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Resumo

Este trabalho tem com como objetivo estudar a importancia da inovagdo enquanto fator de
vantagem competitiva nos terminais portuarios. Com o avango da concorréncia global no setor
portuario e as incertezas no contexto econdmico que tem impacto sobre os negocios
internacionais seria essencial analisar os projetos inovadores que os portos investem para
alcancarem vantagem competitiva ¢ como esse facto tem implicAncia sobre o sistema
operacional dos terminais. Neste trabalho, pretende-se demonstrar o contributo da inovacgao
para a competitividade dos terminais portuarios, com recurso a um estudo de caso. A
componente tedrica suporta os objetivos propostos através de teorias, fundamentos e exemplos
concretos de inovagdo. Enquanto a abordagem empirica ¢ baseada numa analise quantitativa e
qualitativa, tendo sido aplicado um questionario aos camionistas que frequentam este e outros
terminais e efetuada duas entrevistas semiestruturada aos diretores de duas areas estratégicas.
A andlise qualitativa indicou que os terminais tendem a alcancar vantagem competitiva através
de investimento inovadores ligados a automacao de processos, automacgao de equipamentos de
modo a atingirem eficiéncia operacional. E analise quantitativa demostra a importancia e a

evidencia de inovagdo no terminal conforme a percecao dos camionistas.

Palavra-chave: Inovacdo, vantagem competitiva, competitividade, automagdo de processos,

automacao de equipamentos, setor portudrio, terminais portuarios, eficiéncia operacional.



Abstract

This work aims to study the importance of innovation as a factor of competitive advantage in
port terminals. With the advancement of global competition in the port sector and the
uncertainties in the economic context that has an impact on international business, it would be
essential to analyze the innovative projects that the ports invest to achieve competitive
advantage and how this has an impact on the terminal operating system. In this work, we intend
to demonstrate the contribution of innovation to the competitiveness of port terminals, using a
case study. The theoretical component supports the proposed objectives through theories,
foundations and concrete examples of innovation. While the empirical approach is based on a
quantitative and qualitative analysis, a questionnaire was applied to truck drivers who frequent
this and other terminals and two semi-structured interviews were conducted with the directors
of two strategic areas. The qualitative analysis indicated that the terminals tend to achieve
competitive advantage through innovative investments linked to process automation,
equipment automation in order to achieve operational efficiency. And quantitative analysis
demonstrates the importance and evidence of innovation at the terminal as perceived by truck

drivers.

Keyword: Innovation, competitive advantage, competitiveness, process automation, equipment

automation, port sector, port terminals, operational efficiency.
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Capitulo 1. Introducao

A inovagao tem sido palavra de ordem para a sobrevivéncias das empresas, desde muito
cedo que as empresas entenderam que ¢ fundamental inovar para se manterem nos mercados,
solucdes alternativas torna-se um fator diferenciador.

A inovagdo ndo ¢ um facto recente, desde o inicio da humanidade, que o homem procura
melhorar a sua forma de vida, as diversas praticas como as formas de construgdes, de caca, de
fazer o cultivo e as relagdes entre as comunidades. Esta evolucdo permitiu com que o fator
inovacgao fosse encarado por parte das empresas como um meio de sobrevivéncia no mercado
em constante mutacao e de elevada concorréncia.

Portanto, conforme a evolu¢ao da humanidade, foi-se constando que a inovagdo era
muito mais do que melhoria de condi¢des de vida do individuo. E nesta perspetiva, a OECD
(2018), descreveu a inovacao como sendo um importante motor de produtividade, crescimento
econdmico e bem-estar, cujo a importancia no seu desenvolvimento ¢ influenciado por uma
mistura de forcas sociais, politicas e de mercado, permitindo com que em algumas partes do
mundo, as pessoas vivam uma vida mais longa, mais saudavel e mais confortavel, devido ao
fruto da inovagao.

E a partir do momento, perceber-se que uma pratica nova tende a ter um impacto
significante sobre as organizagdes e sociedades, dai ter suscitado interesse de estudo. E os
estudos tedricos iniciam-se com os trabalhos do economista Joseph Schumpeter, e o autor
comecou por definir a inovagdo como sendo um novo produto, processo de produ¢do ou forma
de organiza¢do (Schumpeter, 1934). E a partir desta defini¢ao diversos autores (Tidd, Bessant,
& Pavitt, 2008; Bessant, 2005; OECD 2010), sem discordarem, de modo geral definiram a
inovacao como sendo a transformag¢ao de um processo novo, formas de producao e produto em
e disponibiliza-lo ao mercado e este ser avaliado aceite como sendo diferente.

Entretanto, o facto de ter dado inicio a estudo da inovagao e a sua importancia, tdo cedo
percebeu-se que existem varios tipos de inovagdes e entre eles dois principais que tém maior
impacto sobre as organizagdes, € varios autores (OECD; Eurostat, 2018; Boer & During, 2001;
Kahn, 2018; Gault, 2018), decreveram a inovag¢ado de produtos e inovagdes de processos como
sendo os dois principais.

E conforme a evolu¢do da inovagdo, foi-se percebendo que inovagao quer nos produtos
€ quer nos processos nao eram simplemente resultado da exigéncia do mercado mas sim da
constante alteracdo que o mercado apresentava, criando assim a possibilidade de entrada de
novos “plays” (concorrentes) o que obrigou as empresas a olharem para a inovagao como sendo
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fator vantagem competitiva. E passou a ser considerado como uma estratégia para o alcance de
vantagens competitivas, incidindo principipalmente por parte da empresa na produgdo novos
produtos que mais ninguem consegue facilmente copiar ou fazer melhor quer a nivel de
qualidade, precos e servigos diferenciados, conforme citado por varios autores (Goksoy, et al.,
2013; Aziz & Samed, 2016; Porter, 1999). Entretanto, constatou-se que atraves da inovagao
podia se alcangar a eficiencia operacional o que seria considerdo vantangem competitiva
(Penrose, 1959; Wenerfeld, 1984; Amit & Schoemaker, 1993; Hofer & Schendel).

Deste modo, verifica-se que existe uma relagdo direta entre a inovagdo e vantagem
competitiva conforme defendido por varios autores (Bharadwaj, et al. 1993; Barney 2001; Hall,
1980; Hall, 1980; Ito, Junior, Gimenez, & Fensterseifer, 2012) que alegam que a inovagdo pode
ser o principal instrumento para a empresa alcancar a vantagem competitiva sustentavel em
relacdo aos demais concorrentes. E acrescentam que a vantagem competitiva ¢ conquistada
quando uma empresa definitivamente procura implementar estratégia inovadora capaz de criar
valor para o mercado. Nessa perspetiva, a relacdo existente entre inova¢do e vantagem
competitiva incide no facto da empresa utilizar da maneira mais eficaz e sustentavel seus
recursos, de forma inovadora de modo a alcangar vantagem competitiva.

Portanto, assim como varias organizagdes de setores produtivos tradicionalmente
conhecidos como os grandes impulsionadores da inovagdo por causa da elavada
conconcorrencia, constatou-se que o setor portuario nao estd imune ao choque causado pelas
alteracdes enconomicas, dai que a alteragdo do comercio internacional, elevou a concorréncia
no setor portudrio, de modo que os terminais portuarios sentiram-se obrigados a olharem para
a inovagdo como fator crucial para alcangarem vanategens competitivas e assim poderem
sobreviver.

Entretanto, o setor portuario desempenha um rolo importante na economia nacional e
no contexto de negodcios internacionais, sendo considerado como uma das instalacdes mais
importantes para infraestruturas e cadeia logistica (AC, 2018; Alerton, 2008).

A evolugao do comercio internacional ¢ um fator que beneficia varios paises, ao ponto
dos portos maritimos internacionais serem considerados como facilitadores do comércio na
economia global. No entanto, a natureza e as caracteristicas da concorréncia portudria
dependem, entre outras coisas, do tipo de porto envolvido (por exemplo, porto de entrada, porto
local, porto de transbordo) e de mercadoria (por exemplo, contentor e granéis liquidos)
(Haezendonck & Notteboom, 2002; UNCTAD (2016).

Dito isso, a posi¢ao competitiva de um porto ¢ determinada por sua oferta competitiva
para os clientes e linhas de expedicdo para rotas comerciais especificas, regides geograficas e
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outros portos aos quais o terminal portudrio esta ligado (Notteboom & Yap, 2012). E O ritmo
elevado da concorréncia no setor portuario obrigou com que a introduc¢do e desenvolvimento
da digitaliza¢do em ritmo acelerado fosse um dos meios para o posicionamento competitivo.
Nesta perspetiva, considera-se que os portos inteligentes desempenhardo um papel
central no sucesso da automacdo de terminais no futuro, de modo que investimento em
inovacdo através de automacdo de processos, sistemas conexdo e integracdo tecnoldgica,
automacao de equipamentos possam traduzir-se em eficiéncia operacional (Deloitte, 2017). No
entanto, Wittemeier (2017) considera que automatizar o terminal ¢ uma das formas mais

sustentavel para que se alcance vantagem competitiva.

Assim sendo, considerando a importdncia da inovagdo no alcance de eficiéncia
operacional e a fim de se alcangar vantagem competitiva, desenvolveu-se um problema de
pesquisa com a seguinte questdo: Qual é a importincia da inovag¢do para o alcance de

vantagem competitiva nos terminais portudrios?

Este trabalho visa investigar e analisar a inovagdo nos terminais portuarios € como
através dela os portos tendem a conquistar vantagem competitiva. Deste modo, pretende-se que
este trabalho seja um contributo de analise na implementacdo da inovagdo nos terminais
portuarios, demostrar a necessidade constante de inovacdo através de automagdo de processos
e automacao de equipamentos de modo que no final possa se alcancar eficiéncia operacional,
que se traduza em vantagem competitiva. Entretanto, neste estudo foram utilizadas as variaveis
disponiveis na literatura, as quais foram selecionadas as de maior relevancia, que identifique
os varios tipos de inovagdes ocorridos em determinados portos de referéncia com objetivo de

alcancarem vantagens competitivas relativamente aos concorrentes.
1.1.Objetivos
1.1.1. Objetivo geral

Investigar e analisar a importancia da inovag@o para o alcance de vantagem competitiva

nos terminais portuarios.

1.1.2. Objetivos especificos

Os objetivos especificos caraterizam-se como metas que se pretendem atingir e devem
descrever questdes-chave que a serem respondidas como:

e Apresentar um conceito de inovagdo na perspetiva dos terminais portuarios;
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e Identificar as praticas de inova¢do mais frequentes, no setor portuario, para
atingir vantagens competitivas sobre a concorréncia;

e Analisar o grau de importancia da inovagdo e vantagem competitiva na perce¢ao
da concorréncia portudria;

e Analisar as vantagens associadas a implementa¢do da inovagdo no terminal
portudrio;

e Analisar o impacto da inovacao na sustentabilidade do terminal;

e Identificar evidéncias de inovagao no terminal estudado.

1.2. Estrutura da Dissertagao

Esta dissertacdo foi estruturada da seguinte forma:

Capitulo 1 Introducio: apresentagdo do trabalho de forma geral;

Capitulo 2 Revisiao da literatura: esta parte analisa e estuda as diferentes teorias
fundamentadas conforme os seguintes: (2.1) conceitos de inovagao, tipos de inovagdes, (2.2)
vantagem competitiva, competitividade, (2.3) relacdo existente entre inovacdo e vantagem
competitiva, (2.4) cadeia logistica, inovagdo tecnologica na cadeia logistica;

Capitulo 3 Sistema portuario: consiste no estudo e analise do setor portudrio, a sua
relevancia para a economia global, inovagdo nos portos conforme desenvolvido nos seguintes:
(3.1) caraterizacdo do setor, modelo de administracdo, infraestrutura, terminais portudrios,
impacto dos portos nos no comercio internacional, (3.2) vantagem competitiva nos portos,
conceito de competitividade portudria, fatores de vantagens competitivos, inovacao como fator
predominante, automacdo de processos, conexdo e integragdo tecnoldgica, automacgdo de
equipamentos, eficiéncia operacional, (3.3) contexto angolano, dados gerais de Angola, setor
portuario, infraestruturas, nimeros de movimentos (movimentos nos portos angolanos),
movimento nos terminais do porto de Luanda;

Capitulo 4 Estudo empirico: Apresenta-se a empresa do estudo de caso, a sua atividade
a composi¢ao, conforme o seguinte: (4.1) caracterizacdo da empresa, breve historia da empresa,
seguranca e responsabilidade social, estrutura organizacional, projetos;

Capitulo 5 Metodologia: apresenta-se a metodologia usada para recolha de dados,
conforme o seguinte: recolha de dados, estudo de caso, entrevistas, tratamento e analise de
dados; presentagdo e discussao dos resultados: apds a recolha de dados, a sua andlise, submete-

se a uma apreciagdo e apresentacdo e interpretacao.
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Capitulo 6 Conclusdes: neste capitulo as consideracdes, assim como comentarios finais

sobre o trabalho sdo expostos aqui.
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Capitulo 2. Revisiao da Literatura
2.1.Inovagao

Desde muito tempo que se fala, da inovacdo como forma de alcangar a competitividade
ou vantagens competitivas, desta forma assegurar a sobrevivéncia das empresas. Portanto, de
uma forma distinta varios autores procuraram abordar e apresentar diferentes conceitos.

Existem varias defini¢des sobre a inovagdo, pelo que o dicionario de Portugués
(Infopédia, Sem data), define a inovagdo como efeito de inovar ou introdug¢do de qualquer
novidade na gestdo ou modo de fazer algo.

A palavra inovar, provem do termo innovatio em latim, significa tornar novo ou renovar
uma ideia ou objeto. Os estudos comprovam que a teoria da inovacdo se iniciou com 0s
trabalhos do economista Joseph Schumpeter, o qual define a inova¢do como um novo produto,
processo de producdo ou forma de organizagdo (Schumpeter, 1934). E na mesma linha
enquadram-se a defini¢do de diferentes autores como a OECD (2010) , Clark & Guy (2010).E
por seu turno, Leite (2012) defende que a inovagdo ¢ um termo econdémico e existem em trés
dimensdes de inovagao: a tecnoldgica, a econdmica e a social.

Drucker (2016) defende que a inovagdo como uma ferramenta do empreendedor, em
que por esta via procura desenvolver mudangas na criacdo de servigos diferenciados. Na mesma
linha de ideia, Afuah (1998) acrescenta que a inovagao € o uso de novos conhecimentos para
proporcionar um produto ou servigo diferenciador de modo a satisfazer a necessidade dos
clientes.

E fundamental perceber, que apenas o desenvolvimento de um produto novo ou a sua
melhoria ndo significa necessariamente um facto de inovacdo. Portanto, para que seja
considerado como inovador, o produto, processos e sistemas totalmente novos, devem ser
aceites pelo seu publico alvo, razdo pela qual pode ser vista como uma possivel barreira a
inovagdo, tendo em conta a natureza conservadora a determinadas mudangas (Mattos &
Guimaraes, 2005). Dito isso, Manual de Oslo (OECD, 2005) descreve que as principais
barreiras a inovagdo estdo relacionadas com diversos fatores:

e Fator custo: riscos percebidos como excessivos, custo muito elevado, caréncia
de financiamento interno e caréncia de financiamento de outras fontes fora da
empresa (capital de risco e fontes publicas de financiamento);

e Fator conhecimento: potencial inovador insuficiente, caréncia de pessoal
qualificado (no interior da empresa e no mercado de trabalho), caréncia de

informagdes sobre tecnologia, caréncia de informacdes sobre os mercados,
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deficiéncias na disponibilizagdo de servicos externos, dificuldade de encontrar
parceiros para cooperagdo (em desenvolvimento de produto ou processo e em
parcerias de marketing), inflexibilidades organizacionais no interior da empresa
(atitude do pessoal e da gestdo com relagdo a mudangas) e incapacidade de
direcionar os funcionarios para as atividades de inovagdo em virtude dos
requisitos da producao;

e Fator mercado: procura incerta para bens ou servigos inovadores e mercado
potencial dominado pelas empresas estabelecidas;

e Fator institucional: caréncia de infraestrutura, fragilidade dos direitos de
propriedade e legislacdo, regulacdo, padrdes.

Deste modo, olha-se para inovagdo como parte fundamental do negdcio que nao deve
ser desenvolvida esporadicamente, ¢ preciso entrega de toda organizacdo a qual as acdes e
ideias inovadoras devem ser praticadas tanto institucionalmente como operacional (Davila,
Epstein, & Shelton, 2007).

Segundo Oliveira & Alves (2013) a inovag¢do nos produtos ¢ fator importante na
diferenciagdo da organizagdo, facto que obriga as empresas a constante inovagao para poderem
responder de forma consistente as alteracdes do mercado. Entretanto, por essa via torna-se uma
condi¢do objetiva do management (Carvalho, 2010). E isso ocorre fundamentalmente, por
iniciativas das empresas, em particular as mais dinamicas e sobretudo onde exista incentivo a
inovagao.

Portanto, devemos olhar para a inovagdo como o processo de transformar de uma
oportunidade em uma ideia de negocio, e coloca-la em uso (Tidd, Bessant, & Pavitt, 2008). Os
processos t€ém como objetivo criar interagdo com clientes, fornecedores de servigos internos,
exploragdo de oportunidades tecnoldgicas e parceiros de negocios (Bessant, 2005).

Fingar (2012) fundamenta que o tipo de processo de inovagao permite perceber a forma
que a oportunidade de inovacgdo deve chegar ao grupo de inovacao e pesquisa. Portanto, o autor
acrescenta que, o facto de ndo haver apenas um unico processo aceite, as organizagdes tiveram
que desenvolver os seus processos enquadrando-os nas seguintes etapas:

e Entender a extensdo de oportunidades para identificar a suposicdo ou ideia critica,
sobre o problema que se procura resolver;
e Capturar ideias para desenvolver o minimo de produto e conceito de servigo para criar

valor (desejo, procura, identificagdo, e resultado antecipado);
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e Avaliar ¢ selecionar através de analises de ideias no ecossistema (stakeholder) onde
incluem os sdcios, fornecedores, e clientes para entender se o que a empresa acredita &
suscetivel de ser distribuido;

e Desenvolver e experimentar o mais rapido possivel e eficiente assim que tdo logo se
descubra a resposta certa para o resultado;

e Implementar com rapidez e¢ de seguida torne-o interativo, de forma aberta e
colaborativa para o produto e o mercado certo;

e Apresentar o produto e servigo inovador o mais rapido possivel, de modo que
minimize o tempo que os stakeholder precisam para entenderem os beneficios do novo
produto.

De uma forma mais conclusiva, os autores Tidd, Bessant, & Pavitt (2008) defendem
que inovagdo pode-se traduzir num processo de trés fases: a fase da procura (identicam-se
os sinais do mercado e possiveis alteragdes); a fase de selecio (pretende-se mitigar o risco do
processo de inovacao, estudam-se as varias ideias e entre elas selecionar as melhores); a fase
da implementacio (¢ o momento da apg¢do ou ideia selecionada entrar em agdo), como

se constata na figura 1.

Figura 1 Modelo de processo de inovagdo

Procura Selegdo Implementar

Y

Aprender

TEMPO

v

Fonte: adaptado a partir Tidd, Bessant, & Pavitt (2008)

Portanto, a inovagdo sendo um elemento impulsionador da atividade econdmica, deve
ser entendida, e aceite como um processo sistematico, sequencial e dinamico (Carvalho, 2010).
A OECD (2010) considera que o facto de as empresas terem acesso a dados de diferentes
clientes, produtos e concorrentes através de sistemas tecnologicos, ajuda a otimizar a inovacao
de produtos e processos para fazer face a concorréncia. Deste modo, a inova¢ao em todos os
setores, sobretudo na tecnoldgica ¢ um importante motor de produtividade, crescimento
econdmico e bem-estar, cujo a importancia no seu desenvolvimento ¢ influenciado por uma

mistura de forgas sociais, politicas e de mercado, permitindo com que em algumas partes do
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mundo, as pessoas vivam uma vida mais longa, mais saudavel e mais confortavel, devido ao
fruto da inovagdo (OECD, 2018).
Nesta prespetiva, ELA & Little (2007) consideram que criar um produto inovador ndo
¢ o suficiente, para que a gestdo de inovagdo produza o maximo resultado para o sucesso, a
estratégia, o processo, a organizacao € os recursos de uma empresa devem ser equilibrados e
alinhados, com base nas seguintes recomendagoes:
e Implementar uma estrutura de selecdao de processo para iniciativas de inovagdes e
plano estratégico para otimizar os recursos alocados;
e Agrupar atividades relacionadas a inovagdo no departamento ou linha de
funcionamento, com claras responsabilidades, alinhar projetos de inovagdes com
objetivos estratégicos e reportar a nivel do conselho;

e Modularizar e estandardizar oferta de servigo para gerar eficiéncia de custo;

e Implementar atividades estruturadas e continuas de inteligéncia de mercado para
identificar novas necessidades de clientes e tendéncias tecnoldgicas;

e Envolver parceiros externos logo na fase de desenvolvimento do conceito;

e Implementar um sistema equilibrado de indicadores que consiste em medidas
orientadas para o custo e para o cliente.

Portanto, de modo que a inovagdo corresponda exatamente a expectativa dos clientes,
¢ preciso que haja funciondrios capazes e motivados para inovaram de modo que possam
superar sempre as inovagdes interiores. Neste sentido, os autores Silva, Petrelli, Fialho, &
Gongalves (2017) consideram que isso € possivel através de estimulo a criatividade, e pode ser
fomentado por meio de um processo motivacional em que o trabalhador que gerar uma nova
ideia receba, por exemplo, um percentual financeiro estabelecido pela empresa apos
comprovagdo da eficiéncia do novo processo/procedimento. Para Alencar (1998) o
estabelecimento de uma cultura criativa na empresa estd mais relacionado com a
implementagdo de acdes e procedimentos que visam:

e Flexibilizar e superar enfoques de gestdo, estruturas e procedimentos rigidos;

e Aumentar a pro atividade, convertendo o trabalhador em protagonista da
mudanga;

e Selecionar trabalhadores com perfis que contribuam com experiéncia e

conhecimentos para ganhar diversidade na analise e no quotidiano da empresa;
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e Formagdo continua de trabalhadores quer em areas relacionadas com a atividade
da empresa, quer em areas alheias a mesma, que possam servir para a identificacao
de novos produtos, servigos, etc.

