, cereais, carga contentorizada, etc., tudo
realizado através de sistemas e equipamentos modernos e especializados, com

reduzido niumero de mao-de-obra devido ao automatismo dos referidos sistemas.

Estas visitas foram de extrema importancia, pois criaram-nos um conhecimento
muito diversificado sobre a forma como funcionam e se organizam 0s grandes
portos europeus, dando-nos um conhecimento real do “estado da arte” desse sector,
conhecimento esse muito importante para tentarmos melhorar as atividades

portuarias nos NOssos paises.
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3.2-Principais modelos de gestdo adotados pelas AP’s dos portos visitados:

Portos espanhdis e portugueses:

Os portos espanhois e portugueses seguem os modelos de organizacdo com base na
tradicdo latina onde a gestdo é muito dependente dos governos centrais, integrados
na gestdo publica do Estado e normalmente geridos por entidades autonomas, AP -
Administrag6es Portuaria. Observa-se o mesmo em quase todos os portos do Sul da

Europa.

Os portos portugueses integram o dominio publico maritimo e como tal sdo
pertenca do Estado e a sua gestdo tem estado contratada a organismos publicos
locais, chamadas AP-Administracdes Portuarias, entidades com personalidade
juridica propria e capacidade plena para exploracdo econdmica dos portos que
submetem o seu funcionamento as regras do direito privado salvo quando exercem

funcdes de poder publico.

Com efeito, o estatuto dessas administragdes € hibrido, na medida em que por um
lado como sociedades anénimas de capitais puramente publicas, no exercicio dos
poderes publicos que lhe estdo confiados atuam com suporte no direito publico
administrativo, nas suas atividades de gestdo e exploragdo do porto atuam com

suporte no direito comercial privado,

Como se referiu, a gestdo dos portos portugueses € predominante do tipo Landlord Port
(Porto Senhorio) em que a participacdo do sector privado é forte, uma vez que todas
atividades operacionais e comerciais nos portos sdo da responsabilidade do agente
privado que dirige os terminais portudrios através das concessdes que lhe séo atribuidas,
em regime de servico publico, pela administracdo portuéria que detém e desenvolve as

infraestruturas.

Assim, as atividades de movimentagdo das mercadorias de e para 0s navios, a
armazenagem, o reboque (Leixdes € o Unico porto do pais em que a administracdo
portuaria explora diretamente esta atividade), e a amarracdo sdo exercidas por empresas
privadas; a pilotagem, em todos os portos é gerida pela administracdo portuaria, embora
o regulamento geral do servigo da pilotagem nos portos nacionais admita igualmente a

sua concessao.
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O modelo de administracdo portuaria estabelecido na Espanha apds a reforma
portuaria de 1992, tem como responsavel o “ Puertos del Estado” entre publico e
estatal cujo compromisso é aplicar a politica portuaria do governo, fixando o0s
objetivos gerais do sistema portuario e coordenando todas as autoridades portuarias
(entidades de direito publico, espécie de autarquias com maior autonomia e
flexibilidade).

Com a reforma ocorrida em 2003, as Autoridades portuarias passaram a ter ainda
mais autonomia na gestdo economica e financeira, com responsabilidade de
autofinanciamento, liberdade tarifaria e fomento da iniciativa privada mediante a
livre concorréncia. Possuem a responsabilidade de criar um ambiente competitivo
na prestacdo de servicos portuarios que foram privatizados e participam ativamente

nas decisdes que se referem ao sector portuarios (Puertos del Estado, 2008).

Portos Holandeses:

Até 1993, o modelo de trabalho portuério na Holanda, compreendia o financiamento por
parte do Estado as pools de trabalhadores. Com a reformulacéo realizada nesta data o
estado liberou, tal como em Portugal, a gestdo da mao-de-obra para privados. Houve
grandes alteracdes estruturais no modelo de mao-de-obra supletiva, com a faléncia de

algumas empresas e reestruturacdo de outras.

No porto de Roterddo houve grandes alteracdes estruturais. O trabalho portuario era
negociado no ambito dos instrumentos de regulacdo coletiva de trabalho entre as
associacOes patronais e os sindicatos dos trabalhos portuéarios. De forma a garantir a
sustentabilidade do porto, o de Roterddo possui centros de formacdo portuarios com
programas de formacdo estruturado que envolve a associacdo de operadores, 0s
sindicatos e administragdo portuaria e o governo, uma pratica que todos 0s portos

deviam adotar.

A seguir aos portos de Roterddo e Amesterd&o, os portos maritimos da Zeeland Seaports
formam a maior zona portudria da Holanda. Por outro lado, encontrando
estrategicamente situados entre os portos de Roterddo e Antuérpia, estes portos

holandeses possuem excelentes ligacGes ao interior do continente europeu.

Desta forma as mercadorias podem ser transportadas rapidamente para a Holanda,
Alemanha, Bélgica, Franca, Suica, Australia, Italia e Espanha por via rodoviéria, fluvial

e ferrovia.
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Quanto aos restantes portos, na Bélgica, teve-se a oportunidade de visitar o principal
porto daquele pais, Antuérpia, e observou-se que € um porto modernizado, com um
modelo de gestdo Landlord Port, em que a gestdo do capital humano é feita com base
nas regras do regime supracitado, onde a AP gere grande parte do pessoal
administrativo e os operadores dos terminais gerem 0s técnicos que manuseiam 0S

equipamentos verticais e horizontais dos terminais.

Resumidamente apresentam-se na tabela n® 3, portos visitados, modelos de gestdo e

enquadramentos dos recursos humanos

Tabela 3 - Resumo do que se observou nos portos europeus gque foram visitados

Atual
. Porto Modelo . -
Pais . . Enquadramento dos RH diante da transigéo
visitado de
Gestéo
Autoridade Privado/
Portuaria Concessionarios
Bélaica | Antuérpia Landlord | AP deixa de assumir
g P Port grande parte de
i responsabilidades -
Espanha Algec.lras Landlord P o Responsabilizam-
e Sevilha | Port operacionais do porto, .
. se pelas operacOes
x Landlord | negoceia com 0 .
Holanda | Roterdéao . s dos Terminais e
Port privado/concessionario .
ficam com os
para suportar parte da |, , .
x . tecnicos que
. mé&o-de-obra operacional
Aveiro, .. atendem 0S
. dos Terminais, ao passo . .
Lisboa, Landlord requisitos exigidos
Portugal . que a AP assume a .
Leixdes, Port - pelo privado.
. responsabilidade de
Sines, etc. .
organizador, coordenador
e fiscalizador do porto.

Dos varios portos europeus visitados observou-se que o porto de Roterddo é o que se
apresentou com melhor tecnologia, relativamente aos equipamentos verticais e
horizontais do porto, isto porque os equipamentos de alguns terminais desse porto

operam através de sistemas de operagdo remota, chegando mesmo a ser denominados de
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Ghost Terminals (Terminais fantasmas), i.e. verificou-se que a presenca do capital
humano é muito reduzida em comparagdo com 0s outros portos visitados.

Atualmente nota-se a enorme tendéncia nos portos europeus da reducdo dos
trabalhadores portuarios, impelindo a méxima automatizacdo de todos os sistemas
operacionais do porto no seu todo.

Este é o novo paradigma!

3.2 - Formacdao de Recursos Humanos no sector portuario:

Para além destas visitas de estudo a portos europeus, ainda houve lugar, no final
desse ano académico do Mestrado em Gestdo Portuaria, a estdgios nos centros de
formacdo dos portos de Leixdes, Setubal e Lisboa. Esses estagios, embora de curta
duracgéo, tiveram como objetivos fazer a recolha de dados, investigar e analisar as
mudancas originadas pela modernizacdo e alteracdo da gestdo dos portos e as
reformas consequentes no capital humano portuario, no sector dos Recursos

Humanos.

Por outro lado, o estagio que se fez nos portos portugueses permitiu observar na pratica
como se efetuou a transicdo dos regimes de administracdo Unica para a de concesséo de
terminais e adquirir informacdo do impacto que as reformas portuarias trouxeram aos
recursos humanos desses portos, os critérios utilizados para a mudanca de processo de
carreiras profissionais dos portuarios e a implementacdo dos planos de formacdo do
sector.
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4. CARACTERIZACAO DOS PORTOS ANGOLANOS. O CASO DE ESTUDO
DO PORTO DE LUANDA.