Entretanto, a motivacdo e a criatividade do funcionario, dependendo da natureza do
problema em causa, permitird entre os varios tipos de inovagdes identificar e aplicar o tipo de

inovacao na questdo em concreta.

2.1.1. Tipos de Inovagdes

O resultado de producdo de novos produtos assenta essencialmente na ideia de
inovacdo. Segundo Kahn (2018) a producdo tipicamente associada a inovacao ¢ considerada
como a introdu¢@o de novos produtos e novos servigos no qual pode ser o resultado de 6 tipos
de inovagdes: inovaciao de produtos, Inovacio de processos, inovacio de marketing,
Inovacio de modelo de negocio, inovacio da cadeia logistica, inovag¢io organizacional.
Manual de Oslo (OECD; Eurostat, 2018) considera existirem quatro tipos de Inovagdes,

conforme detalhado na tabela 1.

Tabela 1 Comparagdo de tipos de inovagoes

Tipos de Inovagdes Subcomponentes Areas afetadas

Artigos/Mercadorias Artigos

Servigos Servigos
Incluido ortigos e servigos

Produto .

Captura de conhecimentos dos mesmos
Incluindo deseign
carateristicas dos artigos servigos

Produgio Produgio

Entrega e logistica
Servigos auxiliares
incluindo compras,
contabilidade e Servigos
TIC

Processo

Distribuigdo e logistica

Informagdo e sistemas de comunicages

Praticas de negbcios

Organizagio do local de
trabalho (distribui¢do de
resposabilidades)

Organizacional

Administragio e gestdo

Design do produto

Localiza¢do e embalagem
Marketing de produto

promogio de produto
prego

Marketing, vendas e servigo de pos
vendas

Fonte: Manual de Oslo (OECD; Eurostat, 2018)
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Portanto, entre os diversos tipos de Inovagdes, varios autores (OECD; Eurostat, 2018;
Boer & During, 2001; Kahn, 2018; Gault, 2018) consideram que existem dois princiapis tipos

de inovagdes que t€ém maior influénciar sobre a cadeia de produgao:

1. Inovacido de produto: o novo ou melhoria de produto ou servigco que difere
significativamente dos produtos anteriores da empresa ou servigos ¢ que foi
introduzido no mercado. Kahn (2018) considera que este tipo de inovagao tem como
objetivo a redugdo de custos, melhoria nos produtos, extensdo da linha, novo
mercado, novos usos, novos produtos no mundo e novas entradas de categorias. E
a melhor forma de gerir inovacdo de produtos ¢ ter em consideracdo a ligagdo do
novo produto com a estratégia de marketing da organizacdo. (OECD; Eurostat,
2018) consideram que a inovagao de produtos tem de prover significantes melhorias
em um ou mais caracteristicas ou especificacdes de performances. E relevantes
carateristicas funcionais incluem qualidade, especificacdes técnicas, confiabilidade,
durabilidade, eficiéncia econémica durante o uso, acessibilidade, conveniéncia,
usabilidade, e facilidade de wuso. Em muitos casos a necessidade de
desenvolvimento de novo produto leva com que se crie novos processos de
inovagdes, muitas vezes motivado pela procura de produto por um unico cliente, ou
desejo de penetrar em novo mercado através da criagdo de novos produtos ou
adaptando produtos existentes (Boer & During, 2001). Por outro lado, Gault (2018),
acrescenta que intrinseca interagdo entre o produto e inovagao de processo refere-
se a producdo e inovacdo de entrega, resultado de implementacdo de ou nova
importante mudanca, ou processo de entrega, em que inclui mudangas significativas
nas entradas, infraestrutura dentro da unidade institucional, e técnicas. Portanto,
para que seja possivel e consistente a inovagdo de produto, exige a adaptagdo da
organizagdo (processo de produ¢do e particularmente canais de distribui¢do) onde
¢ largamente negligenciado e muitas vezes apenas ¢ descoberto muito tarde (Boer
& During, 2001).

2. Inovacdo de processos de negocios: ¢ uma melhoria nos processos de negocios
para um ou mais negocios, que difere significativamente dos processos de negocios
anteriores introduzido para o uso da empresa. Kahn (2018) defende que existe uma
relacdo proficua entre a inovacao de processo e a inovagdo de produto, e deste modo
a empresa tende a focar-se no processo de inovagdo, ao ponto de limitar a

oportunidade para inova¢do de produto, pois a inovacdo de processo permite nos
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forcamos apenas na reducdo de custos. Na mesma linha, Boer & During (2001)
defendem que as principais razdes para se adotar a inovacdo de processos ¢ a
reducdo no prazo de entrega, baixo custos operacionais (horas de trabalho, stock).
Hamel (2007) concorda que o objetivo principal deste tipo de inovagdo ¢ a redugao
dos custos de producdo, e para que seja possivel depende da qualidade da
infraestrutura de TI (Tecnologia de Informagao). Portanto, a inovagdo de processos
inclui uma melhoria nos processos de negdcios para uma ou mais areas funcionais,
pelo que faz muita diferenca nos processos da empresa, sobretudo quando tem um
impacto sobre o objeto principal de negocio relacionado com a produgdo de
produtos e servicos, e fungdes de suportes em que inclui a distribuicdo e logistica,
marketing, vendas e servicos de pos-vendas; tecnologia de informagdo e
comunicagdo (TIC), fun¢des administrativas e gestdo, engenharia e registo de
servigos técnicos, desenvolvimento de produto e processos de negocios (OECD;
Eurostat, 2018). E nesta linha de ideia, Brown (2008), apresenta de forma detalhada

(tabela 2), as areas em que podem ocorrer as inovagdes de processo.
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Tabela 2 Areas funcionais para identificagdo diferentes tipos de inovagées de processos

Areas Detalhes e Subcategorias
Atividades que transformam os inputs em Artigos/produtos ou servigos,
incluindo engenharia e relacionados com testes técnicos, analises e certificado
Desenvolvimento de atividade para suporte da produgédo e incluem as seguintes atividades:
de produtos ou o desenvolvimento de planos de negdcios — desenvolver produtos e
servicos Servigos
o andlise de mercados — pesquisar produtos e servigos
o desenho de produtos ou servigos — testes

Estdo incluidas as seguintes:
o compras —expedi¢do
distribuigdo e o empacotamento/acondicionamento — armazenagem
logistica o carregamento — transportagdo
o distribui¢do — recebimento
Estdo incluidas as seguintes:
o Marketing incluindo publicidades — promogdo de produtos e
localizagdo, embalagem dos produtos), marketing direto
Marketing e (telemarketing), exposi¢des e feiras, pesquisa de mercados e outras
vendas atividades para desenvolvimento de novos mercados
o estratégia de precos ¢ métodos
o atividades de vendas e pos-vendas, balcdes de apoios e atividades de
relacionamentos com clientes
A manutengdo e fornecimento de informagdes e sistemas de comunicagdes,

incluem:
Sistemas de o Desenvolver sistema informdtico — prover servigos de internet
informacdes e o Manutengdo e reparagdo de computadores
comunicagdes o processamento de dados e base de dados — prover software e servigos

de informagdes tecnologicas
o engenharia informatica

Estdo incluidas as seguintes:

o estratégia e gestdo geral de negdcios (cruzamento funcional e tomadas
decisdes), incluindo organizagdo de responsabilidades de trabalho

o administra¢do corporativa (juridico, planificagdo e relagdes publicas)

o contabilidade, estrutura contabil, auditoria pagamentos e outras

Administragio e atividades financeiras ou de seguros
gestio o gestdo de recursos humanos (formagdo e educagio, equipe de

recrutamento, organizagdo do lugar de trabalho, fornecimento de
pessoal temporario, gestdo de folha de pagamentos, salde e suporte
medicamentosa

o Procurement

o gestio de relagdes exteriores com fornecedores e aliangas

Fonte: adaptado a partir Brown (2008), https://www.bls.gov/opub/mlr/2008/12/art3full.pdf
e Manual de Oslo 2018 (OECD; Eurostat, 2018)

Portanto, entende-se que para que haja realmente beneficios oferecidos pela inovagao,
todas as estruturas e areas das organizagdes devem estar empenhadas, e entenderem que a
inova¢ao ¢ um resultado, um processo e uma mentalidade (Kahn, 2018). Nesta ordem de ideia,
a empresa pode desenvolver uma inovagao de processos de negdcios com um ou mais fungdes,
como exemplo a implementagdo de processamento de encomendas online, que pode ser visto

como fator diferenciador.
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2.1.1.1.Inovag¢ao enquanto fator diferenciador

Existem fatores determinantes que influenciam a existéncia da inovagao, Distanont
(2018) destaca trés hipoteses, e descreve-os como fatores principais, € podem ser classificados
em dois grupos: fatores externos em nivel micro, onde se enquadra a orientacdo do mercado
(clientes, fornecedores e a industria), e fatores externos em nivel macro, onde se enquadra o
contexto internacional. A orientacdo do mercado baseada no cliente, no fornecedor e na
industria, descreve com base no mercado a inovagdo no negocio ocorre por causa da boa
relacdo com a empresa fornecedora do produto ou servigo que passa a ter uma melhor percegdo
e ideias sobre de desenvolvimento de um certo produto (Rakthin, Calatone, & & Wang, 2016),
e com base nos fornecedores centra-se na partilha de conhecimentos, introdu¢do de novas
ideias e recomendacdes de novos materiais, produtos ou introducdo de novos processos de
producdo leva a criagdo de inovagdo (Hoegel & Wagner, 2015; Primo & Amudson, 2002), e
mercado baseado na industria esta relacionado com a pressao dos concorrentes no mercado,
que influenciam o desenvolvimento de novos produtos para o mercado, a melhoria nos
processos de producdo, e a partilha de informagdes assim como cooperacdo que ajuda a
desenvolver a industria e a levar novos conhecimentos e inova¢ao em uma organizacao (Inauen
& Shenker, 2011; Tseng, et al., 2013).

E fatores externos orientados para o contexto internacional, centrado no contexto
internacional, a implementa¢do de varias regras e relugdes que servem como importantes
fatores que obrigam as empresas a desenvolverem negocios inovadores (Zhang & Zhu, 2015).

Os fatores citados geram a inovagdo, ¢ dai que as empresas alcancam a vantagem
competitivas produzindo coisas que ninguem consegue superar ou fazer melhor quer a nivel de
qualidade, preco e servigos rapidos (Goksoy, et al., 2013; Aziz & Samed, 2016). Portanto, a
inovagdo ¢ um fator crucial para alcancar a competitividade, e tornou-se para muitas empresas

a estratégia competitiva de sobrevivéncia e de crescimento (Porter, 1999).

2.2.Competitividade e vantagem competitiva
2.2.1. Competitividade

Definir vantagem competitiva leva-nos primeiro a definicdo da competitividade.
Portanto, existem multiplas definicdes sobre a competitividade, pelo que dicionario de
economia (José, 2010) define a competitividade como qualidades que conferem a uma

empresa, industria ou pais uma posi¢cdo de mercado a dos seus concorrentes. Por seu turno,
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Carvalho (2010) defende que a no¢do de competitividade € universal, o que significa que o
mais competitivo ¢ quem faz melhor. Em algumas pesquisas (Porter, 1990; Murtha & Lenway,
1994; Rugman & D’Cruz, 1991) defendem que a competitividade ¢ entendida em duas
maneiras: como vantagem de certos indicadores e como vantagem do sistema legislativo,
fatores politicos, econdmicos e sociais. Deste modo, a competitividade de uma nagdo ¢ o
resultado da alta produtividade das suas empresas, que utilizam de modo eficiéncia dos seus
recursos humanos, naturais e capital. E este fator ajuda a criar um modelo que permite

visualizar as vantagens competitivas de um pais em relag@o aos outros (Porter M. E., 1990).
2.2.2. Vantagem competitiva

A vantagem competitiva ¢ alcancada quando uma empresa consegue criar valor num
produto ou num processo que vai além do custo de produgdo, e a alteragdo ndo ¢ implementada
a0 mesmo tempo por concorrentes atuais ou potenciais (Porter, 1989; Barney, 1991). Portanto
diferentes autores Penrose, 1959; Wenerfeld, 1984; Amit & Schoemaker, 1993; Hofer &
Schendel, 1978 acrescentam que as vantagens competitivas sdo obtidas através das eficiéncias
operacionais e pela combinacdo e implementacdo de seus recursos mais do que devido a
estrutura da empresa em si, o que leva a alcangar retornos extraordinarios. Deste modo, pode-
se considerar que a vantagem competitiva ¢ obtida quando uma empresa desenvolve ou
implementa conjunto de agcdes que lhe permitem superar os seus concorrentes (Wang, 2014).

Nesta perspetiva, Porter (1980) considera que a vantagem competitiva € o coracao da
performance da empresa num mercado altamente competitivo, e para determinadas empresas
a vantagem competitiva significa o produto que a empresa produz e que tem um valor acrescido
para os clientes com baixo custo de producio em relagdo aos concorrentes (Saloner, Shepard,
& Podolny, 2001), e por outro lado a vantagem competitiva ¢ considerada sustentavel se esses
recursos nao forem suscetiveis de imitagdes, ou seja ndo podem ser facilmente duplicados pelos
concorrentes (Kay, 1993), na mesma linha de pensamento, Urbancova (2013) defende que a
atividade inovadora das organizagdes influéncia significativamente a competitividade, baseado

sobretudo em agdes inimitaveis.

2.3.Relacdo entre inovagdo e vantagem competitiva

Torna-se fundamental falar sobre a relagdo causal da inovacao, possibilitando assim o
alcance das vantagens competitivas para a empresa. Portanto, ¢ natural que os gestores
busquem ou mantenham a sobrevivéncia da organizagdo num primeiro momento e,

posteriormente, a ampliagdo de suas atividades por meio de estratégias que representem
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diferenciagdo ou competicao por custos, € que seja em um foco mais alargado ou limitado. E
dadas as premissas, de maneira a conquistar vantagens competitivas sustentaveis, existe a
necessidade de se implementarem novos procedimentos, internos ou externos, que eram
desconhecidos pelo mercado ou pela propria empresa. E nesse contexto que a inovagio se
relaciona com fator de vantagem competitiva (Conto, Junior, & Vaccaro, 2016). Logo, tornar
um produto mais competitivo que outros nao ¢ tarefa facil, deve-se ter em conta o importante
rolo da inovagdo, Distanont & Khongmalai (2018) acreditam que existem duas hipdteses (H1
— a influéncia do mercado sobre a inovagao e H2 — a influéncia do contexto internacional sobre
a inovacdo), quer uma e quer outra tendem a influenciar as empresas na criacao de produtos

inovadores de modo a obterem vantagens competitivas, conforme esquematizado na figura 2.

Figura 2 Hipdteses de influéncia para a inovagdo
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Fonte: Distanont & Khongmalai (2018)

Portanto, a maneira como uma empresa define implementar as suas estratégias para
enfrentar a concorréncia e aproveitar as oportunidades do mercado resultard ou ndo na
conquista de ventagens competitivas (Porter, 1989). Bharadwaj, et al. (1993) acrescenta que a
vantagem competitiva ¢ conquistada quando uma empresa definitivamente procura
implementar estratégia inovadora capaz de criar valor para o mercado. Barney (2001)
acrescenta que quando mais nenhuma das demais empresas consegue imitar os beneficios da
estratégia adotada, considera-se que a vantagem competitiva ¢ bastante sustentavel.

Dessa forma, a inovacdo pode ser o principal instrumento para a empresa alcangar a
vantagem competitiva sustentdvel em relagdo aos demais concorrentes (Hall, 1980). Neste
sentido, a relacdo existente entre inovacao e vantagem competitiva incide no facto da empresa
utilizar da maneira mais eficaz e sustentavel seus recursos, de forma inovadora de modo a
alcangar vantagem competitiva (Ito, Junior, Gimenez, & Fensterseifer, 2012). Deste modo, s6

¢ considerado uma inovagao se existir resultado econémico sustentavel e financeiro. E, com
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base nos resultados pode-se identificar a empresa que detém vantagem competitiva em relagao
aos demais concorrentes (figura 3). Por outro lado, esta vantagem podera ser caraterizada pela
perce¢do do mercado na diferenciacdo e na criagdo de valor em produtos e servicos que até

entdo nao se encontravam disponiveis para os consumidores (Conto, Junior, & Vaccaro, 2016).

Figura 3 Relagdo entre inovagdo e vantagem competitiva

Inovacgio Vantagem competitiva

sincremento substancial ou « diferenciacdo ¢ criagdo de valor
ruptura mensuraveis, em produtos ¢
sresultado econdomico-financeiro Servigos

Fonte: Conto, Junior, & Vaccaro (2016)

Entretanto, o mais importante, para o crescimento sustentdvel e desenvolver a
performance neste tipo de dindmica e mudanga de ambiente, ¢ pela via da inovagdo (Cottam,
Ensor, & Band, 2001). Deste modo, a inovagdo ¢ a principal ferramenta estratégica para
alcancar a vantagem competitiva neste ambiente de concorréncia complexa, onde a cadeia

logistica ndo esta isenta (Gardakar, Ahmed, & Graham, 1998).

2.4.Cadeia Logistica

A competi¢do tornou-se mais global e intensivo, a inovagdo logistica esta a expandir-
se desde a perspetiva de nivel empresarial a cadeia de abastecimento, deste modo a vantagem
competitiva estd a ser alcangcado a medida que os participantes da cadeia de valor sincronizam
suas atividades logisticas. Nesta perspetiva a logistica ¢ definida como a gestao e coordenacao
de transportacdo, inventario, fornecimento estratégico, gestdo global de negocios, projecao,
mandatos de conformidade e medi¢ao de desempenho entre parceiros da cadeia de valor (CME
- Canadian Manufacturers and Exporters; SCL - Supply Chain Logistics Association Canada,
2011). Lin & Ho (2007) definem a logistica como sendo o fornecimento de servigo ou produto
solicitado, em momento certo, com quantidade certa, na qualidade certa, com o custo certo e
no lugar certo. A logistica em geral é composta pelas compras, distribui¢do, gestao de estoque,
fabricacdo de embalagens e atendimento ao cliente (Bowersox & Closs, 1996). Entretanto, no
ponto de vista da logistica empresarial, Ballou (1993) descreve que a logistica ¢ composta pelos
fornecedores, suprimento fisico, fabricas, distribuicdo e clientes, conforme apresentado na

figura 4.
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Figura 4 Composicdo da cadeia logistica
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Fonte: Ballou, (1993)

Portanto, ¢ fundamental ter em conta que na cadeia logistica, o transporte desempenha
um papel importante na distribui¢do de bens, e entre os variados tipos de transportes que
sustentam a cadeia logistica, distinguem-se 5 tipos que sdo chamados de modais de transportes

(detalhado na tabela 3) conforme a figura 5 (IFP, 2012).

Figura 5 Modais de transporte

Rodoviario
Ferroviario Dutoviario
\ MODAIS /
Aquaviario Aeroviario
\__/

Fonte: Silva (2014)
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Tabela 3 Detalhe sobre modais de transporte

Nodais de Transporte Descrigio

E 0 modal mais simples de ser utilizado, basta que existam rodovias, ruas, avenidas e estradas,
Rodovidrio em boas condiges de trafego ou ndo. Entretanto, essa facilidade de transporte se opde ao
elevado consumo de combustivel.

As ferrovias sdo completamente diferentes do modal rodovidrio, pois, para que o transporte
possa acontecer, sdo necessdrios investimentos para a implantago dos trilhos, e, mesmo
assim, ndo € possivel atingir todos os lugares desejados. Porém, seu custo energético € muito
eficiente para grandes quantidades a longas distincias.

Ferrovidrio

E 0 meio de transporte mais ripido, porém seu custo de implementagdo, como aeroportos, ¢ de
Aerovidrio manutengdo preventiva e o uso de equipamentos sofisticados, torna este modal limitado a
certas cargas

Refere-se tanto aos modais maritimo ¢ hidrovidrio, € vem sendo um meio muito utilizado para
produtos de baixo custo, como ferro, cimento e vérios outros.

O mar também se torna um meio de transporte, principalmente para o transporte internacional,
utilizando navios que atracam nos principais portos.

Assim como as ferrovias e no transporte aéreo, o transporte maritimo tem elevados custos de
implementagdo, mas possui economia de escala e eficiéncia energética

Aquavidrio

E utilizado para distribuir gés, petréleo, minérios e outros, através de dutos projetados para
cada finalidade. E sdo pouco utilizados se comparados aos demais modais, devido
principalmente a especificidade da carga a ser transportada e ao altissimo custo de implantagio,
além de barreiras econdmicas e politicas

Dutovidrio

Fonte: adaptada a partir Silva (2014)

No entanto, apesar do transporte desempenhar um papel importante, representa um
custo para as empresas (figura 6), associados a outros encargos que no final encarece tanto o

custo de produgdo como o produto final (ILOS, 2014).

Figura 6 Custos logisticos
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Fonte: adaptado a partir ILOS (2014), https://www.ilos.com.br/web/custos-logisticos-no-brasil/

)
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Portanto, para redugd@o custos na cadeia, as empresas tendem a investir em tecnologia

de modo que por esta via se alcance a vantagem competitiva.

2.4.1. Inovagado Tecnoldgica na Cadeia Logistica

A constante inovacdo ¢ fundamental para a sustentabilidade da cadeia logistica,
sobretudo para elevar a produtividade e reduzir custos. Nesta perspetiva, autores Mena,
Christoper, & Jia (2007) classificam a logistica no ponto de vista da inovacdo, e dividem em

dois grandes grupos:

e Técnico tecnologico: refere-se a tecnologia para recolha de dados, gestdo de
informagdes, armazenamento e transporte;
¢ Administrativo (ndo tecnoldgico): mudangas nas estruturas, processos de

negocios, relacionamento com clientes e fornecedores

Viederyte (2016) considera que com base nas atividades logisticas, as inovagdes
tecnoldgicas, que influenciam principalmente a existéncia da inovagao na logistica podem ser
classificadas em quatro categorias: tecnologia de aquisi¢cdo de dados: recolha e partilha de
dados que sdo essenciais para a gestdo e controle de informagdes logisticas, o objetivo € entrega
dos bens dos clientes com mais precisdo e eficiéncia; tecnologias de informagao: o objetivo
¢ aumentar a produtividade, flexibilidade e competitividade organizacional, além de estimular
o desenvolvimento de redes inter-organizacionais. E as tecnologias da informag¢ao mais usadas
sdo intercambio eletronico de dados (EDI), Internet, rede de valor agregado (VAN), ponto de
vendas (POS), sistema de pedidos eletronicos (EOS), sistema de informacgdes logisticas,
integracao telefonia por computador e portais de informagdes corporativas; tecnologias de
armazenamento: o design de um sistema de gestao de armazém deve abordar as caracteristicas
da instalagdo fisica e o movimento do produto. As tecnologias mais comuns sdo sistema de
armazenamento e recuperacao automatizado (AS / RS), sistema de triagem automatica, sistema
de picking auxiliado por computador e armazém de termostato; tecnologias de transporte: O
principal objetivo ¢ a gestdo de transporte de produto, de um local de origem para um destino
prescrito, minimizando custos e danos. As tecnologias mais comuns sdo sistema de
informagdes de transporte, sistema de posicionamento global (GPS), sistema de informacgdes

geograficas (GIS), sistema de comunicagdo por radiofrequéncia.
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Figura 7 Base de influéncia para inovagdo logistica

Fonte: adaptada a partir Viederyte (2016)

Portanto, a tecnologia de informacao na logistica, a facilitagdo de comercio e seguranga
da cadeia de abastecimento sdo fatores de contributo para a melhoria das operacdes de
transportes, sendo que varios sistemas de informacdes foram criados com base em necessidades
especificas, e em muitos casos estes sistemas tém adicionado eficiéncia na cadeia (United
Nations, 2013). Nesta perspetiva, a gestdo sustentdvel na cadeia de suprimentos, passou a ser
um dos principais objetivos nas organiza¢des, uma vez que a cadeia de distribui¢ao permite a
integracdo e interagdo com todas as outras atividades relacionadas com a transformacgao de
bens e servigos, armazenamento e distribui¢do até ao ponto de consumo (Nascimento, 2012;

Ballou, 2009).

Deste modo, considera-se que as tecnologias da informag¢ao e comunicacao (TICs), sdo
meios que tém sustentado a inovagdo logistica, com partilhas de informagdes em toda cadeia
de suprimentos, e tornando possivel a conexdo entre os parceiros, possibilitando assim o
avanco de processos logisticos globais (Lewis & Talalayevsky, 2000; Auramo, Aminoff, &

Punakivi, 2002).

Nesta perspetiva, ALICE (Aliance for Logistics Innovation through Collaboration in
Europe, s/d) considera que os mapas rodoviarios sdo sustentados pela tecnologia (conforme a

tabela 4), tendem a ajudar na integracdo de duas importantes variaveis:
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Tabela 4 Integragdo de servico de transporte

A. Integracio de servigo de transporte e cadeia de bastecimento

1. Entender a demanda para a sincromodal de sistema de transporte de mercadorias
2. Otimizar o alinhamento entre cadeia de abastecimento e servigos de transporte
3. Novas fungdes para o eixo da cadeia de abastecimento

B. Integracio de servigo de transporte e infraestruturas

4. Uma estratégia de rede de frete integrativa
5. Projeto e operagdo da cadeia de transporte para sincronismo
6. Desenvolvimento de TIC como integragdo tecnologica

Fonte: adaptado a partir, ALICE (s/d)

Portanto, assim como em outras industrias, manter ou ganhar a competividade no
setor logistico, depende da dindmica da inovagdo, sendo ela crucial quer para sobrevivéncia
como para sustentabilidade, tendo em conta a economia e o mercado concorrencial, baseado
no conhecimento tecnolodgico (Chapman, Soosay, & Kandampully, 2002). Os autores, Mena,
Christoper, & Jia (2007) consideram que a industria /ambiente e organizacao sao fatores

facilitadores da inovag¢ao logistica, conforme detalhado na tabela 5.

Tabela 5 Fatores facilitadores de inovagdo logistica

Clientes: mudangas nas necessidades dos clientes, apresentam novos desafios, incentivando a
industria a inovar

Concorréncia: os esforgos para manter a competitividade reduzindo o custo ¢ oferecendo
melhor valor ao cliente, criam a necessidade de inovagdo continua

Colaboragio: trabalhar em conjunto com clientes, fornecedores ¢ concorrentes podem levar a
Idustria/ |aprendizagem, criagdo de conhecimento ¢ inovagio. Ha evidéncias de que muitas inovagdes
Ambiente |logisticas sio impulsionadas ¢ possibilitadas pelos clientes

Desenvolvimento de tecnologia: a tecnologia de varias outras industrias, como TIC ¢ transporte,
possibilitou a inovagdo em logistica

Infraestrutura: os servigos de logistica dependem fortemente da infraestrutura de transporte ¢
telecomunicagdes. Infra-estrutura adequada tem impacto na eficiéncia ¢ inovagio

Governo: as politicas ¢ os incentivos

Lideranga: lideres visiondrios abertos a ideias inovadoras e dispostos a gerir riscos

Foco a longo prazo: servigos inovadores tendem a fornecer resultados a médio e longo prazo

Recursos financeiros: a organizagio precisa dedicar recursos financeiros e ser realista com os
cendrios de pagamento para inovar

Pessoas ¢ habilidades: uma massa critica de pessoas com as habilidades e atitudes certas para
impulsionar a inovagio

Estrutura e tamanho organizacional: equipes multifuncionais e estruturas descentralizadas
podem acelerar a distribuigdo de conhecimento em uma organizagio. Organizagbes maiores
tendem a ter mais recursos para se dedicar a inovagio

Cultura organizacional e incentivos: uma cultura aberta e colaborativa, com incentivos e
medidas de desempenho que recompensam desafiar o status quo

Processo e ferramentas: uma abordagem sistemdtica e ferramentas de suporte para permitir a
gerar ¢ elaboragdo de ideias, gestdo de projetos e gestdo de portfolio

Tecnologia da Informagio ¢ Comunicacio (TIC): o uso das TIC pode impulsionar a
inovagdo, aprimorando a comunicagdo, processando informagdes e melhorando a cooperagio.
As TIC sdo consideradas o principal facilitador desse processo, permitindo o novo design e
implementagdo de servigos)

Organizacio

Fonte: Mena, Christoper, & Jia (2007)
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Portanto, o desenvolvimento de infraestrutura ¢ assim como 0s investimentos em
tecnologias por parte dos governos, tendem a dinamizador a cadeia logistica, sobretudo os
terminais portudrios. Nesta perspetiva, Ballou (199) considera que os terminais de contentores,
sdo um dos mais importantes setores da logistica, na cadeia de suprimentos, estando presente
diariamente com as suas atividades primarias e secundarias da logistica, quer seja pelo

transporte, processamento de pedidos, como pela armazenagem e movimento de matérias.

Capitulo 3. Atividade Portuaria
3.1. Caraterizagao

Porto ¢ uma area devidamente equipada, que se encontra distanciada das ondas e
correntes, localiza-se a beira de um oceano, mar, lago ou rio, destinada a atracacdo de barcos e
navios, com o pessoal especializado para o servigo de carga/descarga de mercadorias e ao seu
armazenamento temporario, e alberga infraestruturas anexas e em volta, para movimento de
pessoas e carga.! Deste modo, torna-se uma estrutura importante, na cadeia ao ser um ponto de
ligacdo entre o modal de aquaviario com os modais terrestres, e vice-versa, dando assim maior

dimensao, consisténcia e sustentabilidade a cadeia logistica (Rosa, 2006).

O impacto do setor de transporte maritimo e portudrio na atividade socioecondmica ¢
inegavel. A historia do desenvolvimento humano e do crescimento da civilizagdo esta
diretamente ligada ao acesso para os mares. Neste sentido, torna-se importante o continuo
desenvolvimento de estudos sobre inter-relagdes entre os setores maritimos transporte
(navegacdo e portos) e seus arredores, incluindo desenvolvimento socioecondmico (Zaucha &

Matczak, 2018).

Portanto, a atividade portudria que hoje conhecemos difere bastante daquilo que foi o
seu inicio por volta dos anos 50, em que os bens transportados por mar, percorrendo longas
distancias, eram movimentadas por “break bulk shipping”?, o que implicava a necessidade de
transportar os produtos totalmente soltos ou empacotados em caixas, mochilas, barris, tambores

ou outros contentores de pequenas dimensdes, entretanto dependendo em parte do tipo de

! https://pt.wikipedia.org/wiki/Porto_(transporte), acesso em 07-05-20

2 Carga a granel (break bulk shipping) ¢ um termo de remessa para itens enviados e sem embalagem, em vez de
serem enviados em pacotes ou contentores. A carga a granel ¢ classificada como item de fluxo livre, liquido ou
seco. Esse tipo de carga normalmente ¢ acondicionado como produto como liquido ou sélido em um navio
mercante, vagao ferroviario ou caminhdo-tanque. Fonte: https://forestshipping.com/Break-Bulk-Cargo-and-Bulk-
Cargo,
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produto. Deste modo, encarecia os produtos, um fator desafiante que obrigou todos os
intervenientes da cadeia a encarar a redugdo de custo como sendo um grande desafio
(Tomlinson, 2009). Nesta perspetiva, a atividade portudria foi evoluindo muito por culpa da
globalizacdo econdmica, influenciado pelo forte desenvolvimento do comercio internacional,
associada a evolucdo das carateristicas e capacidades dos navios, e que t€ém influenciado de
modo positivo na transformagdo funcional e organizativa dos portos, tendo como impacto
importante o aparecimento de novas atividades e servigos ligados ao setor maritimo-portuario
(Fonseca, 2012). Nesta perspetiva, Montwill (2014) distingui a evolug@o dos portos maritimos
em trés geracdes (tabela 6), em termos de nivel de modernidade e abertura a inovagdo. Essa
divisdo ndo ¢ o resultado de seu tamanho, localiza¢do ou gestdo, mas sim dos recursos que

caracterizam suas atividades.

Tabela 6 Caracterizagdo e evolugdo do sistema portudrio em 3 geragoes

1° geragdo

2° geragio

3" geragdo

Datas limitadas

Ate 1960;

Depois de 1960

Depois de 1980

Factores Dominantes

Trabalho ¢ Capital

Capital

Capital. Tecnologia ¢
conhecimento

Tipo de carga
dominante

Carga a granel seca, outras
cargas ndo especificadas
anteriormente

Cargas a granel secas ¢ liquidas,
outras cargas nio especificadas
anteriormente

Carga a granel seca ¢ liquida,
Grandes contentores,
Ro-ro mobile

Objetivo principal da

Transpore,

fungiio Transporte Transpore, Industrial, Comércial Logistica e distribuigdo
Centro de distribuigdes /
O rolo basico do Porto  Terminal Transporte-industrial ligacf')ss ccn'm?s logisticos / plataformas
complexas ao centro coméreial  logisticas, centros de
informagdes
Estratégia Conservador Expansiva Mercado

Principio basico da
estratégia

Porto 4 espera de carga

Porto adquire dreas ¢ estimula o
desenvolvimento da industria
portuaria, obtendo assim cargas

Porto co-cria cadeias de
suprimentos

Gama de servigo

Servigos de manuseio (estiva)
¢ armazenamento de carga.
Servigos administrativos
simples, manipulagdo ¢
controle de carga

Servigos de manuseio ¢
armazenamento de carga.
Processamento ¢ produgdo de
mercadorias

Servigos administrativos
complexos, manipulagio ¢
controle de carga

Servigos de manuseio ¢
armazenamento de carga.
Carga de distribuigio

Servigos de logistica para carga
Reunides ¢ processamento de
informagdes

Organizagdes de cadeia de
suprimentos

Principios operativos do
meio ambiente do porto
(meio ambiente interno

do porto)

Automatizagido de relagdes
informagdes com usudrios do
porto

Nio ha vinculos permanentes
entre

diferentes setores do porto

Um estreito relacionamento com
os usudrios do porto

Relagdes ad hoc com a cidade

Unidade de agdo da esfera das
operagdes

Integragdo organizacional ou
de capital empresas portuarias
COm Seus usuarios

Estreita relagdo com a cidade
portudria ¢ regido

Fonte: (Montwill, 2014) apud UNCTAD TD/B/C.4/AC./14 (1991)

Portanto, um dos aspetos positivos da evolucdo do sistema portudrio, para além da
reducdo do custo logistico foi o aparecimento de diversos tipos de navios (tabela 7),

possibilitando assim que determinadas cargas independentemente das carateristicas quer fisicas
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como quimicas fossem transportadas em navios que correspondessem exatamente ao tipo de

carga.

Tabela 7 Varios tipos de navios

Tipos de Navios Descrigos
Nos navios porta-contentores, o carregamento ¢ o descarregamento ocorrem em
Container Ship/Navio de  portos especialmente equipados. Existem muitos tamanhos disponiveis, o maior
contentores dos quais ¢ de 400 m e capacidade superior a 18.000 TEU. Esses navios viajam
em velocidades muito altas.

Os navios-tanque sdo projetados especificamente para transportar liquidos.
Existem transportadoras de petroleo bruto que se enquadram nessa categoria,
projetadas especificamente para o transporte internacional de petréleo bruto.
Vocé pode obter transportadoras de petréleo muito grandes ou ultra grandes. S
Os navios a granel tém um design perfeito para o transporte de carga seca.
Especificamente apropriado para podutos como aglicar, fertilizantes, grdos e
Bulk Carrier/Graneleiro fontes de energia e como carvio. Existem portos especificos com o equipamento
necessdrio para carregar e descarregar a carga de um navio a granel. os navios a
granel usam um transportador ou uma bomba.

Oil Tanker/Tanque de 6leo

Os navios Ro-Ro tém um design adequado para carregar e descarregar reboques
de carga em um navio com uma rampa. Um componente essencial necessario
para utilizar esta embarcagdo € um reboque de carga com rodas. Esses tipos de

Bollon - on Roll - off navios existem de virias formas, incluindo navios de carga especificamente para
vagdes ferrovidrios ou reboques de camides, transportadoras de automéveis.
Esses navios usam virias rampas de carregamento para carregar e descarregar.
Em média, eles podem atingir 20 nés enquanto viajam pelo mar.

Um navio de cruzeiro ¢ um navio de luxo usado para transportar passageiros em
uma viagem de lazer em uma viagem que faz parte da experiéncia e dos virios
destinos a caminho. Ao contririo de um transatlintico que transporta passageiros
de um ponto do globo para outro, geralmente através dos oceanos, um navio de
cruzeiro ou um transatlintico, como € conhecido pela maioria, leva as pessoas a
bordo para uma viagem de ida e volta de longa ou curta duragio.

Cruise Ship/Navios Cruzeiros

Embarcagdes offshore ajudam principalmente em trabalhos de exploragdo e

General Cargo Fishing Vessel construgio de petréleo no mar.

Navios ou barcos usados para pesca recreativa ou comercial no mar sdo
Oil Rig Supply Vessel/Navios chamados de embarcagdes de pesca.
de Pesca Os navios de pesca sdo principalmente classificados em dois tipos - arrastdes e
navios nio arrastdes

Fonte: Adaptada a partir Cabrera (2019); Marine Insight (2019)

Neste sentido, GTS (s.d.) considera que as duas categorias principais de cargas
transportadas pelos navios, sdo carga geral e granel. A carga geral pode ser subdividida em trés

categorias e carga grane em duas:

e Carga geral: Carga fracionada (cargas dentro bolsas, paletes ou caixas),
Contentorizada (figura 8) e Neo Bulk (madeira, papel aco e veiculos);

e Carga a granel: liquido (Gas Natural, petréleo) e seco (carvao, ferro, areia
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Figura 8 Carga contentorizada

@ Caraterizados pelo tamanho, resisténcia, dimensdes externas e sistema de numeragdo para
: os contentores ocednicos sdo padronizados pela International Standardization Organizagdo (ISO).
1T b Dry container + Existem basicamente dois comprimentos para contéineres: 20 pés e 40 pés.
0 + Os tipos de contentores incluem “contentores secos”, e contentores frigorificos/Reefer,
W T contentores de topo aberto/Open top e contentores de tanques e sdo selecionados de acordo com o
6.058mm @ uso pretendido.
+ Os niimeros no contentores designam seus proprietarios, tipo e tamanho.
# # lzs9lmm + A capacidade de carga e os registros de transporte de contentores sdo expressos em "TEUs",
0 um termo que significa "equivalente a vinte pés"
| ‘ . «38mm Unidades." Um contentor de 20 pés ¢ de 1 (um) TEU. Um contentor de 40 pés é
12.192mm ' contados como 2 TEUs.

Fonte: adaptada a partir MOL - Mitasui O.S.K. Line (2017)

Portanto, perante estes factos Alerton (2008) considera que o setor portudrio
desempenha um rolo importante na economia nacional e no contexto de negocios
internacionais, sendo considerado como uma das instalagdes mais importantes para
infraestruturas e cadeia logistica, influenciando o custo final do produto através do baixo custo
de transporte, permitindo assim a centralizacdo das cargas transportadas por rodovias,
hidrovias e ferrovias. E, por esta via permite a integracao tanto de varios modos de transportes
como varios tipos de servicos (figura 9), sendo que a escolha do meio de transporte a utilizar
nos varios elos de ligagdo da cadeia logistica tende a ser, com certeza, naquele que se revelar
mais eficiente em fun¢do das caracteristicas e especificidades do percurso e da carga

transportada (Autoridade da Concorréncia, 2018).

Figura 9 Integrag¢do na cadeia logistica: transporte e outros servi¢os
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Fonte: Autoridade da Concorréncia (2018)

Dwarakisha & Salima (2015), defendem que os portos sdo um dos principais
componentes da cadeia logistica, que por sua causa a expansdo da economia mundial ¢ mais

consistente, € o seu funcionamento ¢ visto como meio de integragdo do sistema econdémico
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global, sendo que o setor portudrio agrega variedade de servigos, e tendo o transporte de
mercadorias e pessoas como o seu principal objetivo. Portanto, a Autoridade da Concorréncia
(2018) descreve as principais atividades e servigos portudrios complementares (figura 10),
essenciais a prestacdo do servico de transporte maritimo e a carga e descarga de mercadorias
de forma eficiente nos portos: servico de amarragdo, abastecimento de navios, saneamento,

armazenagem de mercadorias, administrativos e sanitarios, entre outros.

Figura 10 Principais atividades e servigos portudrios
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Fonte: Autoridade da Concorréncia (2018)

Na mesma linha de ideia, Hlali & Hammami (2017) detalha os servigos todos (tabela
8), entre os quais, servigo de apoio ao navio, servigo de bens, servicos administrativos, servico

de manuseio de carga e servigo de transporte terrestre.
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Tabela 8 Detalhe sobre os servigos portuadrios

Servigos
portuarios

Servigos de Navio

Sevigos de bens

Servigos
administrativos

Servigos de manuseio

Servigos de transporte
terrestre

Sdo as empresas que intervém para auxiliar o navio durante sua escala, por exemplo: os
pilotos, os rebocadores, os planners, os consignatarios ou os agentes de navegagio que
representam no porto o armador ou afretador da embarcagdo, o abastecimento ¢ o
abastecimento de combustivel. empresas de reparo de navios, manutengio de
contentores, empresas de recuperagdo de residuos de navios e servigos em terra para
marinheiros.

Eles incluem todos os intermediarios cujo objetivo ¢ auxiliar a logistica (fisica,
informativa ¢ financeira) das mercadorias (despachantes, consignatarios das
mercadorias, despachantes aduaneiros, agrupamento, armazenamento, analise de
amostras, vigilincia e seguranga das empresas de teste).

Eles sio compostos pela autoridade portudria responsavel pela gestio de instalagoes ¢
equipamentos portudrios ¢ por outras administragdes que representam o estado
(alfindega, policia de fronteiras, saide, assisténcia social, servigos de incéndio ¢
seguranga etc.) que serdo desenvolvidas na parte dos principais usuarios portuarios
como parte da cadeia logistica portuaria que garante a chegada ¢ partida de navios ¢
mercadorias na plataforma portudria.

Isso também ¢ chamado de "estiva", que se refere a todo carregamento ¢
descarregamento de navios de comércio, nos portos da operagio de manuseio deve ser
realizado por empresas que asseguram a interface entre agua e solo, realizam também
operagdes de recepgdo, reconhecimentos ¢ guarda de mercadorias.

Sdo as empresas de transporte rodovidrio, ferroviario ¢ fluvial que as mercadorias no
solo sio chamadas de pré-encaminhamento ¢ pés-encaminhamento.

Fonte: Hlali & Hammami (2017

Portanto, para que estes servigos sejam garantidos ou efetuados, existem entidades

que regulam e administram os processos portudrios, em casos mais comuns sao as entidades

reguladoras e representantes do estado.

3.1.1. Modelo de administragao

A existéncia e atividade dos portos na economia nacional e global ¢ tdo importante, de

tal forma que os estados continuam a desempenhar um rolo fundamental para atividade

portudria. Nesta perspetiva, World Bank (2020) classifa o modelo de administra¢do dos portos

tendo em conta quatro categorias (figura 11):

IL.