4.1 Os portos angolanos e o seu desenvolvimento

Para alem de diversos portos secundarios, como Ambriz, Porto Amboim, Benguela,
Témbwa e outros, a Republica de Angola dispde de cinco portos comerciais principais

servindo o seu sistema logistico nacional.

Sdo eles, de facto, correndo a costa angolana de Norte para Sul, os portos de Cabinda,
Soyo, Luanda, Lobito e Namibe que movimentam mais de 14 milhGes de toneladas de
carga anualmente, ndo contando com o petroleo. Todos eles integram AP’s-
Administragdes Portuérias, tendo deixado de serem administrados pelo Instituto
Portuério de Angola (IMPA).

Com a implementacdo do programa de reconstrucdo nacional e as metas de
desenvolvimento econémico que tém sido alcancadas, o comércio de mercadorias
por via maritima tem-se desenvolvido bastante, provocando congestionamentos no
uso das infraestruturas e superestruturas portuarias existentes, ocasionando elevado
tempo de espera no desembarago dos navios, também derivado pelos equipamentos
operacionais para manuseio de carga e descarga obsoletos e escassez de técnicos

qualificados.

Tendo em conta os constrangimentos nesta area, o governo angolano langou varios
desafios aos portos, de forma a dar solugdo aos problemas que enfrentava o sector,
proporcionando um grande impulso no sector maritimo-portuario, quer em material,
reedificando as infraestruturas portuarias, quer requalificando a mao-de-obra
portuaria, realizando diversos programas de formacéo, a fim capacita-los a darem

resposta adequada as necessidades atuais nos portos.

O dimensionamento atempado dos portos de Angola poderd permitir que estes se
tornem verdadeiros Hubs do pais, da regido e de todos os paises adjacentes,
potenciando o papel de Angola como entreposto comercial e industrial e assim

poténcia econdémica regional ( Caldeirinha,VII Congresso APLOP).
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A seguir apresentamos uma breve descricdo dos principais portos nacionais

angolanos:

4.1.1. Porto de Cabinda

A Provincia de Cabinda, com uma area de sete mil seiscentos e oitenta quilémetros
quadrados (7.680 km?), fica situada entre o Atlantico Sul e as Republicas do Congo
Brazzaville e Congo Democratico. A sua costa, de 50 milhas de extensdo, estende-se
desde a foz do Rio Massabi na Latitude de 05° 02’ S at¢ um pouco a Sul da Ponta
Vermelha, na baia de Cabinda, latitude 05° 45°S.

Quanto a recursos naturais, Cabinda estd coberta quase na sua totalidade pela floresta
tropical, portanto a indUstria madeireira tem bases solidas para ai se desenvolver. O solo

de Cabinda é bastante fértil e produz-se café, cacau, coco, latex e 6leo de palma.

O subsolo é rico em recursos naturais, tais como petréleo, fosfatos, ouro, manganés,
quartzo, uranio e potassio. No entanto, o recurso mais importante que constitui a atracdo
econOmica estrangeira em Cabinda € o seu petroleo, cuja potencialidade estd avaliada
em aproximadamente em 2.000.000 de barris/dia, e contribui com mais de 60% da atual

producdo total do petréleo de Angola.

O porto comercial de Cabinda apresenta hoje uma ponte-cais totalmente renovada, com
uma area de 45 mil metros quadrados, e uma capacidade de atracagdo de cinco navios
em simultaneo. Para além de facilitar as manobras e movimentacdo dos equipamentos e
cargas, esta importante infraestrutura portuéria foi planeada para a movimentacdo de
aproximadamente 500 mil contentores, ou seja, cerca de um milhdo de toneladas de
carga contentorizada/ano.

O embarque e desembarque de mercadorias na ponte cais do porto de Cabinda é hoje
um servigo realizado vinte e quatro horas por dia, sendo que durante o dia os trabalhos
sdo efetuados com normalidade. e as novas torres de iluminagdo colocadas na ponte
cais servem para efetuar estas operagfes também com toda a seguranca no periodo

noturno.

O porto de Cabinda passa por tornar-se uma empresa técnica e operacionalmente
eficiente, com vista a melhorar o sistema de gestdo financeira, revitalizar a organizagéo

interna e a gestdo dos recursos humanos. A sua previsdao € tornar o porto numa
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plataforma de negdcios internacional, com vista a promover o bem-estar social,
econdmico e ambiental da provincia e do pais. Atualmente, o Porto de Cabinda conta
com cerca de 410 trabalhadores e a meta é atingir as 1.200 toneladas/ano de carga e

ultrapassar a movimentacdo anual de 500 navios até 2015.

4.1.2. Porto do Lobito

O porto do Lobito, situado no sudoeste do pais, na provincia de Benguela, fica a 12° 20’
de Latitude S e 13° 34’ E de Longitude, na baia do Lobito, com a protecdo natural da
sua famosa restinga. Um porto oceanico ligado ao importante caminho-de-ferro de
Benguela, mais conhecido como corredor de Benguela, porto lider na movimentacgéo de

minério explorado no Sul da Republica Democratica do Congo e da Zambia.

O porto tem 1.122 metros de cais acostavel, divididos em duas zonas, trabalhando das
07h00 as 24h00. A autoridade portuaria do Porto do Lobito dispde de dois rebocadores,
15 gruas em terra com capacidade entre as 5 e as 22 toneladas e ainda de uma grua

flutuante com capacidade de elevacédo de 120 toneladas.

Para além de estaleiros navais e do fornecimento de bunkers para navios, o porto possui
linhas e material ferroviario com capacidade de movimentacdo superior a 500

toneladas/dia.

O porto opera cerca de 600.000 toneladas por ano, incluindo os cerca de 15.000 TEU’s
que sdo anualmente movimentados. Trata-se sobretudo de mercadorias descarregadas
como cereais para moagem e matérias-primas para a vizinha zona industrial da
Catumbela, bem como farinha, acUcar, arroz e matérias diversos para a construgdo e
equipamentos para a cidade do Lobito/Benguela. O calado maximo permitido é de 10

metros (zona 3).

As linhas de navegagédo que escalam o porto do Lobito provém de Cape Town, Nova
lorque, Amsterdao, Southampton e de Lisboa.

O Porto do Lobito ¢ também elo de ligacdo entre Angola e paises vizinhos,

nomeadamente o Congo Democratico (RDC), a Zambia e o Zimbabwe, gracas a
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extensdo do CFB - Caminho-de-Ferro de Benguela que permite a conexdo do Oceano
Atlantico ao indico.

O porto possui um terminal de carga geral, um terminal de contentores e um terminal
especial de contentores frigorificos, ainda uma base de apoio a atividade petrolifera
(Sonamet), vocacionada para a construcao de plataformas petroliferas e outras estruturas

metalicas.

Existe ainda um pontdo para a descarga de combustiveis no Terminal Oceénico da

Sonangol.

De realcar o Estaleiro Naval do Lobito (Lobinave) para reparacdo e manutencao naval,
possuindo uma doca flutuante para unidades até 30.000 DWT e 190 m de LOA.

O sistema de Seguranca Maritima é composto por dois (2) Fardis e vérias bdias de
sinalizacdo fotovoltaica. Toda area portuaria estd coberta por um moderno sistema de
supervisdao, que integra um subsistema de video - vigilancia com vérias camaras
estrategicamente posicionadas nas instalagdes, uma importante ferramenta de seguranca
e protecdo portuaria, permanentemente operada pela Direcdo do Corpo de Vigilancia e
Protecdo Portuaria (CVAPP).

O Centro de Controlo de Trafego Maritimo (VTS — Vessel Traffic System),do porto do
Lobito inaugurado em 2010, tem permitido monitorar em tempo real o posicionamento
de todos os navios que se encontram em aproximacdo e dentro da baia do porto; esta é
uma ferramenta que permite controlar permanentemente as embarcaces através de
sinais de radar, que funciona, entre outros sistemas, em georreferenciacdo via GPS

(Global Position System).