I1I.

Portos de servigo publico (Public service port), nos quais o estado possui ou

controla o uso de terrenos portudrios, infraestrutura e supra-estrutura e presta

servigos de manuseio (o porto esloveno de Koper ¢ um exemplo);

Portos de ferramentas (Tool port), onde o estado possui ou controla o uso de

terrenos portudrios, infraestrutura e supra-estrutura, mas terceiriza servigos de

manuseio para operadores do setor privado (o porto de Chittagong, em

Bangladesh, ¢ um exemplo);

Portos de senhorios (Landlord Port), onde o estado possui ou controla o uso

de terrenos portudrios e transfere o direito de desenvolver superestruturas
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portuarias (e as vezes também de infraestrutura) e contrata servigos de manuseio
de carga para o setor privado ou operadores corporativos no base de acordos de
longo prazo (normalmente um contrato de concessao) (os portos de Singapura
e Roterdao sdao exemplos);

IV.  Portos privados (Private Port), onde investidores privados possuem terras
portudrias, infraestrutura e superestrutura, além de prestar servicos de manuseio
(o porto britanico de Felixstowe ¢ um exemplo). Entre esses quatro modelos de
governanga, o mais dominante de longe na experiéncia internacional ¢ o modelo
de senhorio. Por exemplo, estima-se que quase 90% dos terminais de

contentores do mundo sejam organizados como portos de proprietarios.

Figura 11 Modelo de administrag¢do e governance do porto
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Works and services Operations and

contract maintenance

Fonte: World Bank (2020)

eficiéncia na gestdo, varias entidades (figura 12) quer privadas e publicas desempenham

diferentes tarefas e cada uma com as suas responsabilidades na cadeia.
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Figura 12 Administracdo portuaria
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Neste sentido, a competitividade dos portos pode depender da forma como cada

entidade procura desempenhar as suas fungdes conforme detalhado na tabela 9.

Tabela 9 Fungées de governance, administrag¢do e gestdo do porto

Fungbes de Governance Fungdes de administracio do Porto Fungbes da Gestio/Empresa Gestora

Leis e regulamentos relacionados ao porto Fungdo juridica (compras, contratagdo) Sistemas de Marketing ¢ Comunicagio

Politica / estratégia de desenvolvimento de . . ans Pesquisa e Inovagio

portos maritimos (politica de governo / PA, Relaticion finanoeiros e contiilidade Recursos humanos (no local de trabalho)
Partes interessadas no porto (propriedade) Recursos humanos (no cargo) f;::)o':im (o der 0s de gerenc ©
Competigdo e cooperagdo portudrias (Re) Movimentagdo de cargas / pessoas, residuos,

organizagdo de fungdes e recursos estratégicos ﬁmm Dicegio @ Conselio de
portudrios

Monitoramento do cumprimento das regras (Re) organizagdo de recursos de

portudrias pelos atores portudrios (inspegdes administragio portudria.

publicas: alfindega, imigragdo ...) Construgdo, Manutengdo e Reparagio
Policiamento de portos Seaport Security (de
Monitorando o desempenho da administragdo ¢ /|atividades e vida humana) Seaport Safety Servigos comerciais

ou gestdo do portas (saide humana. meio ambiente)
Outros servigos sem fins lucrativos Outros servigos com fins lucrativos

navios e veiculos de transporte terrestre
Servigos de transporte maritimo e interior

Logistica e servigos de valor agregado
Atividades industriais e de manufatura

Fonte: Ibrahimi (2017)

No entanto, se por um lado o desenvolvimento da atividade portuaria depende em parte
das fungdes ativas de cada entidade, a sustentabilidade do porto depende da capacidade e os

investimentos continuo em Infraestruturas quer portudrias como de toda cadeia.
3.1.2. Infraestrutura

As infraestruturas sido fatores preponderantes para a competitividade, UNCTAD

(2016) considera que, a tendéncia para financiamento de infraestrutura de terminal ou cais sdo
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variadas, portanto entidade privada e publica desempenham um papel, dependendo do modo
de processamento em todo o cais. No caso de contentores, portos maiores tendem a oferecer
concessdes a operadores privados que passam a incluir a obrigagdo de financiar a infraestrutura.
Para operagdes de carga mista, uma autoridade portuéria tem maior probabilidade de financiar
o investimento. E a tendéncia ¢ que uma autoridade portuaria financie todos esses
investimentos. O setor privado investe fortemente na superestrutura portuaria, que reflete a

privatizagdo da prestagdo de servigos.

Deste modo, AC (2018) considera que o investimento na diferenciacdo de varias
infraestruturas portudrias, seja ao nivel da localizacdo e caracteristicas fisicas de cada uma
dessas infraestruturas, podem traduzir-se em diferentes vantagens ou desvantagens de cada um
dos portos e terminais portudrios na movimentacao dos diversos tipos de cargas. E, para além
da eficiéncia da das operagdes que pode resultar das caracteristicas fisicas dos portos, os fatores
como localizagdo, tipo de atividade econdmica existente na area de influéncia territorial do
porto, tende a ser considerado como fator de diferenciagdo entre os varios portos. A ACP
(2016) considera que a agregacao de cargas (conforme figura 13), distribuidas no territério,
permitem transferéncia entre modos de transporte economicamente eficientes, reduzem os
custos de transagao e fomentam o bem-estar, por via da concorréncia. Os terminais portuarios
sdo pontos de agregacdo superior, que estabelecem a ligagdo com mercados distantes (de

matérias primas e produtos).
Figura 13 Infraestrutura e pontos de agrega¢do
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Fonte: ACP (2016)

Portanto, entre varias estruturas que fazem parte do porto, o terminal portudrio € por

exceléncia a instalagdo que em si mesma integra a esséncia da atividade portudria, ao resumir-
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se pela existe de varias atividades como transferéncia de modal de cargas entre o navio, camido,

comboio ou barcaga.
3.1.3. Terminais portudrios

Um terminal portuario ¢ definido como uma instalagdo especializada onde as
embarcagdes atracam para descarregar e carregar cargas. Os terminais de contentores sio
instalagdes projetadas para manusear e armazenar contentores, com equipamentos
especializados, como gruas de contentores, ou empilhadoras etc. (Rodrigue). E tendo em conta
as questdes funcionais, os portos e terminais de contentores podem ser vistos como idénticos,
pois compartilham o mesmo objetivo funcional: transportar contentores entre o navio e terra

(Liu, 2010)

Portanto, os terminais portuérios sao descritos como como um sistema aberto de fluxo
de carga com dois pontos de interface. O primeiro ponto de interface ¢ o cais, onde sdo
realizadas as operagdes de carregamento e descarregamento dos navios. O segundo ponto de
interface ¢ o lado da terra onde as operacdes faz a entrega de contentores por camides ou
comboios para moveé-los para o proximo destino e vice-versa (Aisha, Ouhimmou, & Paquet,
2020), Nesta perspetiva , grande maioria dos os terminais existentes possuem uma estrutura
semelhante conforme o layout apresentado (figura 14) e consiste no seguintes subsistemas:

ship-to-shore; waterside horizontal-transport, storage e hinterland-connection (Kemme,

2013).

Figura 14 Esquema do terminal portuario
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Os autores Peralta, Reyes, Molero, Santarremigia, & Ferrando (2019) consideram que
um terminal portudrio consiste em pelo menos trés areas operacionais (figura 15): a drea
operacional entre a parede do cais e o patio de contentores (area logo atras da frente do cais);
patio de contentores (armazenamento terminal, que ¢ a drea de empilhamento): a area em que
os contentores sdo armazenados e onde sdo realizadas as atividades de carregamento e
descarregamento dessas unidades; drea de operagdes em terra firme, que inclui o portdo
(gate), estacionamento, prédios de escritorios, instalacdes alfandegarias, estacdo de carga de
contentores com uma area para armazenamento de contentores vazios, uma area de manutencao

e reparagdo de contentores e assim por diante.

Figura 15 Principais zonas de atividade do terminal portuario
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Fonte: Peralta, Reyes, Molero, Santarremigia, & Ferrando (2019)

Portanto, os processos mais comuns no terminal sdo de carregamento / descarregamento
de cargas nos navios por gruas, transporte interno por tratores de patio, também conhecidos
como mestres de rebocadores, ou AGVs (Auto Guided Vehicles) para o patio de
armazenamento temporario (Peralta, Reyes, Molero, Santarremigia, & Ferrando, 2019). Um
terminal pode lidar com trés tipos de cargas: granel, contentor e carga geral® (GTS, s.d.)

Deste modo, se numa perspectiva de refor¢o da competitividade empresarial, a
localizacdo dos terminais portuarios deve submeter-se a um critério de reducdo dos custos de
transporte, também do ponto de vista do bem-estar social a planificagao da rede de transportes
deve fomentar a concorréncia nos mercados locais interligando-os e integrando-os com o
comércio internacional. Os terminais portuarios sdo uma peca chave nesta estratégia sobre a

nivel do comércio internacional (ACP, 2016).

3 Ver tabela 7 — Classificagdo e utilidade dos navios
Ver figura 8 — Carga contentorizada
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3.1.4. Impacto dos portos no comércio internacional

A evolu¢do do comercio internacional ¢ um facto que beneficia véarios paises, a
UNCTAD (2016) considera que os portos maritimos internacionais, operam como facilitadores
do comércio na economia global. E acrescenta que os portos sdo instrumentos estratégicos da
politica comercial no mercado interno e internacional, e representam uma interface chave entre
nagdes através do eficiente econdmico, circulacdo de mercadorias, pessoas e informagdes. Os
fluxos globais de comércio que passam pelos portos sdo evidentes, sobretudo em paises
asiaticos (figura 16) onde a enorme dimensao da economia ¢ sustentada pela elevada producao
de bens quer para consumo interno como para exportagdes, o que faz com que 63% de

mercadorias passem pelos seus portos.

Figura 16 Volume global de contentores nos portos por regido (2018)
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Fonte: UNTCAD (2018)

Portanto, é visivel a principal influéncia da Asia no comércio maritimo mundial, sendo
que em 2017 teve 42% de carga recebida e 61% enviada para fora da regido. E todas outras
regides, a percentagem global ficou em 48% de carga recebida, 39% enviada conforme

detalhado na figura.

45



Figura 17 Movimento total de cargas por regido % (2017)
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Entretanto, em termos globais espera-se uma média decrescente no comercio maritimo
nos proximos anos, conforme detalhado (tabela 10).*
Tabela 10 Previsdo de volume do comércio maritimo 2018 - 2026

o . Taxa (%) de crescimento anual
Fluxos comerciais maritimos

2018 2018 - 2026
Volume de comércio maritimo 4,0 38
Granel seco 52 4.9
Comércio em contentor 6.4 6,0
Crude 1,8 1,7
Petrdloo refinado ¢ Gés 28 2,6

Fonte: adaptada a partir UNTCAD (2018)

Portanto, nota-se que 80% do comércio mundial de mercadorias em termos de volume
¢ tratado pelos portos em todo o mundo e quase dois ter¢os desse comércio sdo carregados e
descarregados nos portos dos paises em desenvolvimento, dai a importancia estratégica dos
portos passar pela eficiéncia continua (UNTCAD, 2018). Nesta perspetiva, a dimensdo, as
infraestruturas, a capacidade de constante inovagdo dos portos, tem ajudado com que portos
como de Roterddo se torne mais competitivo, permitindo assim que na escala global se

posicione como 11° maior porto mundial com mais movimentos, € na europa ser o maior porto.

4 Esta previsio estd condicionada por causa da incerteza sobre as perspectivas de crédito para 2020 depende da
forca continua do comércio global - o determinante dos volumes de transporte de contéineres - no contexto de
desacelerag@o do crescimento econdmico, principalmente na China, onde o recente surto de corona virus tera pelo
menos um impacto a curto prazo sobre importagao, exportacdo e atividade economica.
https://en.portnews.ru/news/291147/, acesso 14-05-20

46



E portos chineses sdo aqueles que t€ém demostrado maior nivel de competitividade, sendo que

dos 10 maiores portos mundiais, 7 sdo chineses, conforme detalhado na tabela 10.

Tabela 11 Top 20 dos maiores portos do mundo

Volume 2018 Volume 2017 Volume 2016 Volume 2015 Volume 2014

o) Lo (Milhdes de TEU) (milhdes de TEU) (milhdes de TEU) (milhdes de TEU) (milhdes de TEU)
1 Xangai, China 42.01 40.23 37.13 36.54 38.45
2 Cingapura 36.6 33.67 30.9 30.92 28.07
3 Shenzhen, China 27.74 25.21 23.97 24.2 22.31
4 Ningbo-Zhoushan, China 26.35 24.61 21.6 20.63 18.25
5 Porto de Guangzhou, China 21.87 20.37 18.85 17.22 15.71
6 Busan, Coréia do Sul 21.66 20.49 19.85 19.45 18.54
7 Hong Kong, SAR, China 19.6 20.76 19.81 20.07 20.17
8 Qingdao, China 18.26 18.3 18.01 17.47 17.34
9 Tianjin, China 16 15.07 14.49 14.11 13.35
o Jovel I, Dubel, Enirados'firabcs 14.95 15.37 15.73 15.6 15.99

Unidos

11 Roterda, Holanda 14.51 13.73 12.38 12.23 11.16
12 Port Klang, Malasia 12.32 13.73 13.2 11.89 12.33
13 Antuérpia, Bélgica 11.1 10.45 10.04 9.65 9.8

14 Kaohsiung, Taiwan, China 10.45 10.27 10.46 10.26 10.26
15 Xiamen, China 10 10.38 9.61 9.18 8.98
16 Dalian, China 9.77 9.7 9.61 9.45 9.37
17 Los Angeles, EUA 9.46 9.43 8.86 8.16 8.65
18 Tanjung Pelepas, Malésia 8.96 8.38 8.28 9.1 8.96
19 Hamburgo, Alemanha 8.73 8.86 8.91 8.82 8.91

20 Long Beach, EUA 8.09 7.54 6.8 7.19 6.18

Fonte: adaptada a partir Shandert (2020); Council Would Shipping (s.d.)’

Deste modo, ¢ bastante notavel a capacidade destes portos atrairem grande niimeros de
cargas, fruto de varios fatores entre os quais o posicionamento geografico, o crescimento do
comercio mundial, o que faz destes portos serem vistos como mais competitivos. No entanto,
a questdo ¢ perceber o que fazem os portos para serem mais competitivos e que fatores os leva

a alcangarem vantagens competitivas.
3.2. Vantagem competitiva nos Portos
3.2.1. Conceito de competitividade Portuaria

O conceito de competitividade ¢ abrangente, estd sobre tudo ligado a alta produtividade,
custos reduzidos, servigos diferenciados. Os autores Shaheen, Hahmoud, & Ei-All, (2014)
consideram que o conceito de competitividade portuaria tem estado envolvido nas mudangas
da economia global de maneira direta, como resultado da reorganizagao e distribuicao da forca
de trabalho, capital e, através da integracdo frontal e traseira da globalizacdo dos mercados,

esse elo coincidiu com a crescente tendéncia a dindmica e mobilidade. Isso mudou o cenario

3 hitp://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/top-50-world-container-ports
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dos portos maritimos, de onde a estrutura organizacional, os planos, as estratégias e os métodos

de trabalho do porto.

Portanto, considerando que a competitividade de um porto esté ligada a existéncia de
concorréncia, Notteboom & Yap, (2012) defendem que a concorréncia portuaria ndo ¢ um
conceito bem definido, em parte devido a sua natureza complexa. E fundamentam que, a
natureza e as caracteristicas da concorréncia dependem, entre outras coisas, do tipo de porto
envolvido (por exemplo, porto de entrada, porto local, porto de transbordo) e da mercadoria

(por exemplo, contentor e granéis liquidos).
3.2.2. Fatores de vantagem competitiva

Atualmente, a maioria dos portos tém competido entre si em escala global e, com os
tremendos ganhos de produtividade no transporte maritimo alcangados nas tltimas décadas, os
portos sdo vistos como componente fundamental na melhoria de eficiéncia da logistica de
transporte maritimo. Com isso, gerou um esforco consideravel para melhorar a eficiéncia
portuaria, reduzir os custos de movimentagdo de carga e integrar os servigos portuarios com

outros componentes da rede de distribui¢do global (World Bank, 2007).

Accenture (2016) considera que os portos tradicionalmente contam com posicdes
geograficas e gestdo operacional para obter vantagens competitivas. No entanto, a
intensificagdo da concorréncia entre os portos forcou a atribuir maior importancia a
diferenciag¢@o, incorporar industrias de manufatura¢do para coincidir com a induastria de

logistica e formar cluster industriais.

Portanto, posicdo competitiva de um porto ¢ determinada por sua oferta competitiva
para os clientes e linhas de expedicdo para rotas comerciais especificas, regides geograficas e
outros portos aos quais o terminal portudrio estd ligado (Notteboom & Yap, 2012).
Haezendonck & Notteboom (2002) consideram que a dimensdo da competitividade de um
porto de contentores ¢ determinada pela variedade de vantagens competitivas que sdo
adquiridas ou criadas pelo porto ao longo do tempo. Nesta perspetiva, Notteboom & Yap
(2012) descrevem varios fatores que podem determinar a competitividade de um terminal

portuério:

e Gozar de proximidade com os principais centros de produgdo e consumo e com as
principais vias comerciais;

e Possuir excelente acesso maritimo e interior e oferece conexdo superior aos mercados;

48



e Ser capaz de reduzir os custos portudrios para os usuarios através de maior
produtividade;

e Ser de capaz de expandir a capacidade a tempo de atender a demanda e tem espago
suficiente para atender a futuras extensdes de desenvolvimento e capacidade;

e Ser capaz de lidar com os desafios colocados pelo novo ambiente de negécios de
logistica.

e Ter maior envolvimento do setor privado no nivel das opera¢des dos terminais.

Deste modo, a competitividade do porto ¢ determinada por diversos fatores, incluindo
disponibilidade do porto, tamanho, eficiéncia, produtividade, fatores de custo (por exemplo,
custos totais de transporte por contentor e custos de logistica interna), fatores leves como
confiabilidade, diferenciacdo de servico, desenvolvimento profissional e da for¢a de trabalho
e fatores de suporte, e capacidade de constante inovagdo suportada por aplicativos de

Tecnologia de informagdo (IT) (Kim, Kang, & Dinwoodie, 2016).
3.2.3. Inovagdo como fator predominante

“Smart ports are the only ports that will survive.”®

Aut. Prof. Dr. Olaf Mark
A inovagdo ¢ crucial, para a sobrevivéncia dos terminais portudrios uma vez que a
concorréncia entre os portos tende a se intensificar devido a concentragdo de navios de linha e
o maior poder de negociacdo dessas aliangas tornara necessario que os portos atualizem e se
transformem, a medida que as proprias companhias de navegac¢do atualizam e melhoram a
eficiéncia. A maximizagdo da capacidade dos navios de contentores tera impacto sobre os
lucros dos terminais portuarios, deste modo os portos serdo forcados a atualizar a infraestrutura,
incluindo atracar e equipamentos de carga e descarga, para corresponder aos niveis de
eficiéncia e minimizar o tempo médio no porto dos navios de carga. Os portos também
precisardo aumentar o investimento em gruas pesadas, equipamentos automatizados e sistemas
de TI mais avangados (Accenture, 2016). Portanto, em busca de vantagem competitiva a
introducdo e desenvolvimento da digitalizacio em ritmo acelerado tem tido implicacdes
profundas para as operagdes na gestdo portudria. Dito isso, UNTCAD (2018) considera que as
principais tecnologias que suportam a digitalizagdo no transporte maritimo e sistema portudrio

incluem inovagdes como a Internet das coisas, robotica, automacao, inteligéncia artificial,

& Fonte: Deloitte (2017)
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veiculos e equipamentos ndo tripulados e desenvolvimento de ativos “blockchain‘’,
armazenamento (analise de big data, medi¢do inteligente e visualizagdes Unicas de estoque) e
processamento industrial (redes inteligentes, gestdo inteligente de energia, impressao

tridimensional, anélise de seguranga e manutencao preditiva).
3.2.3.1. Automacao de processos

Ser mais competitivo implica investir em novas ferramentas que sustentam os processos
de comunicacdes. Considera-se que a digitalizagdo ¢ a automagdo de processos manuais e
baseados em coisas analogicas ou fisicas, como documentos em papel, imagens de microfilme,
fotografias, sons em formatos digitais. A transformacao digital trata de mudar as operagdes de
negoécios, de modo que permite melhorar a comunicacdo e facilitar os processos
administrativos (Docksthefuture, 2018; Harboursreview, 2018). Portanto, a otimizagdao dos
processos internos, ¢ muito importante para melhorar o desempenho do terminal de contentores
e reduzir tempo e custos. Neste sentido, diferentes elementos do terminal como sistema de
tecnologia de informagdo e comunicagdo (TIC), equipamentos de manuseio de contentores,
desempenho da infraestrutura e dos operadores dos terminais, destacando-se o "cérebro" do
terminal, conhecido como Sistema Operacional do Terminal ( TOS) 3, que ¢ o sistema de gestio
informatico responsavel por todos os processos produzidos no terminal, sdo elementos
fundamentais para a competitividade dos terminais (Peralta ez. al., 2019). Shen, Yao, & Zhang,
(2008) identificam sete mddulos principais que compdem o TOS: dados fundamentais, gate in,
gate out, operacdo de descarga, operacdo de carregamento, gestdo de movimento e operagdes
de patio. Portanto, os processos principais na gestado de um TOS sdo: controle de equipamentos,

estiva de embarcacdo, planeamento de estaleiro, programac¢ao de descarga e programacgdo de

77 A blockchain (também conhecido como “o protocolo da confianga™) ¢ uma tecnologia de registro
distribuido que visa a descentralizagdo como medida de seguranca. Sdo bases de registros e dados distribuidos e
compartilhados que tém a fungdo de criar um indice global para todas as transagdes que ocorrem em um
determinado mercado. Funciona como um livro-razao, s6 que de forma publica, compartilhada e universal, que
cria consenso e confianga na comunicacdo direta entre duas partes, ou seja, sem o intermédio de
terceiros. https://pt.wikipedia.org/wiki/Blockchain; acesso: 14-05-20

O objetivo da iniciativa ¢ interligar informagdes das companhias que atuam no transporte maritimo internacional
de modo a reduzir em até 70% o tempo dos procedimentos burocraticos.
https://portogente.com.br/radar-global/110726-rede-de-blockchain-busca-otimizar-informacoes-e-novas-
adesoes-de-portos-em-2020-diz-lider-da-ibm-brasil (27-01-20), acesso: 14-05-20

8 TOS (Terminal Operating System) ¢ um software fundamental em um terminal portudrio, tem como principal
objetivo controlar a movimentagdo ¢ armazenamento de diversos tipos de cargas dentro do porto. O sistema
permite que vocé faga melhor uso do seu patrimdnio, planejando a carga horaria dos seus equipamentos, tudo em
tempo real, permitindo uma tomada de decisdio mais rdpida e eficaz em termos de custos.
https://avancaporto.weebly.com/blog/tos-terminal-operating-system, acesso (18-05-20)
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carga (Shen, et al. 2008). Com base nisso, os autores Min, Ahn, Lee, & Park, (2017)
recomendam uso de TOS para alcangar ou melhorar a eficiéncia operacional, com isso divide
o sistema em seis principais modulos: planeamento de cais, planeamento de patio, planeamento

de embarcacgdes, planeamento de recursos, comunicag¢des € modulo de interface.