Quanto a estatisticas da forca de trabalho, no porto do Lobito totalizam 1.836
trabalhadores, distribuidos por 270 postos de trabalho sem progressdo, cuja avaliacéo é
feita por trimestre, 219 responsaveis, 456 administrativos, 77 técnicos basicos, 105
bachareis, 33 técnicos superiores, 943 operarios, que ainda continuam vinculados ao

sistema de servigo publico.

_Os estivadores funcionam por 3 turnos diarios.
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No ambito da formacdo profissional o porto do Lobito formou recentemente 324
trabalhadores em 17 areas diferentes, para além de assegurar bolsas de formacéao externa

a cinco trabalhadores na China e trés em Portugal.

Entre os 324 trabalhadores que beneficiaram de cursos, 252 receberam treinamento em

sistema “training on job” (formacéo interna) e 72 no exterior.

Ainda, salienta-se que a formacéo é feita de acordo com um plano de formacéo que é
concebido pelos responsaveis do Sector de Formacdo, plano esse que depois de
homologado e aprovado solicitam a empresas de formacdo especializadas, como a
Logistel ou Iprof/Lisboa, para ministrarem 0os competente cursos.

4.1.3. Porto do Namibe

O Porto do Namibe situa-se na provincia do Namibe, a 15° 12’ S de Latitude e a 12° 08’
E de Longitude, sendo o terceiro porto de Angola em termos de movimento. Esta cidade
portuaria € banhada por aguas ricas em pesca e contigua da provincia da Huila, e que
com as suas terras de grande potencial agricola permite perspectivar desenvolvimentos

importantes num futuro proximo para este porto.

O maior centro piscatoria da provincia é a cidade de Tdmbwa, a qual fica a 93 km a sul
da cidade do Namibe, que € o mais importante porto de pesca do pais, representando
mais de 65% de toda atividade pesqueira, rica em recursos piscatérias muito
diversificados, exibindo um potencial natural de crustdceos em que se destacam o

caranguejo, mexilhdo, ameijoa e ainda a extracao de sal e de pedras ornamentais.

A Empresa Portuaria do Namibe, que foi criada em 1957 com o objetivo de assegurar as
importacOes para a regido sul de Angola é atualmente a maior infraestrutura portuéria
do sul de Angola e a terceira mais importante do pais. A E.P estima iniciar a 22 fase de

reabilitagdo que podera envolver 240 metros de cais, em aguas profundas de 14 m (ZH).

Deste porto do Namibe, apresentamos uma imagem do seu terminal de contentores.
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llustragéo 1 — Porto do Namibe, Terminal de Contentores
[Fonte: Porto do Namibe]

As instalagBes portuarias encontram-se divididas em dois sectores, localizados em lados
opostos da baia:

O porto comercial, para carga e descarga de mercadorias e embarque de passageiros,
esta situado abaixo da falésia da Torre do Tombo, entre a ex-ponta do Noronha e a ex-

Fortaleza de S. Fernando.

O porto mineiro esta situado no porto do Saco do Giraul, reservado a movimentacéo de

granéis (minério e combustiveis).

Ja o porto comercial tem 870 metros de cais acostavel, divididos em 3 zonas, a maior
das quais com 480 metros, com 10 m ao ZH. O movimento é de cerca de 200.000

toneladas, incluindo 25.000 contentores/ano.

As mercadorias que por ali passam vao dos produtos manufaturados, alimentos,
materiais e equipamentos diversos para a vizinha provincia da Huila até ao pescado e
produtos agroalimentares carregados em trafego de cabotagem para outros portos de

Angola, bem como algumas exportacdes de marmore e granito.
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Esta resenha dos portos principais angolanos terminard com o porto de Luanda, que
apresentamos em seguida, como caso de estudo na relevancia dos acontecimentos
passados com 0s seus recursos humanos, mas nao podemos passar sem ainda fazer
referéncia ao futuro porto do Dande que serd uma alternativa/complemento ao atual

porto de Luanda.

4.1.4.Futuro porto do Dande

Na modernizacdo do sistema portudrio nacional angolano o porto da Barra do
Dande tem uma localizacdo singular, quer no sistema portuario de Angola, quer no
que respeita a area Metropolitana de Luanda, o grande motor da economia
angolana. Este futuro porto beneficiard da sua exposi¢do, proxima do principal
mercado de consumo nacional e das ligagcdes que a rede integrada de transportes Ihe
ira proporcionar para o resto do pais e para os paises encravados, podendo tornar-se
num hub regional de exceléncia e servir a regido Norte e Centro de Angola e todos

0s paises em torno dessa regido, por via terrestre e maritima.

O futuro porto do Dande situado, na provincia do Bengo (Barra do Dande) a 60 km
ao norte de Luanda, serd dotado de cinco terminais multiusos e de cargas gerais,
granéis liquidos e solidos, contentores, cimento, pesca, minérios, um terminal de

apoio a atividade petrolifera e ainda um estaleiro naval.

Este porto tera a capacidade de processar, anualmente 3.1 milhdes de toneladas de carga
contentorizada (1 milhdo de TEUS), 100 mil veiculos, entre outras mercadorias, como

minérios, cimento e granéis liquidos.

Pretende-se ainda que desempenhe uma funcgédo de transhipment, servindo grande parte

do hinterland nacional e internacional.

E fundamental o desenvolvimento de uma nova infraestrutura portuaria que contribuira

para limitar-se os indices de estrangulamentos atuais.

O desenvolvimento do porto do Dande visa, fundamentalmente, criar condicOes
infraestruturais e operacionais que possibilitam a afirmar-se como uma referéncia para

trafego contentorizado no continente Africano, com infraestruturas de exceléncia e
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elevado grau de especializacdo, com niveis de servi¢co de referéncia, com niveis de
calado competitivo, dando resposta ao desenvolvimento e ao crescimento sustentado da

economia angolana e os graves problemas de expansao do porto de Luanda.

No particular os portos angolanos, a exploracdo destas oportunidades podera contribuir

para:

- Alavancar o posicionamento de Angola como hub regional para west Africa;

-Assumir-se com alternativa competitiva para o abastecimento dos hinterlands de
roximidade;

- Estabelecer alternativas para servi¢os que escalam portos concorrentes.

Layout do futuro Porto do Dande:

Terminal de Graneéis Solidos
@ Terminal de Granéis Liquidos
Terminal de Contentores
Terminal Multi-Usos
Zona de Apoio a Actividades Petroliferas
Base Naval
Estaleiros Navais
ZAL

\

llustragdo 2- - Layout do futuro porto da Barra do Dande — Angola
[fonte: Porto de Luanda, 2012]
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4.2. Caso de estudo: O porto de Luanda

4.2.1 - Caracterizacéo do porto:

O porto de Luanda E.P é uma empresa publica de grande dimensdo, dotada de
personalidade juridica autbnoma com poder administrativo, financeiro e patrimonial.
Atualmente encontra-se na lista dos primeiros cinco portos africanos que mais

movimenta carga.

Na movimentacdo de carga contentorizada estd na 5% posi¢do da costa ocidental de

Africa e ocupa o 10° lugar no ranking dos portos africanos.

Historicamente o porto de Luanda entrou em operacdo ha cerca de 500 anos, pela visdo
de Paulo Dias de Novais que depois de desembarcar préximo da foz do rio Kwanza,
constatou que a zona onde € hoje o porto de Luanda era um lugar 6ptimo para a criagdo
de um porto devido as suas carateristicas naturais, visto que a baia de Luanda oferecia
as melhores condicoes naturais conciliando 4guas profundas com uma excelente
proteccao as ondas do mar na direccdo dominante dos ventos e com a possibilidade de

construir uma fortaleza desde a entrada, nos morros de Coimbra até Sao Pedro.

A porta foi aberta a0 comércio externo nos idos anos de 1844, ao tempo em que
terminaram os primeiros trabalhos que constavam da construgdo de uma ponte do cais

para pequenas embarcacdes, no local designado “Portos do Mar”.

A seguir, na ilustracdo n° 2, apresenta-se a baia de Luanda, como no sec.XVIlI
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llustracdo 3 - Porto de Luanda no Séc. XVIII ; Fonte :Porto de Luanda

Seguiu-se a iniciativa de construir um porto em 1910, com um fundo especial para um

pequeno cais.

Em 1912 a empresa britdnica denominada Norton Griffiths construiu um cais na ““ Ilha”,
para navios maiores. Fez um plano de construcao de um cais grande de cabotagem, com

armazens, guindastes e uma area aberta.

Nos fins de 1940 foi estudado um plano para construcdo de novos postos de atracacéo e
s6 em 1941, a empresa Angola Sul Engenharia e a Porto Works Co.LTD, iniciou a

construcdo do porto de Luanda, tendo-o concluido em 1945.

4.2.1.1 Objeto Social do Porto de Luanda

O objeto social do porto de Luanda esta disposto no artigo 4° do estatuto organico do
porto, sendo:

O exercicio do poder de administracdo, gestdo e de autoridade nas zonas maritimas e
terrestres sob sua competéncia, coordenando as atividades nelas praticadas, promovendo
as obras e organizando os servigos, tendo em vista a exploracdo economica do porto e
da costa com a utilizacdo dos bens do dominio publico que salvaguardam o meio

ambiente maritimo e terrestre.
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4.2.1.2 Situagdo Geogréfica

A posicdo geografica do porto de Luanda esta situada na latitude 8° 47’ S e de 13°14’ de
longitude E, incluindo o interior da sua baia, limitada na parte terrestre pelo farol das
Lagostas e na restinga por seu extremo mais avangado.

A sua érea total é de aproximadamente 80 hectares, perfeitamente protegida, tendo bons
fundeadouros que variam entre os 15 e 0s 30 metros. O acesso a baia, com um canal de
1,5 milhas de largura é muito facil e possibilita a navegacao em qualquer estacdo do
ano, em qualquer maré, com magnificas condi¢Ges naturais, ondulacdo fraca e ventos

calmos.

4.2.1.3 Caracteristicas e Equipamentos/Infraestruturas do Porto de Luanda:

O porto de Luanda tem atualmente 2.738 metros de cais acostavel, divididos em 7
terminais, mais uma plataforma logistica de apoio a industria petrolifera. O porto
funciona 24 horas por dia e é gerido pela Empresa Portuaria de Luanda, E.P.

Tem 3 rebocadores, com poténcias variando de 750 a 2.500 HP. O calado maximo
admissivel no canal de acesso é de 9,50 metros. A sua profundidade ao longo do cais
varia entre 10,5 e 12,5 metros, excepto para o terminal de cabotagem, que varia entre
3.5 e 5,5 metros.

O porto de Luanda possui 19 armazéns, com uma érea total coberta de 55,500 m? e uma

&rea de empilhamento de 729.219 m%

4.2.1.4 Modelo Organizacional / Enquadramento juridico

O Decreto-lei n° 26/98 de 14 de Agosto, no seu artigo 1°, aprova o estatuto organico da
Empresa Portuaria de Luanda, empresa publica, abreviadamente designada por Porto de
Luanda.

O estatuto organico do porto de Luanda, disposto no capitulo 1, artigo 1° define o porto
de Luanda como sendo uma Empresa publica de grande dimensdo, dotada de
personalidade juridica autonoma administrativa, financeira e patrimonial com poderes

de administracao sobre os bens de dominios publico que Ihes sejam afetados por lei.
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O atual modelo organizacional do porto de Luanda é o Land lord port, em que o Estado
é o fornecedor da infraestrutura e o sector privado o responsavel pelo provimento da
superstrutura e pela realizacdo da operacdo portuaria, por meio de arrendamentos

(concesséo).

De acordo com o Estatuto organico da EPL, aprovado pelo Decreto-lei n® 26/98, de 14
de Agosto, do ponto de vista da organizagdo, a EPL, E.P. dispde de um Conselho de
Administracdo, Orgdo de gestdo composto por um presidente, trés administradores
executivos e dois administradores ndo executivos, um conselho Fiscal e um Conselho

Consultivo.

No capitulo Ill do estatuto organico do porto de Luanda, no artigo 10°, seccdo |,
define-se os tipos de 6rgdos da empresa:

a) Conselho de Administracdo, como 6rgdo de gestdo;
b) Conselho Consultivo, como 6rgéo de consulta e informacao;
c) Conselho Fiscal, como 6rgdo fiscalizador.

Os membros do 6rgao de gestdo respondem perante o Governo pela conducdo da
Empresa, sem prejuizo de responsabilidade civil em que o0s seus membros se constituem
perante o Porto de Luanda E.P., ou perante terceiros e da responsabilidade criminal em

gue incorram.

A composicdo e nomeacdo do Conselho de Administracdo, esta expressa na seccgdo I,
artigo 11°, bem como as suas competéncias no artigo 12°.

As alineas a), b), c), d), do artigo 17° da seccéo Il1, definem a composicdo do Conselho
Consultivo, bem como o0s seus integrantes. O Conselho Fiscal, a sua definicdo e

atribuicoes, estdo definidos na sec¢édo 1V, no artigo 20°.

4.2.2 Operacgao Portuéria

Atualmente o porto de Luanda é aberto para movimentagdo de carga durante 24 horas
por dia. Uma média de trés navios chega por dia a Luanda, principalmente com
mercadorias importadas. Os bens podem ser divididos em dois grandes grupos: produtos
industriais e alimentares. A carga e descarga séo feitas pelos guindastes do porto ou por
meios de paus de carga ou gruas dos navios com condi¢Oes adequadas, quando

solicitado.
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4.2.2.1 Descricao dos terminais do Porto de Luanda:

O porto de Luanda tem uma extensdo de 2.738 metros de cais e quatro terminais,

incluindo ainda uma base de apoio a atividade petrolifera.

Com objetivo de modernizar e de forma a contribuir para o desenvolvimento econémico
do pais bem como para o melhoramento das infraestruturas, qualidades, e dos pregos
dos servicos portuarios, maritimos intermodais e logisticos, bem como dotar o porto de
Luanda com capacidades de resposta ao crescimento previsivel do trafego de
mercadorias, 0 Governo angolano passou a gestdo dos terminais de carga do porto de
Luanda a concessionarios desde 2005.

O artigo 1° do Decreto-lei n® 46/89 define o estatuto de operador portuario (operador de
estiva), como sendo as empresas estatais, privadas ou mistas legalmente constituidas,

cujo objeto social é realizacdo de cargas e descargas de mercadorias e equipamentos.

As concessdes dos quatro terminais que integram o porto de Luanda foram atribuidas

por um periodo de 20 anos aos seguintes operadores portuarios:

e Terminal de carga Geral (TCG):A Multiterminais, Lda. é o concessionario

deste terminal de carga geral/graneis cujas operac@es sdo direcionada para o
manuseamento de granéis liquidos e cereais, com a capacidade de
armazenamento em terraplenos de 80.000 m? e cais, junto da costa maritima,
de 900 m.

e Terminal Polivalente (Unicargas): O terminal estd sob a gestdo da

Unicargas, que opera simultaneamente cargas gerais e contentores. A sua

area é de 17.8641 m? de terraplenos e um cais acostavel de 535 metros.

e Terminal de Contentores (TC): Este terminal foi concessionado a Sociedade

Gestora de Terminal (SOGESTER). O terminal possui uma capacidade de

142.000 m? de terraplenos e um cais junto da costa de 55 metros.

e Terminal Petrolifero: O terminal esta sob gestdo desde 1997 da Empresa

SONILS, por um periodo de 25 anos. O terminal serve de apoio as atividades

petroliferas. Este terminal dispunha anteriormente de uma éarea de 938.729
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m? e um cais acostavel de 478 metros, sendo reestruturado e ampliado para
750 metros de comprimento, e capacitado para atracacdo de navios até
43.000 DWT.

Nesta base da SONILS operam a maior parte das principais companhias produtoras de
petréleo e de servico afins, dispondo cada uma delas de uma area exclusiva para 0s seus

Servicos e escritorios.