Sendo a automacao de processos vista como inovagao tecnologica, que pode contribuir
para a competitividade dos terminais portudrios, o porto de Roterddo, optou por usar um
sistema interativo que funciona como uma rede digital. E um sistema que planeia, monitora o
trafego chamado Port Community System (PCS)’, é uma solu¢do digital para a administragio
de fluxo de documentos que sdo parte integrante do transporte de mercadorias, criando maior
eficiéncia, menores custos de planeamento, melhor e mais transparéncia, manuseio mais rapido
da carga e menos erros (Port of Rotterdam, s.d.). Portanto, a automag¢do de processos permite
a integracdo e partilha de processos e informagdes, quer de varios servigos como setores

(empresas) da cadeia logistica.

Tendo em conta a importancia da automagdo de processos, a pesquisa elaborada no
setor portuario determinou que quase 75% dos operadores de terminais consideram que a
automacao impulsionara maior competitividade nos proximos trés a cinco anos, enquanto 65%
veem a automagdo como uma alavanca de seguranca operacional. E mais de 60% dos
operadores de terminais esperam que a automacgao ajude a melhorar o controle operacional e a
consisténcia, enquanto 58% esperam reduzir os custos operacionais (UNTCAD, 2018; apud

Hellenic Shipping News, 2018).

 PCS ¢ um Sistema Comunitario Portuério lida com a comunicagfo eletronica nos portos entre os operadores de
transporte privado (companhias maritimas, agentes, transitarios, estivadores, terminais, depositos), o interior
privado (antes e durante o transporte rodoviario, ferroviario e fluvial), importadores e exportadores, autoridades
portuarias, alfindegas e outras autoridades.

Os servigos tipicos de um sistema de comunidade portuaria sio:

e Intercambio de informagdes entre operadores de transporte no porto e para conexdes com o interior,
usuarios do porto, alfandega, porto e outras autoridades;

e Intercambio eletronico de declaragdes e respostas aduaneiras e liberagdes de carga entre particulares e
alfandegas;

e  Manuseio eletronico de todas as informagdes relativas & importagdo e exportacao de carga em contentor,
geral e a granel para a comunidade portudria;

o Informagdes e controle de status, rastreamento e rastreamento de mercadorias por toda a cadeia logistica;
etratamento das declara¢des de mercadorias perigosas junto das autoridades responsaveis.

e  http:/tfig.unece.org/contents/port-community-systems.htm, acesso (18-05-20).
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3.2.3.2. Conexao e integracao tecnologica

A concorréncia leva com que determinados portos olhem para a conexdo & outros
terminais, e integra¢ao juntamente com varios intervenientes da cadeia seja uma solucao viavel
para que se alcance a competitividade. No entanto, assim como a elevada concorréncia, os
sistemas de transporte inteligentes (ITS) e tecnologias de comunicacdo estdo em constante
mutagdo num ambiente onde todos pretendem alcangar vantagens competitivas (McGinley,
2014). Nesta perspetiva, Wittemeier (2017) considera que os portos inteligentes
desempenhardo um papel central no sucesso da automacdo de terminais no futuro, e estes
estardo hiper-conectados, compostos por dispositivos que se comunicam entre si, partilha de
dados em tempo real, melhoria simultanea de conhecimento, a compreensao e a produtividade.
Isto podera permitir, com que o setor portudrio faca a transi¢do de um modelo de expedicao
ponto a ponto para um modelo de “hub ports”, em que consiste na existéncia apenas de alguns
portos importantes que atendem grandes navios, e esta solugdo serd suportada em modelos e
softwares competitivos que calculam a opgao mais competitiva para enviar um contentor do
ponto A ao ponto Z. O que significa que o ponto Y pode estar mais préximo do ponto Z, mas
ndo garante que essa seja a melhor opcdo a ser selecionada, como o ponto M com a
transferéncia ferroviaria para o ponto Z pode ser uma proposta financeira melhor para o

remetente.

ECBI (Erasmus Centre for Business Innovation, 2019) através de uma pesquisa,
considera que a grande maioria das empresas portuarias, espera que a 'Internet of Things' (IoT)
- na qual objetos fisicos estejam conectados em redes de computadores e compartilhar dados,
seja muito mais importante para operagoes e estratégias de negdcios nos proximos cinco anos.
Um nimero menor, mas ainda substancial, de empresas espera o mesmo da inteligéncia

artificial e da tecnologia blockchain.

Dito isso, o porto de Antuérpia concentra sua estratégia de melhoria operacional no
NxtPort (figura 18), uma plataforma de partilha de informagdes para empresas como BASF,
MSC, Katoen Natie, DP World e PSA. O objetivo ¢ tornar-se uma empresa de comercializagdo
de dados autossustentavel que ira reunir, centralizar, armazenar, analisar e trocar dados de uma

ampla variedade de operadores logisticos (Deloitte, 2017).
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Figura 18 Sistema de integragdo tecnologico - Nextport

Aggregates struchims and clears dats %/ Dath utlity : %

$or uss by artee Port Communty ( e iR Rad cango operator

Fonte: Docksthefuture (2018)

Por outra, o porto de Roterdao, de modo a ter uma gestao eficiente no fluxo de carga
deu inicio a um programa nacional chamado Portbase, existente desde 2009. Portbase Port
Community System é a conexao digital ao smart Portos holandeses. E uma combinagio de uma
camada de aplicacdo, plataforma e base de dados de informagdes (Deloitte, 2017). Por outro
lado, o software NextLogic!? tem uma abordagem de baixo para cima: desde o inicio, a
plataforma foi direcionada para fornecer solugdes para varios problemas de otimizacdo para
empresas logisticas que operam no porto de Roterddo envolvidos na cadeia (ADB: Inter-
American Development Bank., 2018). Outro aplicativo inovador usado pelo Porto de

Roterddo, é Navigate!! que permite que os transitarios escolham as op¢des de transporte mais

10 A Nextlogic se concentra em melhorar o manuseio do transporte de contentores no porto de Roterdd. Em
colaboragao com o mercado, a Nextlogic desenvolve sistemas e processos inovadores, oferecendo aos terminais,
depositos vazios e operadores de navios um planeamento neutro e integrado. https://www.nextlogic.nl/en/, acesso
(19-05-20)

1 Em 2017, a Autoridade do Porto de Roterdd langou o Navigate: um aplicativo digital que fornece informagdes
sobre as conexdes de, de e para Roterda, bem como as atividades comerciais no porto. Navigate Rotterdam oferece
uma visdo abrangente de todas as conexdes de alto mar e de mar curto via Roterdd e as vincula a conexoes
ferroviarias e de navegagdo interior no interior. Além disso, o "servigo de depdsito vazio" do Navigate mostra aos
usuarios onde os contentores vazios podem ser coletados e entregues. O aplicativo também inclui um diretdrio de
negocios on-line que oferece detalhes sobre a ampla gama de empresas na area portuaria.

Tornou-se muito simples enviar dados diretamente para o Navigate, melhorando ainda mais a qualidade das
opgdes de rota apresentadas. O coragao do Navigate ¢ formado por um novo mecanismo de rota intermodal para
todas as conexdes maritimas, ferrovidrias e fluviais. Atualmente, o Navigate conecta 3.186 terminais em todo o
mundo e processa mais de 1.435.000 programagdes diariamente. https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-
press-releases/navigate-rotterdam-improved-further-thanks-to-data-sourced-from-
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eficientes e sustentdveis para suas remessas de contentores, e cada rota o aplicativo descreve
possiveis conexdes maritimas, bem como quais opg¢des ferrovidrias, de navegagdo interior ou
de transporte rodovidrio estdo disponiveis para o transporte da remessa ao seu destino (Port of

Rotterdam, 2020).
3.2.3.3. Automagao de equipamentos

Conforme o nivel de concorréncia vai se fortificando, os terminais procuram investir
em equipamentos tecnoldgicos inovadores, capazes de reduzir o tempo de trabalho e elevar a
produtividade, sobretudo nas operagdes. Neste sentido, McGinley (2014) argumenta que o
problema crucial da gestao de terminais ¢ como equilibrar a integragao da tecnologia atual com
a nova tecnologia de ponta, como o veiculo autdnomo inteligente (IAV). Nesta perspetiva, o
autor salienta que o problema pode ser resolvido com um "centro de controle de trafego"
remoto direcionando os veiculos para as éareas de distribui¢do, onde os contentores sdo
manuseados pelos IAVs. Portanto, o desafio € encontrar solugdes inovadoras para equilibrar
os requisitos de servico, integrando equipamentos de movimentagdo de cargas automatizados

e ndo automatizados para garantir sustentabilidade, protecao e seguranga.

No entanto, a motivagdo mais forte por tras da automacao ¢ a redug¢do no custo por
contentor movimentado no terminal, garantindo um alto nivel de produtividade. Além disso, a
implementagdo de gruas, tratores, automaticos (ASCs) resulta em melhor otimizagdo nas

operagdes (Harboursreview, 2018).

Dito isso, automatizar o terminal ¢ uma das formas mais sustentavel para que se alcance
vantagens competitivas, portanto dai uma das mais importantes caracteristicas técnicas no
porto de Roterddo ¢ ser totalmente automatizado, com veiculos guiados automaticamente
(Deloitte, 2017). As medidas de automagdo podem representar custos muitos elevados, a
UNTCAD (2018) considera que os desafios para a implementacdo mais ampla de solucdes de
automacao portuaria incluem custos, escassez de habilidades ou recursos para implementar e

gestdo de automacgao, preocupacdes dos sindicatos e tempo necessario para a implementagao.

sector?utm_source=linkedin&utm_medium=social&utm_campaign=hbrkanalen;
https://new-rotterdam.navigate-connections.com/voyages; acesso: 20-05-2020
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Portanto, a automacdo nas operacdes portuarias tende a aumentar consideravelmete a
produtividade e eficiencia nos processos de carragamento e descargas dos navios, e redugdo de

custos operacionais (Compex Tecnologia, 2019).
3.2.3.4. Eficiéncia operacional

A eficiéncia portudria, tende a ser abordada quando se procura alcangar vantagens
competitivas através da reducdo de tempo e custos de operagdes. No entanto, eficiéncia
operacional pode ser resultado da inovagdo traduzida em automagdo de processos, forte
conexao e integracdo dos portos e da automacao de equipamentos. Portanto, o facto de todos
os portos do mundo estarem a enfrentar desafios semelhantes, como sustentabilidade, a
crescente concorréncia e a necessidade de exceléncia e eficiéncia operacional, a necessidade
de inovagodes digitais alimentam a ambi¢do dos portos de se tornar um porto inteligente
(Kingdom of the Netherlands, 2019). Neste sentido, ¢ preciso analisar e olhar na forte
possibilidade de investir em alguns fatores chave para a eficiéncia operacional como a
automacao do transporte no patio e no cais, armazenamento e empilhamento e, ter-se em conta
que devido a complexidade das operagdes no terminal, uma otimizagao integrada das operacdes

pode ser uma solucao consistente (Peralta, Reyes, Molero, Santarremigia, & Ferrando, 2019).

Entretanto, associada a ideia de alcance de vantagem competitiva, a inovagdo em
softwares inteligentes aumenta a chance de um terminal ser mais competitivo, dai ser
fundamental o uso TOS para monitorizar , planear e gerir todas as atividades ligadas as
operagdes, com isso podera permitir a gestdo eficiente do gate (entra e saida) de navios no cais,
descarga e carregamento de contentores cheio e vazios, uma vez que a eficiéncia/ineficiéncia

operacional sdo influenciadas em grande parte pelas atividades constantes de nestas areas.

A concorréncia global, obriga com que todos os portos se preocupem com a reducgdo de
tempo de espera e de atividade de nas operagdes, no entanto o estudo elaborado pela UNTCAD
(2018) revela que os maiores portos do mundo registaram uma redugao no tempo de operacdes,
e os melhores resultados foram apresentados nos portos de Antuérpia e Hamburgo. No entanto,
de modo geral, o estudo revela que o tempo médio de espera de um porto para o outro em Jebel
Ali foi estimado em 2,7 horas, enquanto em Hong Kong (China), Busan e Singapura, o tempo
médio de espera foi de cerca de 2,4 horas. A competitividade de portos como Tanjung Pelepas
e Klang pode ser observada com tempo de espera de 2,2 horas e 2,4 horas, respetivamente. O
tempo médio de espera no Tanjung Priok, que atraiu as ligagdes principais em 2017, também

foi de 2,4 horas. Em 2017, o tempo médio no porto para todos os navios foi estimado em 31,2
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horas, uma melhoria em relagdo ao ano anterior, quando os navios permaneceram em média

33,6 horas nos portos.

Dito isso, uma ampla gama de tecnologias com aplicacdes em portos e terminais oferece
uma oportunidade para as partes interessadas do porto inovarem e gerarem valor adicional na
forma de maior eficiéncia, produtividade aprimorada, maior seguranga € maior protecao

ambiental (UNTCAD, 2018).
3.3. O contexto Angolano
3.3.1. Dados gerais

Angola ¢ um vasto pais com um longo litoral e planalto central, Angola penetra no
interior da Africa Austral até a fronteira com a Namibia, o Botswana, a Zambia ¢ a Republica
Democratica do Congo (conforme a figura 19). As suas principais cidades, incluindo a sua
capital, Luanda, tem como portugués a lingua oficial (World Bank, 2019).

Portanto, estudo feito pelo International Finance Corporation, (2019), descreve que o
pais beneficia de um grande mercado, por ser a terceira maior economia atras da Nigéria e
Africa do Sul na Africa Subsaariana. Estima-se que a terra aravel seja quase do mesmo tamanho
que a Franga, apenas 8% da qual estd a ser usada. A dgua € abundante: ha 77 bacias fluviais e
43 bacias hidrograficas. A localizagdo costeira de Angola oferece acesso a recursos marinhos
e torna-a uma porta de entrada para o comércio com a Africa Central.

Figura 19 Dados gerais de Angola

Repiblica de Angola Capital Fronteiras
Luanda Norte Republica do Congo

* Populacio Norte Repiiblica Democratica
\ 31127674 Leste do Congo
haad ~ Area geogrifica Leste Republica da Zambia
1246 700 km2 Sul  Republica da Namibia

Moeda PIB a pregos do mercado PIB per capita
Kwanza (AOA) 105 751 mil milhes USD (2018) 3 370 USD (2018)

Nivel de competitividade Risco geral
136° CCC

Fonte: adaptada a partir: Embaixada de Portugal em Angola (s.d.); Portugal Exportar (2020); Governo
de Angola (s.d.); World Bank (2020)

Entretanto, a economia de Angola ¢ predominantemente impulsionada pelo seu setor
de petréleo, o que faz que a sua balanga comercial seja positiva por causa das exportacdes

(figura 20). A producdo de petroleo e suas atividades de apoio contribuem com cerca de 50%
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do PIB, mais de 70% da receita do governo e mais de 90% das exportagdes do pais. A
agricultura de subsisténcia fornece o principal meio de subsisténcia para a maioria das pessoas,
mas metade da comida do pais ainda ¢ importada (Theodora, 2020).

Figura 20 Balanga comercial

Balanga Comercial (Milhdes de USD)
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® Exportagdo Importagdo Balanga Comercial

Fonte: adaptada a partir UNCTAD (2019); Contryeconomy (s.d.)

Portanto, um dos setores mais relevante que suporta a economia angolana e a balanga
comercial, ¢ o setor portuario que permite sustentar quer os nimeros de importacdes como de

exportacoes.
3.3.2. Setor portudrio

O setor portudrio como para todos os paises, € um setor importante e estratégico para o
desenvolvimento sustentavel de Angola, ¢ considerado uma porta de contacto do pais com o
mundo a nivel de trocas comerciais. Portanto, no leque de portos que sustentam o setor, o porto
de Luanda ¢ considerado como o principal porto de Angola, pois nele estdo constituidos dois
principais terminais (Soportos e Sogester) que representam aproximadamente 70% de todos os
movimentos de mercadorias que entram e saem de Angola, quer um quer outro, procura atrair
maior nimero de contentores ou navios possiveis. E associado a este facto, a proximidade
geografica em que se encontram, leva que haja competi¢do permanentemente entre os dois

terminais.

No resto do pais, existem outros terminais (Porto de Lobito, Cabinda, Namibe, Soyo e
Amboim) que suportam o corredor sul e norte de Angola, e que tentam sobreviver a crise
econdmica que se reflete em queda de nimeros de movimentos nos terminais. Dito isso, estas

infraestruturas, sdo consideradas ativos importantes para Angola.
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3.3.2.1. Infraestrutura portudria

A Rede Nacional de Portos Maritimos em Angola ¢, atualmente, constituida por 5

portos distribuidos estrategicamente de norte a sul pela costa atlantica de Angola

Figura 21 Rede nacional de portos e ferrovia

{' Porto Maritimos:

0 Porto de Luandz ° Porto do Namibe
0 Porto de Cabinda Porto de Caio (Cabinda)
o Porto do Lobito Porto da Barrado Dznde (Bengo)
o Porto do Soyo Porto Amboim
® Fortos existentss HH Rede Ferroviaria Actual
Novos Portos [PND 18-22) .. Rede Ferroviaria Prevista

= EstradaNacional 100
Fonte: Plano Nacional de Desenvolvimento (2018)

Os atuais portos maritimos em Angola s3o: (1) porto de Luanda; (2) porto de Cabinda;
(3) porto de Lobito; (4) porto do Soyo; e o (5) porto do Namibe.

O PND 2018-2022 (2018) prevé a construgdo de mais 3 portos, nomeadamente o porto
do Caio em Cabinda (6), destinado a terminal de contentores, o porto da Barra do Dande (7)

no Bengo e o porto em Porto Amboim (8)

Porto de Lobito: Atualmente, o porto de Lobito ¢ o Uinico porto que tem ligacdo

ferrovidria com um pais fronteirico com Angola, neste caso a Republica Democratica do Congo
(RDC), tendo assim potencial para servir as importacdes e exportagdes de mercadorias e
matérias-primas da regido sul deste pais. O PND 18-22 prevé ainda a constru¢@o de um ramal

ferroviario que permitira ligar a atual infraestrutura ferroviaria (CFB) a Zambia.
O Porto de Lobito é compostos por 5 terminais:

e Terminal de Carga Geral — ndo concessionado;
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e Terminal de Contentores Frigorificos (Reefer) — ndo concessionado;
e Terminal de Contentores com porto seco — ndo concessionado;
e Terminal Mineiro — ndo concessionado;

e Terminal de Apoio (armazenagem de betumes e outros produtos): ndo concessionado.

Figura 22 Mapa do porto de Lobito

Restantes
Terminais

Fonte: Empresa Portﬁaria de Luanda (2019)

Porto de Cabinda: O Porto de Cabinda, localiza-se a 400 km a norte de Luanda,
estando 220 km a sudoeste de Matadi e 200 km ao norte da cidade de Ponta Negra.

Composto por seguintes terminais: Terminal Mineiro e Terminal de Carga Geral. O
porto tem as seguintes infraestruturas e equipamentos: 2 Armazéns de 1000 m2; Zona de
armazenagem de 24357 m2 com capacidade para 8000 TEUs, sendo o pavimento em betdo
reforcado (5170 m2) e cimento (19187 m2); acesso ao mar: comprimento 2400 metros, largura

80 metros, elevagdo ZH 7,5 metros.

Figura 23 Mapa do porto de Cabinda

el o 7L
Fonte: EPL (2019)

Em 2018, o Porto de Cabinda recebeu 388 navios (longo curso, cabotagem e

petroleiros), tendo processado 17 552 contentores e uma carga de 256 mil toneladas. Em 2012
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foi constituido a sociedade Caioporto S.A., com objetivo construir o projeto porto do Caio que
estd estimada em 800 milhdes de USD de investimento, através do fundo soberano de Angola.

O projeto esté a ser desenvolvido em duas fases:

e 1% fase da construcdo: comprimento da parede do cais comercial: 630 metros, ponte e
molhe de acesso ao terminal portudrio de 2 km de comprimento, canal de acesso com
180 m de largura; 15,5 m de profundidade, capacidade de manuseamento de 60
contentores/hora por ber¢o de atracagdo, bacia de atracacdo com 200 m de largura e 14
m de profundidade;

e 2% fase da construgdo: ber¢o de atracag¢do de 1,130 m de comprimentos e 16 m de
profundidade (atracacdo de 4 navios de grande porte em simultaneo), com capacidade
para receber alguns dos maiores navios do mundo; canal de acesso com 200 m de

largura e 18 m de profundidade.