Na ilustracéo n° 4 apresenta-se uma imagem atual do porto de Luanda

4.2.2.2 Espagos do porto de Luanda distribuidos por terminais

Como se referiu, o porto de Luanda estd segmentado e organizado com terminais
especializados concessionados (com exclusdo do terminal polivalente operado pela

Unicargas), conforme se evidencia na Tabela 4.
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Tabela 2 - Espacos do porto de Luanda distribuidos por terminais

.. | Concessionario | Cais | Posto de . . | Calado Ca}pgmdade Capacidade
Terminais Superficie Maxima dos de
Operador (m) | Acostagem (m) Navi
avios estocagem
g:rm'rgzlrga Multiterminais, 800 5 8.4 10,5 199.9 m LC;60
geral Lda. 100 5,5 175 Tab Lc
Terminal g}gfargas c36 |4 g6 |105 |216m 49012(13 000
Polivalente . ’ ' TAB TEUS
concessionado)
Terminal
350 .
de Sogester, SA. 3 1425  |106 %2:;’40040 %BOSO
Contentores 192
192 m Mcb;
12,5 193 m Lc
Terminal Sonangol 27980;
Petrolifero 150013 116 TAB
12,5 CB/21054
TAB LC
192 m
Terminal Mcb;193 m
de 5M 600 |2 15 125 |LC 27980
Apoio GRN TAB
P CB/21054TAB
LC

(Fonte: Porto de Luanda, aos 28/03/2014)

Servicos portudrios gerais no porto de Luanda:

Com

Armazenamento e distribuicéo;
Pilotagem (Obrigatoria);
Reparos, Drydock (limitado)
Ferroviaria, e outros servicos;

Rebocadores;

Remocéo de lixos, etc.

a expansdo do parque portuario, o porto providenciou mais espagos para

armazenamento de mercadorias e de equipamentos de apoio aos sistemas maritimos.

Por exemplo, a empresa Sonils detém grande parte dos espacos portuarios, onde

armazena 0s equipamentos de apoio a atividade petrolifera, bem como espagos para

manutencdo e reparagdo dos sistemas maritimos do setor petrolifero.
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Os servigos de pilotagem e reboque sdo prestados por concessionarios que prestam
servicos obrigatorios a todos aos navios que escalam o porto de Luanda.

Como sabemos, os sistemas maritimos produzem muito lixo e residuos, logo, para
garantir que a gestdo ambiental esteja a ser cumprida, é fundamental que um porto tenha
0s seus sistemas de recolha de residuo, e sem exce¢do, o porto de Luanda tem apostado

fortemente na gestdo ambiental do mesmo.
Achamos por bem finalizar este subtopico com assuntos ligados a parte comercial ou
produtividade do porto:

Abaixo apresenta-se a tabela n® 5, com o resumo do trafego de navios e movimentacdo
de carga nos dois Ultimos anos.

Tabela 3 - Trafego de Navios e de Carga no Porto de Luanda
nos ultimos 2 anos

TRAFEGO DE NAVIOS 2013 2014
LONGO CURSO 1.119 1.135
CABOTAGEM 5.650 7.019
TOTAL 6.769 8.154
PRODUCAO EM TONELADAS 11.256.574 | 13.060.494

MOVIMENTO DE CONTENTORES EM Teus | 912.898 | 1.055.302

Fonte: Informac&o dos portos angolanos,
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Para uma melhor visualizagdo apresentamos também em gréfico de barras, na tabela n°
6, a evolucdo anual do movimento dos navios, de longo curso e cabotagem durante os

ultimos anos.

Tabela 4 - Movimento de navios na EPL em 2013 e 2014

EVOLUCAO ANUAL DO MOVIMENTO DE NAVIOS

» LONGO CURSO = CABOTAGEM
7.019

5.650

[Fonte: Porto de Luanda 28/03/2014]

Representacdo grafica da movimentacdo de carga efetuada no porto de Luanda entre

2013 e 2014 conforme gréfico abaixo indicado (tab. 7).

Tabela 5 - Movimentacdo de mercadoria na EPL entre 2013 e 2014

Trafego de carga no porto de Luanda nos 2 ultimos
anos
® PRODUGAO EM TONELADAS ® MOVIMENTO DE CONTENTORES EM TEUS

13.060.494,53
11.256.574,06

912.898 1.055.302

2013 2014

[fonte: Porto de Luanda aos 28/03/2015]
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Pelo histdrico do porto, observou-se que a tendéncia é de crescimento sustentado.

Essa tendéncia ira aumentar cada vez mais, devido as novas politicas portuarias que o
executivo angolano tem vindo a adotar, como a modernizacdo dos portos, a valorizagéo
do capital humano nacional, a inclusdo do sector privado nas atividades comerciais e

operacionais dos terminais portuarios nacionais, etc.

4.2.3 Caso da Reforma portuaria do porto de Luanda — EPL.
Realidade da EPL antes e durante o processo da reforma portuéaria

Anteriormente ao ano de 1991 Administracdo Portuaria de Luanda tinha o estatuto
de unidade economica estatal (U.E.E) designada por porto de Luanda, situada na
dependéncia da Direcdo Nacional da Marinha Mercante e Portos de Angola
(IMPA), e o porto era e funcionava com o regime de Service Port, i.e. um porto de
gestdo totalmente publica, onde as infraestruturas, as supraestruturas, o0s
equipamentos, os estivadores e o trabalho portuéario no seu todo estavam sob tutela da

Autoridade Portuéria.

Diante desse panorama, ou seja, antes da implementacdo das politicas de
modernizacdo o porto de Luanda enfrentava graves problemas que foram surgindo
com o tempo, podendo ser classificados como:

e Institucionais;

e Organizacionais;

e Laborais;

e Operacionais e Fisicos (acessos, instalacOes e infraestruturais).

No gue concerne aos problemas institucionais mais relevantes, destacam-se:

A inexisténcia da Autoridade Portuéria plena: a EPL ndo possuia um estatuto organico
definido que Ihe conferisse autonomia administrativa, financeira e patrimonial e
autoridade sobre um territorio definido.

A EPL néo dispunha de Conselho de Administracdo e de Conselho Fiscal.

Em termos organizativos, ponto de vista da organizacéo interna, a EPL encontrava-
se numa situacdo de transicdo entre uma organizacdo de caracteristicas operadora e

uma organizagdo de caracteristicas essencialmente coordenadoras e fiscalizadoras.
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Problemas Laborais: A EPL possuia uma forca de trabalho volumosa, superior a
3.779 trabalhadores, devido ao esquema de gestdo centralizada que entéo prevalecia

no setor publico nacional.

A implementacdo da nova lei dos portos angolanos determinou o afastamento do sector
publico das operacBGes portuarias, implementando o programa de privatizacdo das
instalagbes e as operagdes nos portos publicos, a reestruturacdo das instalaces
portuarias, cais e 0s equipamentos, onde se inseria 0 programa de incentivos para uma
reducdo da forca excedentéria de trabalho dos cinco terminais para 70%. Sendo que, a
intencdo dessa reducdo era transferir todos 0s servigcos operacionais para o sector
privado e a AP assumir somente servigos publicos de gestdo geral.

Durante o processo a reforma procedeu-se entdo & reducdo do pessoal e mesmo assim 0
namero total do pessoal que a EPL ainda assumia a responsabilidade era de 2.464
empregados, dos quais 633 pertenciam a administracdo portuaria, sendo 544 efetivos, e
o0s restantes 1.831 pertenciam ja as areas operacionais concessionadas. Resumindo, dos
633 atuais empregados da Administracdo Portudria, 544 eram efetivos e 89 reformados

que recebiam pensGes através da EPL.

A situacdo na area dos recursos humanos era muito dificil. Os concessionarios dos
diferentes terminais foram obrigados a empregar os trabalhadores portuarios existentes,
sob as mesmas condi¢cdes em que eles eram empregados pela EPL, e assim que 0s
contratos terminassem entre o trabalhador e o concessionario, a EPL era obrigada a

reemprega-los novamente, voltando a ficar com esse encargo.

A nosso ver, a imposicdo de reempregar os colaboradores que findavam o contrato com

0 privado ndo € comum nem faz parte das boas praticas num processo deste género.