Figura 24 Layout do futuro porto do Caio - Cabinda

Fonte: EPL (2019)

Porto do Namibe: O Porto do Namibe ¢ gerido pela Sogester através de concessao, e

¢ composto por dois terminais com as seguintes caracteristicas:
Terminal de Contentores:

e Area total de 135 mil m2 e 875 metros de cais continuo;

e Area de armazenagem de contentores de 12150 m2;

e Gruas elétricas ao longo do cais;

e Ligacdo aos Caminhos de Ferro de Mocamedes, através do terminal mineraleiro

de Saco-Mar.

Terminal Mineiro (Minaleiro): A infraestrutura funciona como o principal terminal de
combustiveis e lubrificantes da Sonangol na regido sul do pais. Tem um cais de 525 metros
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com profundidade de 19 metros. Processa atualmente um volume anual de descarga de

combustiveis e outros produtos derivados de cerca de 300

Figura 25 Mapa do porto do Namibe

Fonte: EPL (2019)
Porto de Luanda

O Porto de Luanda esté localizado na baia de Luanda sob as coordenadas: 8° 47’ S de
latitude e 13° 14’ E de longitude. O porto tem 2.738 metros de cais de acostagem. O calado
maximo no canal de aproximacao ¢ de 9,50 metros. Ao longo do cais a profundidade ¢ maior,
variando entre os 10,5 metros e os 12,5 metros, exceto no terminal de cabotagem, cujo calado
vai dos 3,5 metros aos 5,5 metros. O cais de acostagem encontra-se dividido em 7 terminais e

incluindo um terminal logistica de apoio a industria petrolifera.

Figura 26 Mapa do porto de Luanda

Terminal de Terminal de Apoio a

Passageiros Actividade Petrolifera
Terminal de Carga Terminal de
Geral Contentores

Fonte: EPL (2019)
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As infraestruturas portudrias em Luanda estdo sob responsabilidade da Empresa
Portuaria de Luanda E.P (“EPL”). A EPL ¢ uma empresa publica cuja missdo ¢ planear, gerir,
regular, fiscalizar e promover o Porto de Luanda garantindo a seguranca de pessoas e bens, a
sustentabilidade econémica, social e ambiental e a oferta de servicos das infraestruturas

portuarias em Luanda.

O Porto de Luanda ¢ explorado em regime de Landlord Port. Portanto, atualmente, a
EPL tem concessionados 5 Terminais (tabela 129, sendo 4 deles em regime de servigo publico

e 1 em regime privado dedicado ao apoio a industria petrolifera.

Tabela 12 Terminais concessionarias do porto de Luanda

Terminal Cais Areas Concessiondria Prazo da Concessio
Termma.l de 46,15 metros 4.090 m2 IMPA n.d.
Passageiros
o e s 80.000m2  Multiterminais 20 anos (2005-2025)
Geral (TCG) (fundos: 5,5m-10m)
SRS Sotvasens S MmN 178641 m2  Unicargas EP 20 anos (2005-2025)
(TP) (fundos: 10m)
Terminal de 550 metros
142,467 m2 Sogester SA 20 anos (2007-202
Contentores (TC) (fundos: 10,5m-12,5m) E ( 7
;r;:;\)mal Mukiso 610 metros 229.100 m2 Concessdo terminada (Soportos, S.A)
(fundos: 12,5m)
Terminal de 7,80 metros
* n.d. Terminal inoperativo

Cabotagem (fundos: 3,5m)

. L 2.064 metros
et die Apoa & 1.597.544m2  Sonangol EP 25 anos (1995-2020)

Actividade Petrolifera (fundos: 12,5 m)

Fonte: adaptada a partir EPL (2019)

Terminal de Passageiros: Encontra-se sob gestdo do Instituto Maritimo e Portudrio

de Angola. Tem uma area de 4.090 m2 e 3 pontes cais com capacidade cada uma de acostagem

de 2 navios do tipo Catamara.

Terminal de Carga Geral (TCG): concessionado a Multiterminais, esta vocacionado

para o manuseamento de graneis liquidos, s6lidos e cereais. Possui uma area de terraplenos de
80.000 m2 e um cais acostavel de 900 metros com profundidades que variam entre (-5,50 m)
ZH e (-10,50 m) ZH. O terminal tem capacidade para receber carga a granel ou ensacada de
navios que tenham gruas proprias. Nao possui instalagdes proprias de armazenamento (exceto
para cereais) pelo que as operacdes de embarque e desembarque da carga tém que ser feitas
diretamente para os camides. A Multiterminais ¢ a empresa responsavel pela operacdo do TCG

e resulta de uma parceria entre empresa angolana Copinol e a NileDutch Africa Line. Emprega

62



no geral 527 (quinhentos e vinte e sete) trabalhadores. Dispde de 1 (um) acesso maritimo e 3

(trés) acessos terrestres.

Terminal Polivalente (TP): est4d vocacionado para operar simultaneamente carga geral

e de contentores. O terminal possui uma area de 178.641 m2 de terraplenos e um cais acostavel
de 536 m. Tem fundos de (- 10,00 m) ZH e o cais esta adaptado para operagdes de estiva de
navios RO-RO. O terminal possui uma éarea coberta de 10.500 m2 para armazenagem de carga
em paletes e 60 ligagdes elétricas para contentores frigorificos, tem capacidade de
armazenamento até 3.000 TEUS cheios e possui ainda um parque de viaturas com uma

capacidade maxima de 600 unidades. A produtividade média do terminal ¢ de 13 TEUs/hora.

A Unicargas ¢ a empresa concessionaria do TP e ¢ uma empresa publica que se encontra
sob a tutela do Ministério dos Transportes de Angola. Para além da operagdo portuaria, a
Unicargas também presta servigos de transporte rodoviario de mercadorias através de frota

propria.

Terminal Multiuso (TM)O: estd vocacionado para operacdo simultanea de carga geral

e contentores. Até recentemente concessionado a Soportos, este terminal ocupa uma area de
229.100 m2 de terraplenos, um cais acostavel de 610 m, com uma profundidade média de (-
12,50 m) ZH. O terminal possui 1 (um) acesso maritimo, 1 (um) acesso terrestre que liga com
a via do hinterland do porto e 1 (um) acesso de interligagdo com os outros terminais, tem 725

trabalhadores.

Terminal de Cabotagem: estd vocacionado para a atividade comercial de cabotagem,

tao logo sejam concluidas as obras de construcio e equipamentos para apoiar as operagdes. O
Terminal de Cabotagem possui as seguintes instalacdes: uma frente acostavel com 260 metros
de comprimentos (em constru¢ao), um terrapleno com 27.650 m2, Instalagdes para os servigos
de Pilotagem, Reboque e amarragdo com 1.080 m2 (EPIBAL e EPINOSUL), um armazém com

area de 2.250 m2 (metade concessionada a Logistica).

Terminal de Contentores (TC): estd vocacionado ao manuseamento unico de

mercadorias contentorizadas. Este terminal, concessionado a Sogester (capitulo 4 -

desenvolvimento).

63



3.3.2.2. Numero de movimentos
3.3.2.2.1. Movimento nos portos angolanos

A crise econdmica teve um impacto negativo sobre comercio internacional, um fator
preponderante de influéncia para o movimento de cargas dos portos. Dito isso, no passado mais
recente, ano de 2014 o movimento de mercadorias (figura 27) nos portos de Angola atingiu o
seu auge, atingindo um total de 18.289 de toneladas, das quais 71% foram movimentadas no
porto de Luanda, 16% no porto do Lobito, 7% no porto do Namibe e os restantes 6%

movimentadas entre os portos de Cabinda, Soyo e Amboim.

Figura 27 Movimento de mercadorias nos portos de Angola (2012 - Set. 2019)

18 289

2%

11638

3% — 4%

10717

3% - 5% 3% 9366 L, 100%2
3% . 1%
23% 16% [ 2% epty 3% e 7311
24% o 16% B 2%
19%
56% 65% 71% 69%
54% 67% g o
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Jan.aSet.

2019

&
13078 16%
3%
71%

Fonte: Empresa Portuaria de Luanda (2019)

Portanto, em 2018, o volume de mercadorias total movimentadas em Angola foi de
10.042 toneladas. E esta evolugdo faz com que o porto de Luanda, tenha um destaque continuo
como principal porto de entrada e saida de mercadorias de Angola, representado assim 69%
em 2018. Entre janeiro e Setembro de 2019 foram movimentadas 7311 toneladas das quais

71% movimentadas no porto de Luanda.

3.3.2.2.2. Movimento nos Terminais do Porto de Luanda

Ser considerado o porto principal do pais acarreta responsabilidades acrescidas, quer
sociais e economicas, como nas suas atividades, na sua estratégia de ser mais competitivo e
atrair maior movimentos de cargas. Portanto a crise, ¢ um fenomeno que faz-se sentir neste

porto, através de reducao continuo de movimento de cargas e mercadorias (conforme a tabela).

No entanto, o volume total de mercadorias movimentadas no Porto de Luanda em 2018

teve ligeira queda, e fixou-se em 7.081 de toneladas, o que representou um decréscimo de 8%
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relativamente a 2017. Esta redugdo anulou totalmente o crescimento de 7% verificado no ano

de 2017, quando se atingiram 7.703 milhares de toneladas.

Tabela 13 Movimento de cargas em tonelagem (2016 - 1° Sem. 2019)

Tipo de Mercadoria 2016 2017 2018 1° Sem. 2019
Granéis liquidos 17 0 2 8
Granéis solidos 820 501 741 269
Carga Geral Fraccionada 881 801 715 279
Carga Geral Contentorizada 5471 6400 5624 3112
Total 719 7703 7 081 3 669

Fonte: EPL (2019)

Portanto, quando identificados o movimento de cargas em tonelagem, movimentados
pelos terminais, claramente a Soportos ¢ o que maior nimero (3.196; 3.572; 3.044) apresenta

em todos os anos, a seguir a Sogester, conforme a tabela 14.

Tabela 14 - movimento de cargas em tonelagem nos terminais (2016 - 1° Sem. 2019)

Terminal 2016 2017 2018 1°Sem. 2019
TCG (Multiterminais) 443 658 521 234
TP (Unicargas) 299 222 349 193
TC (Sogester) 2058 2697 2500 1374
TM (Soportos) 3196 3572 3044 1679
Base Apoio Act. Petrolifera 188 151 154 65
Cimangola 1 006 403 513 33
Total 719 7703 7 081 3578

Fonte: EPL (2019)

No entanto, os ultimos 7 anos, o movimento de contentores atingiu o auge em 2014
com um total de 743.976 contentores movimentados no Porto de Luanda. Desde entdo, e fruto
da crise que afetou a economia angolana nos anos seguintes, o nimero de contentores
movimentados no Porto de Luanda tem vindo a decrescer (conforme figura 28), atingindo o
ponto mais baixo em 2016 com 401894 contentores (-49% face a 2014). Em 2018, o nimero
de contentores movimentados cifrou-se em 445.357 unidades, o que representa um aumento de

15% face a 2016, mas cerca de 40% abaixo do valor registado em 2014.
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Figura 28 Movimento de contentores em unidades (2012 - 1° Sem. 2019)
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Fonte: EPL (2019)

Na mesma linha, verificou-se igual comportamento no movimento de contentores
medidos em TEU’s (figura 29). O ano 2014 registou o pico de movimentos de contentores com
um valor de 1.055.302 TEU’s. Em 2018, o movimento de contentores cifrou-se em 620.054
TEU’s, cerca de 41% inferior face a 2014. O ponto mais baixo foi verificado em 2012 com

378.872 TEUs.

Figura 29 Movimento de contentores em TEUS (2012 - 1° Sem. 2019)
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Fonte: EPL (2019)

Com base nisso, o total de mercadorias pelos terminais apresentou um decréscimo,
apesar do Terminal Multiuso ser o terminal que maior nimero de movimento de contentores
apresenta, em termos de TEU’s. Em 2018, o Terminal Multiuso movimentou 312.910 TEU’s
e foi o inico que registou uma queda face a 2017 (-19%). O 2° maior terminal na movimentagao
de contentores no Porto de Luanda ¢ o Terminal da Sogester, que nos ultimos 2 anos
movimentou cerca de 268 mil TEU’s. Em conjunto, o Terminal da Soportos e o Terminal da
Sogester sdo responsaveis por mais de 90% do movimento de contentores em TEU’s no Porto

de Luanda.
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Figura 30 Movimento de contentores em TEU's por terminal (2012 - 1° Sem. 2019)
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Fonte: adaptada a partir EPL (2019)

Portanto, o movimento de contentores em unidades atingiu um total de 445.357
contentores em 2018, cerca de 9% abaixo dos 491.675 contentores registados em 2017. No que
diz respeito a evolugdo comparativa entre o 1° semestre de 2019 e o periodo homélogo, regista-
se um crescimento do Terminal da Soportos e do Terminal da Sogester, de 24,1% ¢16,8%,
respetivamente. E ambos representam 95% do movimento total de contentores realizado no

Porto de Luanda, durante o 1° semestre de 2019.

Figura 31 Movimento de contentores em unidades por terminal (2012 - 1° Sem. 2019)
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Fonte: adaptada a partir EPL (2019)

No entanto, perante todos estes movimentos, constatou-se através do estudo feito pela
IFC (2019) que o tempo médio de permanéncia de um navio em Luanda ¢ elevado (12 dias)

quando comparado com alguns portos Africanos (conforme a figura 32), fator de extrema
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relevancia para avaliacdo da competitividade, e que pode exercer uma influéncia negativa sobre

o movimento de cargas nos portos.

Figura 32 Tempo médio (dias) de permanéncia dos navios em portos africanos
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Fonte: IFC (2019)

Portanto, o estudo alegado ainda que o frete maritimo para Angola ¢ mais caro em
relacdo a outros portos: por exemplo, o frete de Le Havre para Abidjan ou Dakar ¢ metade do
de Angola e para Lagos ¢ 2/3 desse valor. Este aspeto ¢ resultado dos seguintes fatores: a menor
concorréncia de corredores alternativos (Lagos, por exemplo, concorre com Cotonou), 0s
custos locais em Angola serem mais elevados, a baixa produtividade da estiva, os acordos

comerciais informais entre linhas de navegagdo e o proprio risco pais (EPL, 2019).
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Capitulo 4. Estudo empirico

4.1. Caraterizacao da empresa

A Sogester - Sociedade Gestora de Terminais S.A. ¢ uma joint venture entre a APM Terminals
(com 51%) e a Gestor de Fundos de Angola (com 49%). A Sogester S.A. ¢ um dos quatro terminais de
contentores que opera no Porto de Luanda, tendo adquirido uma licenga de 20 + 5 anos junto as
autoridades portuarias.

A Sogester SA ¢ uma empresa dedicada a prestaciao de servigos no nivel de carga, descarga e
armazenamento de contentores. E uma parte influente da infraestrutura que conecta o pais a uma cadeia
logistica global, a sua missdo, visao e valor sdo elementos que sustentam a empresa, conforme detalhado

na tabela 15.

Tabela 15 Missdo, visdo e valor

Missio
Apoiar o desenvolvimento “sustentivel” de Angola através do fornecimento de infra-estruturas de logistica e
transporte em padrdes internacionais

Visio
Ser um parceiro preferido na logistica intermodal em Angola, combinando a experiéncia local e internacional
construida, com base na exceléncia e seguranga

Valor
Os cinco valores essenciais foram enraizados nas operagdes pelos fundadores da SOGESTER, e estes sdo:
I) Cuidados cosntantes- Cuide de hoje, prepare-se ativamente para o amanha
II) Humildade - Ouga, aprenda, compartilthe, dé espago aos outros;
I1I) Justi¢a - Nossa palavra € nosso vinculo;
IV) Nossos colaboradores- O ambiente certo para as pessoas certas;
V) Nosso nome - E soma dos nossos Valores.
Fonte: adaptada a partir Sogester (2018)

Portanto, a Sogester enquanto terminal de contentores, procura oferecer solu¢des logisticas aos

seus clientes, através de variados servigos, descritos na tabela 16.

Tabela 16 Principais servi¢os

1. Servigo de ancora/atracamento para embarcagdes:

2. Execugdio de operagbes de navio para terra e vice-versa, incluindo o levantamento de tampas de escotilha;
(des) amarragiio de recipientes;

3. Empilhamento e desempilhamento de contentores dentro do Terminal de Contentores:

4. Transferéncia de contentores dentro do Terminal de Contentores:

5. Execugdo de entrega e recebimento de contentores LCL (Carregamento Total do Contentor) FCL (Contentor
com menos carregamento/parcial) dentro do Terminal de Contéineres;

6. Execugiio de verificagbes de temperatura em contentoresrefrigerados (Reefer) no Terminal,

7. Verificagdo das condigdes técnicas dos contentores;

8. Servigo de armazenagem de contentores dentro do Terminal de Contentores;

9. Controle de estoque de contentores de outras mercadorias no Terminal

10. Preparacio de relatorios de intercimbio de equipamentos:

11. Execugdio de controles documentais (manuais ou computadorizados):

12. Realizagio de pesagem de contentores ¢ camides dentro do Terminal de Contentore.

Fonte: adaptda a partir Sogester (s.d.), https://www.sogester.co.ao/services/
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Entretanto, as solugdes oferecidas pelas Sogester, t€m uma base historica sustentada pelos

sucessivos acontecimentos ligados a empresa.
4.1.1. Breve histéria sobre a empresa

Como toda empresa, ao longo do tempo vai sendo marcada por varios acontecimentos, uns mais
importantes que os outros, o que faz com que a Sogester, sem sombra de duvida até a data mais recente,
considere como o acontecimento mais importante a data de assinatura da concessao do terminal II e um
més depois o inicio formal da gestdo por parte da Sogester. No entanto, os anos seguintes (conforme a
figura 33) foram acontecimentos que até entdo t€ém contribuido quer pelo desenvolvimento e

sustentabilidade, como pela competitividade da Sogester.

Figura 33 Datas historicas
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Fonte: adaptada a partir Sogester (s.d.); Sapo Noticias,(2013); Autoyas (s.d.) 12
Portanto, desde o inicio da sua atividade a empresa ao longo dos anos foi desenvolvendo
estratégias para se afirmar no mercado, sem que as questoes de seguranga portuaria fossem esquecidas

ao mesmo tempo que alguns problemas socias foram recebendo maior atengao.
4.1.2. Seguranga e responsabilidade social
4.1.2.1. Seguranca e protecao

Em relagcdo a seguranca no terminal, a Sogester (s.d.) considera que a questdo de
segurancga ¢ da responsabilidade de todas as pessoas que fazem parte da forca de trabalho no

terminal. E defende que, o trabalho pesado € mecanico de mover contentores, do navio para a

2.0 dia da assinatura da concesséo do terminal I ndo esta disponivel.
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costa e dentro dos patios de armazenamento, bem como o processo de fixacdo ou amarracao
de contentores a navios e camides de transporte, requerem atencdo especial para serem
executados de maneira segura. Portanto, a empresa procura estar comprometida com a
seguranca dos funcionarios, contratados e publico em geral. E de modo a promover e garantir

a seguranga para todos, a empresa procura aplicar promover seguintes politicas de seguranga:

¢ A ndo aceitacdo de incidentes e lesdes como parte do negocio;

e Naio comprometer o satde, seguranca e ambiente por causa de fins lucrativos ou de
producdo.

e Responsabilizar os lideres pela saude, seguranca e desempenho ambiental de nossos
negocios;

e (Caixa de conversa, todas as manhas obter informagdes sobre riscos antes do
trabalho e aplicacdo da cultura de seguranca;

e Avaliacdo de risco e permissdo para trabalhar em todas as atividades de alto risco
(trabalho em altura e trabalho solitario);

e Nenhuma circula¢do de pedestres ao redor do terminal,

e Uso obrigatorio de EPI por atividade;

e Tolerancia zero ao uso de alcool e drogas enquanto presente no terminal;

e Concentrar-se na prevencdo de incidentes antes que eles acontecam através da
avalia¢do e mitigacdo proactiva de riscos, usando a hierarquia de controles;

e Preocupar-se com a comunidade e concentrar-se especialmente nas criangas;

e Realizacdo de exercicios de simulacro para testar e garantir a capacidade de resposta

em cenarios reais e conformidade de seguranca.