Relativamente aos equipamentos existentes a data, o porto comercial era dividido
em seis (6) areas, cada uma delas contendo uma certa frente de cais acostavel, além

de terraplenos, armazéns, equipamentos para além do respectivo pessoal.

Os equipamentos de movimentacdo de cargas, tanto vertical como horizontal, ndo

eram suficientes e 0s que estavam ao servi¢co encontravam-se em situagdo precéria
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Havia outros problemas como:

e Graves problemas para a aquisicdo de pecas de substituicdo, praticando-se
vulgarmente a canibalizagdo das maquinas;

e A EPL que detinha a responsabilidade da manutencdo dos guindastes de
cais, deixava 0s equipamentos serem usados para além do seu limite de
capacidade, com elevados danos subsequentes, i.e. dos 41 guindastes que
existiam 23 encontravam-se inativos, ocupando inutilmente espaco a borda
do cais, e impedindo a livre circulagdo dos restantes;

e Os equipamentos de movimentacdo de cargas na retaguarda eram
insuficientes e estavam em estado de deficiente conservagdo, havendo
muitas unidades fora de servico e irrecuperaveis;

e As oficinas encontravam-se inativas e desprovidas de sobresselentes;

e E ndo menos importante, havia a questdo do pessoal com idade avancada,
nivel de escolaridade baixo trabalhadores sem a seguranca social garantida e

em alguns casos sem contratos, etc.

De facto o porto carecia mesmo de uma grande reorganizacdo para poder

acompanhar o desenvolvimento da inddstria maritima- portuéria.

Assim, com 0 objetivo de se modernizar e de se tornar competitivo, o setor porturio
angolano sofreu ha alguns anos uma reorganizagdo nos seus principais portos, tendo
sido o porto de Luanda pioneiro nesse processo, e em 1991 com base nas experiéncias
vividas nesse porto foram estudadas e implementados politicas de reforma noutros

portos nacionais angolanos.

Dos varios modelos de gestdo portudria o executivo angolano optou por adotar o
regime de gestdo de porto Senhorio (Landlord Port), modelo esse que permite a
integracdo do setor privado para atuar na gestdo e operacdo dos terminais,

assumindo a Administracdo Portuaria a gestdo administrativa do porto no seu todo.

Esse € um dos modelos de gestdo que tem sido caso de sucesso em varios portos do
mundo que optaram pelo mesmo. Foi o0 caso dos portos europeus, visitados durante

o curso, conforme se relatou nos capitulos anteriores deste trabalho.
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Pois, espera-se que esse regime de gestdo mobilize os bons propoésitos e se traduza

num progresso e em caso de sucesso empresarial a nivel nacional angolano, tal

como ocorreu nos portos a nivel mundial.

A respeito deste assunto, Monteiro (2003) afirmou o seguinte:

“Que a racionalidade por tras dessa reforma € a crenca de que um mercado
competitivo, com maior participacdo de capital privado nos investimentos e no
provisionamento de servicos ligado ao porto contribui decisivamente para o
melhoramento da eficiéncia e competitividade portuaria, e que a redugcdo dos
precos e melhoria significativas na qualidade dos servigos contribuem para uma

maior satisfacdo dos usuarios do porto”.

Entretanto, os principais problemas que o Porto de Luanda enfrentou durante o

processo de reforma foram nomeadamente:

Os quadros portudrios ainda se encontravam maioritariamente envolvidos
em tarefas executivas e de fiscalizagdo, em detrimento das mais nobres, i.e
de planeamento e gestdo geral, para as quais na altura ainda ndo tinham sido
preparados;

O novo tarifario, apesar de muito simplificado em relacdo ao anterior, ainda
era complexo e apresentava valores de taxas sem grande alicerce econémico;

O controlo da faturacdo e a sua cobranca era deficiente, passando-se longos
periodos de tempo entre as datas em que eram devidos os pagamentos dos
concessionarios e os efetivos recebimentos pela EPL;

Para a correta estabilidade or¢camental da instituicdo, e como a taxa de
inflagio da moeda nacional era muito alta, deveria ter havido toda a
vantagem em vincular ou referenciar o valor das taxas portuarias a uma

moeda internacional mais estavel.

Diante dos varios problemas que o porto enfrentou, do nosso ponto de vista 0 mais

inquietante foi a forma como se atuou na reforma da maioria da méo-de-obra

portuaria, entdo existente.

Assim, vamos tentar analisar mais em pormenores, como decorreu 0 processo de

reforma portuéria do porto de Luanda na area dos recursos humanos, e qual foi na

vida dos entdo trabalhadores portuarios do referido porto.
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Foi referenciado anteriormente que antes do processo da reforma portuéria, o porto
de Luanda detinha uma forca de trabalho massiva, superior a 3.000 trabalhadores
que depois de todo processo, a empresa portuaria, EPL, reduziu o seu pessoal

ficando com apenas 500 pessoas.

No entanto, o que se verificou no inicio da modernizacdo do porto no seu todo foi
que o pessoal remanescente embora afeto as atividades concessionadas, continuava
e continua legalmente a pertencer aos quadros da EPL. Claro que, segundo os
modernos padrdes, o pessoal ligado a EPL era ainda em numero muito elevado
apresentando um baixo nivel de escolaridade e de qualificacdo profissional com um
nivel de remuneracdo muito baixo sendo as condicdes de trabalho, da seguranca

social e da seguranca no trabalho de um modo geral deficientes.

Atualmente com o fim atingido no processo de reforma do pessoal, e com base nas
politicas de reformas portuarias, o porto de Luanda tem 473 trabalhadores que estéo
distribuidos por niveis profissionais, com um total de 57 técnicos superiores, 241

técnicos médios e 174 basicos.

Pensa-se ainda na necessidade de emagrecer a forca de trabalho para 380
trabalhadores na efetivagdo deste processo, com as transformacdes que a empresa
tem vindo a sofrer no ambito do seu Estatuto Publico, com o seu novo modelo de
gestdo impondo a sua configuracdo de apenas as funcdes de administracao,
fiscalizacdo e o exercicio das suas prerrogativas de Autoridade Portuéria,
proporcionadas com a sua qualidade de Porto Senhorio, deixando de fazer sentido

possuir pessoal excedentario herdado da situacao anterior.

Com este processo a adequagdo da estrutura da forca de trabalho a realidade da
Empresa e ao seu refrescamento, com quadros mais jovens e com altas
qualificacdes, alguns dos colaboradores foram reconvertidos para exercerem
funcbes em novas areas de relevante interesse, como resultado da extingdo de
algumas categorias e passagem de algumas responsabilidades aos concessionarios,
como por exemplo o0 que ocorreu com a entrega da protecdo das portarias ao setor

privado.

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique
a7



Hoje ja se observam melhores condi¢Bes sociais e laborais no Porto de Luanda, que
como sabemos prima pela reducdo do pessoal e por varios outros critérios como a
formacdo, capacitacdo, treinamento e do saber fazer do pessoal, o que define

melhor o caminho do sucesso de uma empresa,

A tabela 8, que se apresenta a seguir, resume o quadro atual dos recursos humanos
do porto de Luanda e dos restantes portos do pais, quer 0s que ja implementaram as

reformas portudrias quer os que ainda néo.

Tabela 6 - Recursos Humanos dos Portos Angolanos

QUADRO DO PESSOAL DOS PORTOS PRINCIPAIS DE ANGOLA

Trabalhadores do Sector Portuario Angolano | Dezembro-2013/Jan-2014 Total
Porto de Luanda Quantidade de trabalhadores |464
Porto do Lobito Quantidade de trabalhadores |2.080
Porto do Namibe Quantidade de trabalhadores |743
Porto de Cabinda Quantidade de trabalhadores |400
Total 3.696

Fonte: (Principais portos angolanos, Agosto de 2013).

Os portos que ainda apresentam um ndmero elevado de pessoal sdo 0s que ainda
ndo comecaram com o processo da reforma portuaria, com a consequente

diminuicdo do seu pessoal.