E quanto a politica de seguranca, a Sogester salienta que estd comprometida em
fornecer um ambiente de negocios seguro, seguro e tranquilo para seu pessoal, clientes,
contratados e visitantes. Nesta perspetiva, o transporte de carga ou qualquer propriedade movel
dentro do terminal estd protegido contra roubo e vandalismo. Portanto, de modo a garanti a

seguranga de todos, nos ultimos anos desenvolveram-se diversas medidas como:

e Inspecgdes de partida no porto.

e Patrulhamento de seguranga 24 horas e monitoramento de CFTV.
e Medidas de seguranga fisica.

e Scanners operados pela alfandega.

e Controlo e monitoramento de acesso.
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e Apelo a consciéncia de seguranga

No entanto, através da aplicacdo destas medidas, cumpriu-se totalmente o Cddigo
Internacional de Seguranga para Navios e Instalagdes Portuérias (Codigo ISPS)!? e terminal foi

certificado como como porto seguro.
4.1.2.2. Responsabilidade social

A Sogester (s.d.) assume que a responsabilidade social das empresas, ¢ um papel
fundamental para a sustentabilidade da sociedade. Portanto, de modo a ajudar a criar algum

equilibrio social na sociedade, a Sogester desenvolveu e apoia os seguintes projetos:
¢ Orfanato Horizonte Azul

O orfanato estd localizado em Viana, ¢ um centro acolhedor para criangas oOrfas e
residentes nessa area. Semanalmente, a Sogester apoia o suprimento das necessidades mais
urgentes, como itens alimentares, necessidades sanitarias / de higiene pessoal e manutengao
nas infraestruturas. Em eventos como o Natal e o dia das criangas, sdo proporcionadas

atividades recreativas e culturais;
e Orfanato Pequena Semente

O orfanato esta localizado em Cacuaco, nos arredores de Luanda. E um centro para
criangas desfavorecidas na 4rea de Panguila, através de um didlogo ativo entre SOGESTER e
a administracdo do orfanato, ¢ feito um suprimento de alimentos para atender as necessidades
do orfanato. Também apoia na seguranca, abastecimento de agua, entre outros, eliminando

assim as incertezas que frequentemente surgem da falta de financiamento;
e Escola primaria de Panguila Musseque Kapari N° 380

Localizada a menos de 2 km do porto seco de Panguila, a Sogester patrocinou com
obras de reabilitagdo da infraestrutura da escola, garantindo seguranga, conforto e continuidade

das aulas.

e Centro neurocirurgico para tratamento de hidrocefalia

13 Mais informagdo sobre o assunto https://www.logweb.com.br/colunas/isps-code-codigo-internacional-para-
protecao-de-navios-e-instalacoes-portuarias/, acesso 30-05-2020
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O centro esta localizado em Luanda, a empresa apoia com doagdes constantes, sendo
que em tempos recentes foram doados uma maquina de autoclave para sala de operacdes,
maquina de esterilizagcdo e mosquiteiros para mitigar a malaria, que ¢ a maior causa de morte.
E de modo melhorar a infraestrutura, a Sogester reabilitou o centro, o que permitiu construir

mais salas equipé-las totalmente para doentes.
4.1.3. Estrutura organizacional

A estrutura organizacional, ¢ a base que suporta empresa para que as diversas atividades sejam
executadas. Portanto, estrutura ¢ o posicionamento dos elementos constitutivos de uma organizagéo, e
considera-se ser uma maneira de integracdo, pela forma se apresentam os tais elementos dentro da
organizagdo. Entretanto, ¢ fundamental que a estrutura de uma organizagdo possa ser identificada
através de varias divisdes de areas de trabalhos. E estas estruturas organizacionais existem para
atingirem objetivos especificos, ¢ dada a sua importancia ¢ inevitavel a existéncia de burocracias,
através de processos, procedimentos, padrdes, regulagoes, divisdes de tarefas e responsabilidades

(Cury, 2000; Mintzberg, 1995). Dado a esse facto, a Sogester apresenta a seguinte estrutura:

Conselho de
Adm.

Figura 34 Estrutura organizacional
Diregio Geral

Porto do
Namibe

ICD
Panguila

| ICD Viana |

[ I [ I I
. ) Comercial . - Novos
| HSSE | | Operagdes | | RH | Finangas Marketing | Técnica | |Dcp. Juridico Negécios

| T | ‘ Contabilidade

Procurement Servigos Gerais
]
Gate Rcla,,ﬁ\.:s (‘on_uolador de Contas a receber | l Contas a Workshop S‘_:“ "_‘05 .
Laborais financas pagar Institucionai

Figura: adaptada a partir Sogester (s.d.)
Entretanto, a estrutura da empresa pode ser adaptavel em funcao da dindmica do setor portuario
angolano ou novos negdcios e investimentos que a empresa vai fazendo, deste modo havendo sempre

possibilidade de atualizar a estrutura organizacional.
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Figura 35 Estrutura de negocios: porto, terminais

Porto do Namibe
Areade G do: 142,467 m? 3o: 142,467 m? Concessdo: 26 de maio de 2014 -
Cais: Cais acostado com 550 metros de comprimento ¢ com 20 anos + 5 anos
Dimensio fundos de: 350m a (10,5m) ZH 200m a (12,5m) ZH Dimensdo: 12 hectares
Capacidade de armazenamento de 4.620 TEUs cheios ¢ Extensdo do Cais: 754 metros
5.000 TEUs vazios, 508 Fichas/tomadas para ligagdes de __{calado: 10 metros
Frigorificos
Sede com mais de 460 funciondrios; Terminal multiuso
Ativos Produtividade média de 50 contentores/hora e Cabines de portio: 2
Balanga de Pesagem e Certificagio de VGM (Verified ™ [Conexdes de frigorificos: 100
Gross Mass)
SO S s Terminal de Panguila (ICD)
Linhas principais ¢ de backup de fibra tica; Dimensio  Area total - 37 hectares
Sistema Integrado de gestdo de Operagdes;
Tecnologia de cont .
Informagio Sistema Integrado de gestdo de processos administrativos e Ativos Belnga do pesagem para ) %8 ¢ oartificaglio
fi kros; deVGM para carga de exportaglio;
Sisteme de monitoramento de frigorifico/Reefer; Simulador Sistema de monitoramento de frigorificos
df G'_'““ moveis; Tecnologia de  SStema de video vigelicia
Sinalizagdo de seguranga; X . Info 8 Scanner de raios X
e Regulamentos de seguranga e proteg Sistema Integrado de gestdo de Operagdes;

Seguranca Detetor de limite de velocidade;

Sistema Integrado de gestdo de processos
Orientagdo de trifego em todo o terminal; Sinalizagdo de seguranga; Gestdo de trafego
Politica de recinclagem de residuos e d dich Seguranga e

Ambiente Politica de recinclagem de residuos ¢
desperdicios

Fonte: adaptada a partir Sogester (s.d.)
Neste sentido, a estrutura de negocio esta composto pela existéncia dos terminais da Sogester,
todos eles albergam projetos inovadores que estdo em curso, sobretudo o terminal da Boavista que € o

principal.
4.1.4. Projetos

A competitividade do porto estd intrinsecamente ligada aos custos operacionais, no
entanto investir em projetos inovadores, sobretudo tecnoldgicos quando bem implementados
tendem a causar maior produtividade e redug¢do de custos operacionais (Kim, Kang, &
Dinwoodie, 2016).

Dito isso, a Sogester na procura constante de manter ou alcangar vantagens competitivas, entre
2019 e janeiro de 2020 investiu cerca de 25 milhdes de USD em equipamentos e automagao de

processos (detalhado na tabela 17), e este ano (2020) ser@o investidos mais cerca de 13 milhdes USD

(Worldcargo News, 2020)
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Tabela 17 Projetos desde 2019

Projetos Desaricto Estado de Wlm
EmCurso Cocluido: Data  Em estudo
Sistema Integrado de Gestdo de Terminais portuarios: Inclui
operagdes: planeamento de atracagdo, estivas, gestdo de
. equipamentos no patio € no cais (gruas) gestdo do gate etc. e
]S):)olc.::)o;Automacio de finangas, . Ajudard a melhorar a produtividade e reduzir o
nimero de processos em Operagdes e Finangas. Vai poder
integrar o Terminal da Porto do Namibe, Terminal da
Boavista, Panguila e futuramente Viana
Ssistema Integrado de gestdo: Inclui Aprovisionamento,
IFS-10: Automacio de manutengdo de equipamentos, gestio de armazém, finangas.
processos Vai poder integrar o Porto do Namibe, Terminal da
Boavista, Panguila e futuramente Viana
Sistema de monitoramento de Contetores frigotificos, desde
RTE: Automagao de o ponto de origem, zona de armazenamento, entrega ao
processos cliente, retorno e embarque. Poderd informar a localizagio, a
temperaura, € o estado técnico.
Leitor Optico de caracteres (OCR) € a conversdo eletronica
ORC: Automagiio de ou mecinica de irf\agens para te?(to digitado. Serd aplicado
processes nas gruas para leituras automaticas de contetores durar:}e
descarga e carregamento , € nos gates/portdes para a leituras
de contentores durante a entrada e saida.
O LHM 800 ¢ a grua movel mais poderosa do mundo. lida
com grandes cargueiros com uma largura de até 22 linhas de
contentores. Gragas a sua capacidade méxima de elevagio de
mais de 300 toneladas, capacidade de carga a granel ¢ 2.300
Compra de Gruas toneladas por hora. No total serdo adquiridas 3 Gruas, 1 ja
LiEBHERR MHCS800 se recebeu ¢ estd em operagoes (o 1° ¢ unico em Africa) e
outras estdo encomendadas, com isso permitird aumentar a
eficiéncia operacional, ao rezudizir o tempo de operagdes por
movimnentos, poderd atender navios maiores, € aumentar a
produtividade.
Spreders com melhor upgrate/atualizagio, permitird reduzir
;:omp: d,eEs alhad as paragens operacioanis através de avarias, vai melhorar o
Rl:!:: craftspatiacores tempo de operagdes. Recebeu-se 6, 5 un. estdo em
reabilitagdes e mais 6 estdo encomendadas.
Empilhadoras Liebherr sdo projetadas para manuseio rdpido
COMPRA de contentores, semi-reboques e mercadorias soltas,.
Empilhadoras/Reach Adquiriu-se 6 unidades, vem suprir o niimero reduzido de Novembro/2019
Stackers LIEBHERR maquinas disponiveis, ¢ poderé ajuadar a melhorar o
desempenho nas operagdes
Poderd melhorar o desempenho nas Operagdes a nivel de
Compra de . A .
Reboques/Traflers Houtcon recolha de contentores no Cais e distribuigdo pelo patio ou Julho/2019
zona de armazenamento: recebeu-se 8
Foram instaladas 109 cimeras de CFTV em todas as
operagdes, atendendo aos requisitos da Guarda Costeira dos
CCTV EUA. Sogester Luanda ¢ o inico terminal em Angola com Agosto/2019
estdo permanente de ISPS(International Ship and Port
Facility Security)
Poderd melhorar o desempenho das Operagdes a nivel de
CAmpIs o8 recolha de contentores no Cais e distribuigdo pelo patio ou
Tratores/Terminal Trucks
zona de armazenamento. Encomendou-se 8 um.
CB:::::::; l:?::i:i:;:io Permite a pesagem de contentores cheios durante a saida ou Agosto2019

de Peso Bruto do contentor

entrada antes de embarcar nos navios.

Fonte: adaptada a partir Worldcargo News (2020); Champion (2020); LIEBHERR (s.d.); Sogester (2020)
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Capitulo 5. Metodologia
5.1.Enquadramento metodologico

Neste capitulo sdo tratados os aspetos sobre a metodologia utilizada para a investigagao,
tendo em conta os objetivos tracados e o estudo realizado. Entretanto, desta forma sera
demonstrada de forma detalhada a maneira como foram recolhidos os dados necessarios e
como os mesmos foram analisados e por fim indicar o método escolhido e que permitira
auxiliar a obtencdo dos objetivos propostos e dar resposta as questdes de investigacdo
inicialmente colocadas. Neste sentido, importa frisar que para o presente trabalho de
investigacdo se recorreu a fontes de informagao primarias e secundarias, tendo-se aplicado, no
primeiro caso, questionario direcionado aos camionistas utilizadores frequentes do terminal da
Sogester e outros terminais, e entrevistas semiestruturadas direcionadas a 2 diretores de areas
diferentes da empresa. Sendo que as entrevistas, procederam-se a analise de contetido e por fim
a sua validagdo conforme, detalhado na figura 36.

Portanto, para analise de contetido utilizou-se a técnica analise de enunciagdo, o que
significa que a entrevista ¢ analisada enquanto ato singular, ¢ a técnica utilizada nomeadamente
em estudos de caso. E esta técnica tem como vantagens o facto de ndo ser necessario formacao

especifica, ser operativo, flexivel e acessivel (Bardin, 2011).

Figura 36 Metodologia

I - Referéncia
tedrica

[ l
Vantagem ~ Setor
. Inovagao ‘

competitiva portuario

II - Recolha de
Dados

Dados Dados
quantitativos qualitativos

III — Apresentagdo
e analise de dados

1
Interpretagao
de dados

IV — Conclusées e
consideracgdes finais

Fonte: Elaborado pelo autor
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5.1.1. Recolha de dados

A recolha de dados tem carater exploratorio mediante a pesquisa quantitativa e
qualitativa. A utilizagdo de dois métodos ¢ considerada como método misto. Segundo Creswell
(2007) o objetivo do estudo que utiliza métodos mistos ¢ entender melhor um problema de
pesquisa de pesquisa ao convergir dados quantitativos e quantitativos, conforme os passosos
metodologico apresentado na figura 36.

Entretanto, tendo em conta o problema de pesquisa € o objetivo geral e especificos
delimitados na pesquisa, optou-se por esta metodologia de pesquisa. Deste modo, quer o
problema de pesquisa como os objetivos do estudo foram fundamentais para a escolha do
método quantitativo e qualitativo.

Portanto, 0 método quantitativo consiste essencialmente em encontrar relagdes entre
variaveis, fazer descricdes recorrendo ao tratamento estatistico de dados recolhidos, testar
teorias.” (Carmo & Ferreira, 1998), e quanto ao método qualitativo se preocupa com a analise
e interpretacao descrevendo o comportamento humano, detalhando informagdes sobre habitos,
atitudes e tendéncias comportamentais, nesta perspetiva as amostras sao reduzidas e os dados
sdo analisados pelo aspeto psicossocial com um minimo de estruturagao prévia. E por esta via,
permite entrar em contato com grupos humanos, ambiente e situagcdo investigada mediante
contato préximo aos informantes (Marconi & Lakatos, 2011).

Neste sentido, através do estudo de caso de forma a poder entender os fendmenos reais
de inovagdes e a sua relevancia como fator de vantagem competitiva nos terminais, optou-se

pelo método quantitativo e o método qualitativo para recolha de dados.

5.1.1.1. Estudo de caso

Como forma de pesquisa, o estudo de caso através de estudos lava-nos a compreensao
de varios fendmenos, como psicoldgicos, sociopoliticos e organizacionais. Entretanto,
considera-se que o estudo de caso tem vindo a ganhar maior importancia ao ser estabelecido
como estratégia comum de pesquisa na psicologia, na sociologia, na ciéncia politica, na
administracdo, no trabalho social e no panejamento. E com isso, o estudo de caso tem vindo a
ser um dos métodos de pesquisa mais poderosos em gestdo de operagdes, no desenvolvimento
de novas teorias como nos estudos de novos fenomenos (Yin, 1983; Voss, Tsikriktsin, &
Frolich, 2002). Dada a sua relevancia, neste trabalho optou-se por usar o estudo de caso como
metodologia de pesquisa, pois para alem da parte terorica que fundamenta e exemplefica a

inovacao e vantagens competivadas no setor portuarios, atraves desta metodologia foi possivel
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obter informagdes concretas que evidenciam a importancia da inovagdo para a competitividade
de um terminal.

Portanto, a escolha do estudo depende de dois critérios: estudo intrinseco, porque ha
necessidade de aprender sobre o caso em particular; o estudo instrumental quando h4d uma
necessidade de compreensao global (Amado, 2014). Portanto, no projeto de pesquisa ao ser
utilizado como procedimento técnico o estudo de caso como método de pesquisa, permitira
fazer um estudo profundo de um ou mais objetivos permitindo seu detalhado conhecimento,
uma vez que o estudo de caso busca a exploracdo de novas problematicas, renovar perspetivas
que ja existem, ou a sugestao de nova hipdtese o. E por outro lado, o estudo de caso pode ser
utilizado nas pesquisas descritivas, explicativas e exploratorias (Prodanov & Freitas, 2009; Gil,
2002; Yin, 2001). Entretanto, apesar da sua importancia alguns criticos consideram que o
estudo de caso ¢ uma investigagcdo para principiantes, por ser considerado mais facil que outros
tipos de investigacdo: “Nao ¢ por acaso que a maioria dos investigadores escolhe, para seu
primeiro projeto, um estudo de caso.” (Coutinho, 2011).

Deste modo, o objetivo deste trabalho de investigagdo ¢ saber o contributo da inovacgao
no alcance de vantagens competitivas dos terminais portudrios através de um estudo de caso,
pelo que os resultados obtidos dirdo de concreto relativamente sobre a importancia da inovacao
para os terminais. Tendo em conta, o facto de um estudo de caso ser uma investigagdo empirica
que investiga um fendémeno contemporaneo dentro de seu contexto da vida real baseando-se
em varias fontes de evidéncia, tratando-se de uma estratégia de pesquisa abrangente (Yin R.
K., 2001).

Marrian (2002), defende que o estudo de caso qualitativo, destaca-se pela profundidade
com que se descreve um fendmeno, individuo, grupo, instituicdo ou comunidade. Nesta
perspetiva, este trabalho através do estudo de caso procurou pesquisar com maior profundidade
as questdes relevantes e de implicancia as perguntas iniciais, as duvidas, e aos objetivos
especificos e gerais estabelecidos. E, a elaboracdo das questdes teve em conta a revisao da
literatura e trabalhos anteriores como forma de se desenvolverem questdes mais objetivas sobre
a inovagao e os fatores de vantagens competitivas.

Vale destacar que por causa de questdes confidenciais ndo houve anuéncia no
fornecimento de determinados documentos como relatorios estatisticos e financeiros, de modo
que o estudo pudesse se basear numa pesquisa documental, e assim evidéncia em termos
financeiros o impacto nas contas financeiras ap6s os investimentos feitos em projetos e
equipamentos inovadores. Dito isso, o estudo de caso através de método quantitativo e

qualitativo tornou-se a melhor opgao.
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5.1.1.2. Populacao e amostra

A amostra esté relacionada a recolha de dados de elementos de determinada populagdo
com o objetivo de identificar informagdes que possam sustentar um determinado estudo quer
termos factuais como termos tedricos. E uma amostra pode ser probabilisticas e nao-
probabilisticas. Oliveira (2001) classifica a amostra ndo-probabilisticas quando hd uma escolha
deliberada dos elementos da mostra de acordo com critérios estabelecidos, e amostra
probabilistica quando a sele¢do ¢ aleatoria do publico pesquisado, de forma que qualquer
membro possa ser selecionado. Portanto, as amostras ndo-probabilisticas sdo subdivididas em
conveniéncia, intencional e de quotas, e os individuos de uma pesquisa devem ser escolhidos
de forma intencional, de modo que os participantes e ambiente possam ajudar o pesquisador a

compreender o problema de pesquisa (Creswell, 2007).

Neste sentido, este estudo centrou-se na amostra ndo-probabilistica uma vez que tanto
a selecao dos inqueridos como dos entrevistados foi feita de modo deliberado. Sendo que, num
universo extenso, para o estudo quantitativo foram identificados 150 camionistas (motoristas),
menos 43 aceitaram responder reduzindo para 107 a amostra, e quanto ao estudo qualitativo,
num universo composto por 15 funcionarios que exercem cargos de direcdo na empresa,
identificou-se 2 diretores em areas consideradas estratégica (Novos Negocios e Comercial &

Marketing) fixando a amostra para dois.

Figura 37 Amostra

Perfil Diretores de Areas
Zona'localiza¢io Sogester: Boavista, Namibe,
Geogrifica Panguila e Viana
Universo 15

Numero selecionado 2

Amostra

Perfil Camionionista (Motorista)
Zona/localizagdo

i Terminal Sogester - Boavista
) (200 L Geogrifica

CUELLTH T Universo Extenso (indefinido)
Numero selecionado 150
Amostra 107

Fonte: Elaborado pelo autor

Portanto a defini¢do das amostras, teve em conta a ideia defendida por Creswell (2010)
que alega, que diferente da pesquisa quantitativa, na qual a amostragem exige um grande

nimero de pessoas, a pesquisa qualitativa ndo necessita de tantos participantes.

79



5.1.1.3. Questionario

O questionario ¢ um instrumento essencial para se apurar as evidencias. Ferreira &
Campos (2009), consideram que entre as diversas opc¢des metodolégicas no dominio da
investigacdo em ciéncias sociais € humanas, o inquérito ou survey assume-se como sendo uma

das de uso mais recorrente.

Entretanto, para analise da problematica e resposta aos objetivos estabelecidos, a
formulacdo das questdes do questionario teve em conta a literatura teérica que fundamenta e
identifica a inovagdo como fator de vantagem competitiva nos terminais portudrios. Neste
sentido, as questdes foram elaboradas através de uma linguagem que se entende estar adequada
as habilitagdes literdrias e ao vocabulario dos inqueridos. Com base na ideia defendia por Hill
& Hill, (2009), que alega que ¢ responsabilidade do investigador escrever as perguntas de
maneira clara e bem definida. Entretanto, o questionario foi composto por 10 perguntas (tabela

18).

Tabela 18 Composi¢do das perguntas

Perguntas

. Qual ¢ a nocdo que tem sobre a inovagao?
. Qual ¢ a importancia que atribui a competitividade no setor portuario?
. A inovagdo enquanto fator predominante de vantagem competitiva.

. De modo geral como classifica a Sogester a nivel de inovagao?

. Perante outros terminais como classifica a Sogester a nivel de competitividade?

1
2
3
4
5. De modo geral como avalia o nivel de inovagdo na Sogester comparando a outros terminais
6
7. Considera que o nivel de inovagao seja um fator determinante para escolha de um terminal?
8

. Considera importante que um terminal tenha sistema automatizado de processo que visa reduzir o
tempo de atendimento?

9. Eficiéncia operacional através de inovacdo: automagao de equipamentos vs automacdo de processos
10. Beneficios da automacao de processo nos terminais?

Fonte: Elaborado pelo autor

Entretanto, o inquérito ocorreu em dias consecutivos entre 01/06 a 06/06/20, aplicado
aos camionistas que frequentam a Sogester e outros terminais concorrentes, € que se
encontravam na fila, a entrada do terminal Sogester da Boavista em diferentes dias. Por ser em
diferentes dias, a duplicidade dos inqueridos foi acautelado através da observagao visual e em
caso de duvidas, questionou-se se era a primeira vez que o camionista estaria a preencher o

formulario. Na recolha de dados estiveram envolvidas 4 pessoas, que para além da distribui¢ao
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e recolha dos formularios, puderam explicar, e tirar duvidas sobre o tema aos inqueridos antes

de preencherem.