Até aqui falamos de como estava o porto antes e durante as reformas, vimos
também quantos trabalhadores tinha o porto inicialmente e como muitos foram
enquadrados ou reenquadrados quer na administracdo do porto quer pelas
concessionarias, porém, que tratamento foi dado ao pessoal que recebeu a

contrapartida reforma antecipada pela idade, por negociagdo ou por despedimento?

A Convencdo 137 da OIT apontou 0s impactos sociais que proviriam para 0S
trabalhadores portudrios, no que diz respeito as politicas de modernizacdo dos
portos. Nesta Convencao foi reconhecida a alteracdo dos paradigmas portuérios e as

repercussdes consideraveis nos niveis de emprego nos portos, nas condi¢bes de
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trabalho e de vida dos trabalhadores portuérios. Valorizou-se a necessidade de uma
dupla garantia por um lado, a regularizacdo do emprego nos portos e por outro lado
a estabilidade dos rendimentos daqueles que de uma maneira normalizada tinham o

seu trabalho portuario como principal/ Gnica fonte de rendimento diario.

Nos quinze artigos da Convencdo é dado enfase ao encorajamento das entidades
para a criagdo de “um emprego permanente e regular” (artigo 2°), para a
manutencao de registos atualizados para todos os trabalhadores portuarios bem

como a prioridade destes na obtencdo de trabalho nos portos (artigo 3°).

Mas o que se verificou na realidade angolana, fugiu muito dos padrdes
recomendados pelas organizacGes internacionais que zelam pelo bem-estar do
trabalhador. Referimo-nos aqui ndo a mao-de-obra que permaneceu na empresa,
mas sim aos que receberam a reforma antecipada pela idade, por negociacdo ou por

despedimento puro e simples.

Para melhor entendimento, vamos detalhar como foi tratado esse pessoal, ou seja

os critérios que foram considerados para o despedimento:

1°) Integrar no processo aqueles trabalhadores que por razdes organizativas e
estruturais tinham a partida e a curto prazo os postos de trabalho extintos;

2°) Aqueles que ndo possuiam qualidades técnicas, profissionais e comportamentais
que se adequassem a empresa ou ao desenvolvimento da mesma;

3°) Ser um trabalhador propenso a auséncias constantes no local de trabalho, com
falta de vontade de contribuir para os objetivos estratégicos, ou aos resultados
da empresa e do seu crescimento;

4°) Ter idade avancada ou proximo da pré-reforma com fraco rendimento no
trabalho, falta de preocupacdo com a sua autoformagdo e desenvolvimento e

com dificuldades de interpretagdo ou execucdo das tarefas complexas.

Depois dessa avaliacdo foram criadas condi¢des para dar seguimento ao processo da

seguinte forma:

1°) Por um lado foi criado uma empresa para assessorar o Estado, constituido por
advogados que determinavam e ditavam as regras que definiam quem seria

indemnizado, reformado ou despedido. Por outro lado, criou-se também uma
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organizacdo sindical, composto por advogados, dentre 0os quais muitos deles
pertenciam & administragdo do porto, para zelarem pelos interesses dos

trabalhadores em causa.

2°) O pessoal selecionado para deixar a empresa era de varias idades, pertencente a
varios departamentos administrativos e operacionais do porto. Aos mesmos ndo
Ihes foi dada opcdes de escolha sendo a de despedimento, indeminizagdes com
valores baixos que ndo garantiam a qualidade de vida dos mesmos, sem
possibilidade de negociacdo entre as partes laboral e patronal, deixando
finalmente muitos desses ex-funcionérios em situacdes sociais desfavoraveis,

principalmente os que ainda ndo tinham idade para se reformarem.

Dentro desse quadro, muitos deles em pouco tempo comecaram a entrar em
decadéncia social porque os valores que receberam ndo garantiram a
continuidade do bem-estar social, conforme presume a OIT na sua Convencgéo n°
137.

3% Em consequéncia disso, alguns dos que foram despedidos e mal indemnizados,
sentiram-se injusticados e com a ajuda dos advogados designados recorreram
para o Tribunal Supremo Angolano, mas a verdade é que, até a presente data,
ndo se solucionou este problema e muitos deles ja faleceram, outros encontram-
se em condicdes precarias, restando-lhes ainda a esperanca de um dia obterem o

que lhes é devido.

4°) Ap6s concluido todo o processo de reforma do pessoal, a empresa que havia
sido indicada pelo governo para tratar do assunto, simplesmente deixou de
existir, e com isso, perderam-se as bases juridicas para melhor prosseguir com o
caso em tribunal. N&o se sabe por onde foi a base de dados do caso em questéo,

nem de varios elementos que construiam as entidades que trataram do assunto.

Por que razdo o processo nao correu da melhor forma?

A nosso ver foi devido a fatores como:

e Falta de adesé@o a Convencédo n° 137 da OIT pelo governo angolano;
e A ndo existéncia prévia de uma base legal que trate do sistema de

contratacdo do trabalhador portuario;
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e Falhas nas medidas elaboradas para a reforma da médo-de-obra portuaria, ou
seja, recorreu-se a consultores externos que ndo conheciam a realidade do
pais, que por sua vez compilaram o projeto sem preverem as consequéncias
que iriam ocasionar ao pessoal excendentario.

o Falta de sensibilidade por parte da entidade empregadora.

Afirmamos isso porque os paises que ratificaram a Convencdo 137 da OIT reformaram
0s recursos humanos dos seus portos com base nos padrdes internacionais, como foi o
caso de Portugal e de todos os outros paises que aderiram a dita Convencéo, tendo a
mesma sido aprovada e ratificada pelo DL n° 56/80, de 1 de Agosto, sendo a 9 de
Janeiro de 1981 que depois de vertida para a legislacdo portuguesa, a mesma
constituiu um quadro normativo constitucionalmente definitivo e condicionador de
quaisquer outras disposicdes legais ou convencionais que ndo se conformam com o
que a mesma estabelece, com desfecho estatuido pelo n°® 2 do artigo 8° da
Constituicdo da Republica Portuguesa.

Conforme referimos atras, a reforma que se deu na area dos recursos humanos dos
portos portugueses, embora com problemas, foi um caso de sucesso. Reafirmamos
isso, porque, vimos que a mao-de-obra portuéria excedentaria desses portos foram
para casa sem grandes problemas, isto por terem recebido importancias que 0s
satisfez e que garantiu a continuidade das suas vidas socioecondmicas e ndo so,
como também, Ihes foram dadas varias opc¢des pela entidade empregadora conforme
relatamos anteriormente, podendo ainda acrescentar mais as seguintes opc¢des que
ndo mencionamos:

e Ser transferido para o setor privado, mas comprometendo-se a adquirir
formacéo, capacitacdo e treinamento para lidar com a modernizagdo dos
sistemas de gestdo e operacdo portuaria;

e Ser indemnizado convenientemente, para 0s que ainda ndo tinham idade
de reforma,;

e Para o0s que tinham idade da reforma foram aposentados com garantia de

obterem uma justa penséo por parte do Estado.
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A nossa grande preocupacao, em Angola, com tudo isso é que 0 mesmo ndo venha a
acontecer nos restantes portos do pais que ainda ndo comecaram a implementar as

politicas de reformas e modernizacdo dos portos.

Sera bom que se leve em devida conta os erros cometidos no porto pioneiro. Isto porque
na verdade a reforma que se fez neste porto néo foi vista da mesma maneira como
se viu nos portos europeus, onde mobilizaram o pessoal com propostas dignas que
estimularam todos os colaboradores dos portos a aceitarem a sua saida, desde o0s

funcionarios administrativos até aos auxiliares de limpeza...
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5. CONCLUSOES E ALGUMAS REFLEXOES SOBRE O FUTURO DOS
PORTOS ANGOLANOS.

5.1 - Desenvolvimento dos portos

Genericamente o0s portos tém necessidade de acompanhar a constante evolugdo do
comércio internacional e da indlstria de transportes maritimos, que
sistematicamente opera mais navios, mais sofisticados e de maior tonelagem,
exigindo melhores condicdes portuarias e menores tempos de escala para cargas e

descargas.

Obviamente, diante deste quadro internacional, grandes transformacgfes tém vindo
a decorrer nas varias vertentes dos portos de todo mundo, sobretudo a
modernizacdo das infraestruturas e superestruturas portuarias, utilizacdo de
modernas tecnologias e novas exigéncias no perfil do capital humano que atua nas
atividades maritimo-portuarias. Tudo isto para que seja garantido o melhor
desempenho, quer na gestdo administrativa quer na gestdo operacional das empresas
portuarias, nunca podendo esquecer a seguranca de todo o sistema e a defesa

intransigente do ambiente.

Atualmente, e como ja anteriormente foi referenciado, 0 modelo de gestdo aplicado na
maioria dos portos é o modelo Landlord Port, onde o privado é responsavel pelas
atividades comerciais e operacionais enquanto as autoridades portuarias tém o papel de
inspecionar, fiscalizar e acompanhar as atividades dos concessionarios. Os operadores
tém enorme participacdo nos investimentos da supraestrutura portuaria; o investimento
dos concessionarios privados é aplicado para melhorar a eficiéncia dos terminais
portuérios com objetivo de oferecer melhores servicos aos seus clientes, que no fundo

somos todos nés.

No caso angolano, e em primeiro lugar, no que cabe ao papel do Estado no sector
portuario, parece-nos que este deve acelerar o processo de modernizacdo e
privatizacdo cuidadosa dos portos, sejam eles principais ou secundarios, escolhendo
em consenso alargado com todos os interessados (stackholders), o que trara mais
vantagens quer para os utentes e utilizadores dos mesmos quer para os operadores

portuarios, nunca descurando os interesses legitimos do pessoal portuario.
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E de extrema importdncia que os portos continuem a apostar fortemente nas
questBes da Seguranca e facam com que todas as exigéncias do Caodigo
Internacional para a Protecdo dos Navios e das Instalacdes Portuarias (ISPS Code)
sejam colocadas em pratica, atendendo as fortes ameacas hoje existentes no nosso

mundo globalizado.

Hoje, mais que nunca, é preciso que os portos criem dindmicas de Mercado, i.e.
eficiéncia e produtividade, de maneira a terem uma politica tarifaria competitiva, de
forma a poderem concorrer com 0s portos vizinhos, conquistando outros mercados,
contribuindo desta forma para um maior desenvolvimento do sector maritimo-

portuério, dos seus trabalhadores e do pais em geral.

5.2 — Desenvolvimento dos Recursos Humanos portuarios

Foi perfeitamente adquirida a constatacdo que, cada vez mais, a implementacdo dos
avancados sistemas de automacdo e controlo na area operacional das empresas
portuarias tendem a substituir a intervencdo direta de recursos humanos, resultando
numa enorme reducdo do pessoal nos portos e seus terminais. Alids, 0 mesmo se
verifica no sector maritimo onde, cada vez mais, ha uma forte tendéncia da diminuicao
dos tripulantes a bordo dos navios, porque atualmente, quase tudo é feito através de
sistemas remotos de comando a distancia e conducdo desatendida dos diversos

equipamentos de bordo.

Tal facto, reduz bastante os custos de producao, e essa € a ideia final, mas obriga a uma
superior qualificagdo e a uma muito melhor aplicagcdo e desempenho dos trabalhadores
escolhidos para ficarem, que terdo de ter capacidades técnicas, laborais e de estimulo

para manter em correto funcionamento todo esse sofisticado equipamento de producao.

Relativamente a Angola, muitos esforgos estdo a ser feito no sentido de conciliar a
modernizacdo dos sistemas portuarios com a qualificacdo do pessoal, mas la ainda
estamos longe de equilibrar a modernizagao dos sistemas operacionais com o nimero de

pessoal devidamente qualificado para dar resposta aos desafios dos portos modernos.
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Em relacdo a qualidade dos quadros adequados para desenvolverem fungbes de
gestdo nos varios sectores portuédrios dos portos angolanos nota-se também uma
necessidade de atualizacdo da sua formacdo, a fim de um cabal cumprimento das
suas funcdes quotidianas e a futura implementacdo de novos métodos e sistemas de

trabalho mais eficientes e produtivos.

+« Nestas matérias, considera-se ser muito importante:

- Promocédo de cursos profissionais no dominio portuario, ou op¢des de especializacdo

nesta area no final dos cursos médios do ensino oficial.

- Criacd0, nos proprios portos, de centros de formacdo equipados e adequados para

cursos basicos e reciclagem de portuarios e maritimos ainda em funcdes.

- Cursos (semestrais ou anuais) de pds-graduacdes, pds-laborais, em matérias portuarias,
como gestdo, economia, operacdo, seguranca, defesa ambiental, etc.. destinados a
quadros médios e superiores portudrios, criando até um férum / academia com a
comunidade portuéria, i.e. carregadores, agentes navegacao, responsaveis portuarios,
autoridades aduaneiras, etc.. com regulares reunides, por exemplo mensais, para discutir

assuntos de interesse do sector e promover seminarios, eventos, etc...

+«+ Outros assuntos havera, ndo diretamente sob a al¢cada dos portos mas que
condicionam as suas atividades e que urgem serem melhorados / resolvidos,

como:

A precaridade das vias terrestres de acesso aos portos;
Congestionamento das vias rodoviarias envolventes;
Necessidade de consolidagdo das vias ferroviarias de acesso ao hinterland;

Excesso de burocracia nas instancias aduaneiras e portuarias;

NN

Impulsionar o envolvimento da comunidade portuaria na discussao e solugédo

dos problemas portuarios e dos seus negdcios, tarifas, seguranca, etc.
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5.3 Desenvolvimento Pessoal

A prévia formagdo académica d&-nos um inicial “saber”, necessario para habilitados
do ponto de vista académico, podermos iniciar a nossa vida profissional, com
competéncias minimas para um desempenho profissional numa determinada area do

saber.

Ao fim de alguns anos de trabalho, e na sequéncia da realizagdo de estudos que
permitam atualmente a inovacdo e as tecnologias exigirem que os funcionarios
assimilem o0s conhecimentos associados aos novos pProcessos, maqguinismos e
automatismos, tornando o “ saber fazer” mais abstrato, exigindo cada vez mais o

“saber-conhecimento” que requer novas competéncias.

As empresas precisam, cada vez mais, de pessoas multifuncionais em vez de
especialistas, pois as competéncias ja ndo se baseiam sdémente na razdo, na logica e
na racionalidade, mas muito na complexidade do inesperado e do novo. (ldambert-
Jamati,1997).

A inovacdo tecnoldgica e a sua aplicacdo no sistema produtivo geram formas de
conhecimento individual e organizacional, estando consequentemente ligado a
aprendizagem e educacéo dos recursos humanos envolvidos, de modo a gerar uma

complementaridade entre o capital tecnoldgico e educativo (Hamel,2002).

Este “saber-conhecimento” foi na verdade a mais-valia adquirida durante o ano
académico estudado nesta Escola Superior Nautica Infante D. Henrique
complementado com o capital de conhecimento tecnoldgico absorvido nas visitas

aos portos europeus de referéncia e aos estagios profissionais realizados.

5.4 LimitacGes encontradas e perspectivas de trabalho futuro

As principais limitagfes encontradas para a realizacdo do trabalho derivam do
acesso a bibliografia especifica que tratasse a tematica, nas suas componentes
tedrica e aplicacional, recolhendo experiéncias concretizadas em outros

portos/paises.

Neste contexto, os resultados e limitagdes que se encontraram para a realizagcdo do

trabalho deixam em aberto um vasto campo de possibilidades de investigacdo e
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desenvolvimento de trabalhos na area da transformacdo dos recursos humanos no

setor maritimo-portuario em Angola.

Por outro lado e no sentido de um maior aprofundamento do problema abordado no
estudo de caso referente ao porto de Luanda, seria importante elaborar estudos
comparativos que contemplassem 0s outros portos do pais, podendo, assim
encontrar uma linha de investigacdo abrangente que viabilizasse a obtencdo de
conclusdes e propostas organizativas que se aplicassem genericamente ao sistema
portuario angolano, contribuindo para a melhoria da sua eficacia e do aumento de

competitividade da economia do meu Pais.
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