E por causa da fraca rede de telemodvel e de internet, optou-se pela recolha de dados
presencial e manual através de exemplar estruturado a partir do Excel (apéndice B). E teve-se
sem conta escrita clara e simples de forma que fosse acessivel a compreensdo de todos os
camionistas, fosse visualmente atraente, nimero de perguntas adequado aos objetivos

estabelecidos.

Para analise de resultados foi usado o software Surveymonkey, ¢ a insercao foi feita

manualmente.

@ Editor SurveyMon' X | G x| 3 x| @ x| & X | @ DjKizacaNel: ¢ X | [ DiciondrioPriber= X | M 7beneficiosdaa X | +

<« c  apt UgsXAYRV_2FADZTIKUTKLRApOUCAMQPS25¢_3D * =@

$ Apps M Gmal @ YouTube @ Maps [ Diciondrio Pribera.. Y NetbancoPartcul.. @ EntraremEscola.. By Google Transiate \E Login - Vendus [I] BAIDiecto [ Linkedin [E Journal of Busines »

*™  Painel  Meus questiondrios Planos e pregos
RESUMO  ELABORARQUESTIONARIO  VISUALIZAREAVALIAR  COLETARRESPOSTAS ~ ANALISARRESULTADOS  APRESENTAR RESULTADOS ﬂ
SURVEYMONKEY GENIUS
) Perfeito

SOGESTER, S.A. - Sociedade Gestora de Terminais, S.A.

‘TAXA ESTIMADA DE CONCLUSAO

Inquérito aos Camionistas sobre evidéncias de Inovagdes na Sogester concluldo
Fazer inquérito aos camionistas enquanto usuérios do terminal Sogester, para obter o feedback TEMPO ESTIMADO DE CONCLUSAO
sobre as evidencias de inovagdes no terminal, e saber a importancia atribuida por parte dos minuto,

camionistas a inovagdo como fator de vantagem competitiva N
Nio limite sua curiosidade. Faga
quantas perguntas vocé quiser.

1. Qual é a nogdo que tem sobre a inovagdo? @ PERGUNTA
[] Avangado
[J Meédio

passo é escolher uma forma de
Baixo

o Esté tudo pronto! O préximo
* enviar seu (]UeS[IOV’IéHO

COLETAR RESPOSTAS

ou Continuar editando
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O questiondrio aos camionistas, tem como objetivo, quantificar os niveis de evidencias

de inovacdes na Sogester, e através de respostas dos camionistas saber a importancia da
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inovacdo nos terminais € como pode ser considerada fator de vantagem competitiva, e as

perguntas do questionario estdo divididas em trés grupos:

e Avaliacdo do conhecimento do inquerido sobre o tema (1 a 3);
e Avaliacdo sobre o nivel de inovagdo e competitividade do terminal Sogester (4 a 6);

e Inovagdao como fator determinante e seus efeitos (7 a 10).
5.1.1.4. Entrevista

A opcdo da entrevista semiestruturada incide como forma de se se pretender obter
informagdo qualitativa para sustentar a fundamentagdo tedrica sobre o tema. E as entrevistas
utilizadas neste estudo, teve-se em conta as orientagdes propostas por Carmo & Ferreira (1998).
Desta forma, a entrevista aplicada foi orientada por um guido de entrevista.

As entrevistas foram realizadas, nos dias 02, 03, de junho de 2020, e ocorreram nas
instalacdes da empresa, aos diretores de areas como: Operacdes, Comercial e Marketing,
Operagdes e area de Novos Negocios. No decorrer das entrevistas foram solicitados os
esclarecimentos tidos como como pertinentes, assim como informacao mais detalhada, e para
melhor consisténcia e facilidade na andlise de informagdes recolhidas fez-se uma gravagao
audio.

Yin (2001) considera que as entrevistas constituem, uma fonte importante de evidéncias
e sao consideradas uma das mais importantes fontes de informacdes para um estudo de caso
podendo assumir variadas formas. E apesar da sua importancia, as entrevistas estdo sujeitas a
alguns problemas como preconceitos, memoria débil, articulagdo inconsistente. Entretanto,
para este estudo teve-se o cuidado a articula¢do da informagao recolhida com outras fontes de
evidéncia, e os entrevistados puderam falar abertamente sobre as questdes colocadas, tendo
sido usado o guia que serviu de orientador e ndo de forma regida.

Portanto, quanto aos tipos de entrevistas existem varios tipos, € Afonso (2005) aqueles que sdo

considerados os trés principais:

e Entrevistas estruturadas: ¢ um tipo de entrevista previamente preparada, regra
geral existe um guido por onde o entrevistador se rege, expondo “um esquema de
codificacdo previamente estabelecido”. O guido da entrevista ¢ executado por
completo “de forma padronizada e sem desvios” e o entrevistador segue “regras
muito estritas de aplicacdo”;

¢ [Entrevista semiestruturadas: os temas tendem a ser mais especificos, organizados

a partir de questdes, itens ou topicos. O entrevistador utiliza o guido “como um
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instrumento de gestdo” e ndo como um “script teatral” como acontece nas
entrevistas estruturadas. Por outro lado, o entrevistador “deixara andar” o
entrevistado para que se sinta a vontade e falar abertamente, com as palavras que
desejar e pela ordem que lhe convier;

e Entrevista nio estruturadas; ¢ um tipo de entrevista onde ndo existi um guido
especifico de questdes ou pode ndo haver uma ideia formada do interlocutor. Este
tipo de entrevista conduz-se “a volta de temas ou grandes questdes organizadoras
do discurso, sem perguntas especificas e respostas codificadas”. A estratégia da
conducdo da entrevista baseia-se no uso de perguntas abertas, tornando-se
imprescindivel gerar e manter “uma boa relagdo de confianca, empatia e seguranga”

com o entrevistado.

Coutinho, (2011), considera que as entrevistas complementam as observacdes, e
permitem obter informacao que ndo foi possivel obter pela observa¢dao. Tém como principal

objetivo explicar o ponto de vista dos participantes, sobretudo como pensam, interpretam.

Dito isso, para este estudo optou-se pelas entrevias semiestruturadas, facto que permitiu
os entrevistados exporem abertamente as suas ideias, pensamentos, suas opinides sobre os
projetos da empresa, de modo que nos permita perceber de forma evidente o nivel e a
importancia de inovagdo para a Sogester, ¢ como através dela a empresa pretende alcangar

vantagens competitivas.

Portanto, de modo obter informacgdes claras, a estrutura das perguntas (figura 38) foi
divida em categorias, e subcategorias e as questdes chaves associadas as perguntas tiveram em

conta as questdes teoricas sobre o setor portuario, teorias da inovagdo e vantagem competitiva.
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Tabela 19 Estrutura das perguntas de entrevista

Categoria Sub Categoria Questdes
Setor Angolano Atual do setor portudrio Angolano;
1. Setor portudrio Nivel de Concorréncia Nivel de concorréncia no setor;
Desafios Desafio atuais:
Historico !ntroduq&o de Produtos, servigos
inovadores:
Produto diferenciado Fator diferenciador, produto:
Processo diferenciado Novos .proo&sso; produgdo, operagdes,

Iniciativa ou reativa

vendas:
Alteragbes do mercado, a¢dio reativa e

2. Inovagio iniciativa;
Automatizagdo de processos, taxagdo,
Automagio roces
o e 508 finangas, pagamentos, gate, operagdes;
. Investimento, automagdo de
Automagdo de maquinas equip tos:
c Plataforma tecnologica, integragdo,
Integragdo tecnologica y
e operadores, transportadores, alfindega,
Dificuldades .lmplememacéo de processos, e produtos
inovadores;
: : Financiamento de projeto, produto
3. Barreiras famen
e 10 inovador, verdadeiros beneficios;
Custos .Poderacéo de custo, introdugdo produto
inovador;
4. Raxticipacie de Clientes e fornecedores Clientes e fornecedores, envolvimento;
Terceiros
Maio de obra Mio de obra, oportunidade
5. Contribuiciode  Formagdo o r:d’":m@“ “jglm. DL
funcionrios P EEpE
. Incentivos aos funciondrios, solugdes
Incentivos .
inovadoras;
Beneficios Processo inovador, beneficio;

6. Vantagem competitiva

Novas receitas/resultado

Receitas, implementagido de processo
inovador, resultados gerados;
Aceitagdo do mercado, implementagdo

Acei
« do mercado de novo processo:
A eficiéncia operacional Reduglio de tempo de operagles,
vantagem competitiva.

Fonte: Elaborado pelo autor

Portanto, apds a recolha de informagdes consideradas importantes por serem uteis para
a empresa e para o desenvolvimento deste trabalho, os dados sdo submetidos a escrutinio onde

toda informagdo ¢ analisada, codificada e interpretada.
5.1.2. Apresentagdo, analise e interpretacdo de dados

A analise de conteudo ¢ parta que nos leva a entender os dados recolhidos e a sua
utilidade para responder a problematica. Portanto, a anélise tem como objetivo organizar e
sumariar os dados de tal forma que possibilitem o fornecimento de respostas ao problema

proposto para investigacdo e a interpretacdo tem como objetivo a procura do sentido mais
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amplo das respostas, o que ¢ feito mediante sua ligacdo a outros conhecimentos anteriormente
obtidos (Gil, 2002).

Neste sentido, a andlise e a interpretacdo sdo dois processos da pesquisa que estdo
estreitamente relacionados, o que dificulta identificar onde termina a etapa da analise e comega
a da interpretagcdo. A interpretagdo dos dados na pesquisa social refere-se a relagdo entre os
dados empiricos e a teoria (Gil, 2002). Por outro, considera-se a analise dados como conjunto
de técnicas de analise das comunicagdes que visa a alcangar indicadores, tantos quantitativos
como qualitativos, que permitam a inferéncia do conhecimento. E a andlise de contetido ¢ um
processo sistematico que segue o objetivo de descrever o conteido das mensagens. (Bardin,

2011).
5.1.2.1. Analise de dados quantitativos

Os inquiridos sdo os elementos que compdem a amostra, para determinadas analises e
conclusdes ¢ fundamental ter o conhecimento sobre o perfil, quando sobretudo sabe-se que
determinadas respostas podem ser influenciadas pelo conhecimento adquirido quer pelos
estudos como pela experiéncia.

Portanto, a formulagdo das perguntas foram baseadas na pesquisas tedricas, e assim foi
elaborada a medida do perfil dos inqueridos, no entanto ao todo 10 perguntas que por sua vez
exigiu que da parte dos profissionais respondessem com maior sensatez, e o resultado traduziu-
se nos niveis percentuais dos diferentes tipos de resposta, de modo a elucidar os factos e o

conhecimento dos profissionais sobre a inovagdo e competitividade.

a) Perfil dos inquiridos

Figura 38 Perfil dos inquiridos

Idade Nivel Escolar Anos de experiéncia
Entre 24 - 63 anos Entre II - III Entre 1-33

Fonte: Elaborado pelo autor

No entanto, nota-se que a idade dos inqueridos situa-se entre 24 e 63 anos, € o nivel de
escolaridade esta entre II e III nivel, o tempo de experiéncia na atividade de camionista esta

entre 1a 33 anos.
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Figura 39 Anos de experiéncia dos inquiridos

35

17

9
7 8
- . . :

Anos 1-5 Anos 5- 10 Anos 10-15  Anos 15-20  Anos 20-25  Anos 25-30  Anos 30-33

B NGmero

Fonte: Elaborado pelo autor

No que toca ao tempo de experiéncia, quando distribuido por grupos, nota-se que dos
107 camionistas, 17 possuem entre 1 a 5 anos de experiéncias, € o tempo aumenta nos 26
profissionais passando para 5 & 10 anos, 7 possuem entre 10 & 17 anos de experiéncia, 35
profissionais apresentaram ter entre 15 a 20 anos de experiéncia, coincidentemente ¢ aqui onde
existe maior numero de camionistas agrupados por anos de experiéncia, € tempos superior a
este sdo representado por pequenos nimeros de profissionais, sendo que 8 profissionais t€ém
entre 20 a 25 anos de experiéncia, 9 possuem entre 25 a 30 anos, e por fim o nimero mais

reduzido de 5 profissionais que presentam ter entre 30 a 33 anos de experiéncia.

Figura 40 Nivel de escolaridade dos inquiridos

41%

HiINvel 1l Nivel

Fonte: Elaborado pelo autor

Portanto, o uma vez que o nivel escolar pode influenciar no conhecimento sobre o tema,
podemos concluir que dos 107 inquiridos que aceitaram aderir ao estudo, 41% possuem o 111

nivel de ensino, e 0 nimero maior ¢ representado pelo Il nivel através de 59% dos profissionais.
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b) Inovagdo e vantagem competitiva

Figura 41 Qual é a nogdo que tem sobre a inovagdo?

Avangado 34,6%
Intermédio 39,3%
Bésico
Nenhum

Fonte: Elaborado pelo autor

Sobre o conhecimento que os inqueridos tém sobre a inovagao, conclui-se que dos 107
camionistas, 34,6% possuem um conhecimento avancado sobre a inovacdo, maior que esta
percentagem sdo os 39,3% que possuem conhecimento intermedio, e 21,5% consideram ter
conhecimento basico ¢ um nimero menor de 4,7% apresentou ndo ter nenhum conhecimento

sobre a inovagao.
Figura 42 Qual é a importancia que atribui a competitividade no setor portuario?

Elevado 49,5%

Médio 44,9%

Baixo

Nenhum

Fonte: Elaborado pelo autor

De modo a auferir a nogdo que os inqueridos t€ém sobre a competitividade no setor
portuario, a sua maior considera ter entre elevada e media importancia, sendo que 49,5 dos
profissionais consideram muito importante, e 44,9% atribuem importancia média, e aqueles
que consideram ter uma importancia baixa sdo 4,7%, e pouco menos de 1% que consideram

ndo ter nenhuma importancia.
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Figura 43 A inovagdo enquanto fator predominante de vantagem competitiva

Concordo Totalmente

Concordo parcialmente 40,2%
Indiferente
Discordo Totalmente 29,0%

Discordo parcialmente

Fonte: Elaborado pelo autor

E sobre a bordagem direta da inovacdo enquanto fator de vantagem competitiva, 15,9
% dos profissionais concordam totalmente e 40,2% concordam parcialmente que a inovagao ¢
um fator predominante de vantagem competitiva, opinido contrariam tiveram os profissionais
29% que discordam totalmente, 8,4% discordam parcialmente, ¢ um pequeno niimero de
profissionais (6,5%) mostraram ndo ter opinido concreta, e sdo indiferente quanto a inovacao

ser o fator predominante de vantagem competitiva.
¢) Avaliagdo a Sogester quanto ao nivel de inovagao e competitividade;

Figura 44 De modo geral como classifica a Sogester a nivel de inovagdo?

Elevado 69,2%
Médio

Baixo

Nenhum

Fonte: Elaborado pelo autor

No que se refere a avaliacdo a Sogester, sobre o nivel de inova¢ao no terminal, com
base nas respostas dos 107 de inquiridos que frequentam a Sogester, 69,2% considera que o
nivel de inovac¢do no terminal ¢ elevada, por outro lado 21,5 considera ser moderado (médio),
1,9 avalia como sendo baixa e por fim, 7,5% nao atribui qualquer classificagdo. Portanto, com
base na realidade do setor portuario Angolano, nio € surpreendente que aproximadamente 70%
dos inqueridos considerem que o nivel de inovacdo na Sogester ¢ elevado, isso deve-se aos
investimentos que a Sogester tem feito (tabela 17) ao longo dos anos quer em equipamentos

como em automacao de processo.
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Figura 45 Como classifica o nivel de inovagdo na Sogester comparando com outros terminais do
Porto de Luanda

Elevado 71,0%
Médio

Baixo

Nenhum

Fonte: Elaborado pelo autor

E quanto ao nivel de inovacdo na Sogester com outros terminais, os profissionais
consideram que 71% consideram ser elevado, 17,8 atribuem um valor medio, e 11,2% nao
atribui nenhum nivel. Portanto, esta avaliacdo tem em conta a experiéncia dos camionistas, que
de uma forma frequente ou regular sdo o rosto dos clientes dos terminais do porto de Luanda'4,
neste sentido ninguém melhor que estes estariam em condi¢des de fazer uma avaliacdo

comparativa dos niveis de inovagdes nos terminais.

Figura 46 Perante os terminais do Porto de Luanda como classifica a Sogester a nivel de
competitividade?

Elevado 43.9%
Médio

Baixo

Nenhum

Fonte: Elaborado pelo autor

No que se refere o nivel de competitividade da Sogester comparando com outros
terminais, 43,9 consideram que ¢ elevada, 29% avalia como sendo competitividade média,
19,6% consideram ser baixa e por fim 7,5 ndo atribuem nenhum nivel. Diferente da fig. 45 em
que 71% consideraram a o nivel de inovag¢ao ser elevada em relag@o a outros terminais, nesta
figura as percentagens baixam porque em muitos casos a competitividade ndo estd relacionada
apenas com o nivel de inovagdo (conforme questionado na figura 43, apenas 15,9% concorda
totalmente), mas sim com outros elementos como proximidade geografica, excelento acesso
maritimo, reducdo de custos e maior envolvimento com setor privado, conforme defendido por

Notteboom & Yap (2012).

14 Consultar lista completa dos terminais do Porto de Luanda: Figura 26 & Tabela 12.
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d) Inovagdo como fator determinante e seus efeitos

Figura 47 Considera que o nivel de inovagdo pode ser determinante para a escolha de um terminal?

Niao 41,1%

Sim 58,9%

Fonte: Elaborado pelo autor

E quando questionados sobre a escolha de um terminal sob influéncia do nivel de
inovacdo para importacdo, 41% respondem que ndo e 58,9 dizem que sim, ou seja,
aproximadamente 60% consideram que o nivel de pode ser determinante para escolha de um
terminal, sobretudo se esta inovagao se traduzir em eficiéncia operacional e redugdo de custos,

conforme mencionado pela Accenture, (2016).

Figura 48 Considera importante que um terminal tenha um sistema automatizado de processo que visa
reduzir o tempo de atendimento?

1,9%
Nao

%
Sim

Fonte: Elaborado pelo autor

Entretanto, sabe-se que um dos objetivos da automacdo de processo ¢ a reducdo de
tempo, portanto dai a sua importancia. Com base nisso, os inqueridos foram questionados, dos
107 camionistas 98,1% responderam que sim, consideram importante a existéncia de processo
automatizado para redu¢do de tempo, e pouco menos de 2% responderam que nao. A aceitacio
de aproximadamente 100%, tem que ver sobretudo com os efeitos que a automacgdo de
processos pode trazer, como maior eficiéncia na gestdo de trafego, menores custos de
planeamento, melhor e mais transparéncia, manuseio mais rapido da carga, assim como
acontece no Porto de Roterddo, efeitos alcangados através da implementagdo de Port

Community System (PCS) conforme citado em Port of Rotterdam, (s.d.).
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Figura 49 Eficiéncia operacional através de inovagdo: automagdo de equipamentos vs automagado de
processos

Aut. Processos 54,2%

Aut. Equipamentos 45,8%

Fonte: Elaborado pelo autor

Conforme antes fundamentado, um dos objetivos principal da automacao ¢ a eficiéncia
operacional, no entanto para além da automac¢do de processos, a automagao de equipamentos
tende a traduzir-se em eficiéncia operacional. E quando questionado aos camionistas sobre a
compara¢do dos dois elementos, dos 107 profissionais 54,2% concordam que através da
automacao de processo hd maior probabilidade de se alcancar a eficiéncia operacional, € os
demais, 45,8% acreditam que pode ser alcangada pela automag¢do de equipamentos. Portanto,
a diferenca percentual (aproximadamente 9%) pouco consideravel entre os dois elementos, esta
em linha com que ¢ defendido pela Accenture (2016), que enfatiza que por causa do avango da
concorréncia global, o alcance da eficiéncia operacional ¢ determinante, e para que seja
possivel alcanga-la os portos precisardo aumentar o investimento em gruas pesadas,
equipamentos automatizados e automagdo de processos ligados ao sistemas de TI mais

avangados.

Figura 50 Beneficios da automacgdo de processos nos terminais?

Competitividade 27,1%
Produtividade 29,9%
Redugio de custos 22,4%
Comunicagao eficiente 17,8%

Nenhum

Fonte: Elaborado pelo autor

Sabe-se que entre os variados beneficios da automacao, a eficiéncia operacional ¢ um
dos principais objetivos que os terminais procuram alcangar. No entanto, para além deste
beneficio, existem outros que podem ser alcangados como a competitividade, produtividade,
reducdo de custos e comunicagdo eficiente. E conforme a pesquisa, 27,1% dos inqueridos

consideram que a competitividade ¢ um dos beneficios suscetivel de ser alcangado através da
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automacao de processo, por sua vez com um nivel de concordancia ndo muito superior, 29,9%
identificam a produtividade como sendo um dos beneficios da automagao, 22,4% consideram
que redugdo de custos como um dos beneficios, apenas 17,8% concordam que a comunicacgao
tende a melhorar ou ser mais eficiente, por outro lado 2,8% ndo consideram nenhuma das
quatro opgdes. No entanto, os beneficios da automagdo de processos, ¢ mencionado por varios
autores (Compex Tecnologia, 2019; Harboursreview, 2018), que consideram que a automacao
nas operagdes portuarias tende a aumentar consideravelmete a produtividade, eficiencia nos
processos de carragamento e descargas dos navios, e reducao de custos operacionais . Por sua
vez, o estudo elaborado pelo HSN (UNTCAD, 2018; apud Hellenic Shipping News, 2018),

determinou o seguinte:

e Mais de 75% dos operadores de terminais consideram que a automacio
impulsionard maior competitividade nos proéximos trés a cinco anos;

e E 60% dos operadores de terminais esperam que a automacao ajude a melhorar
o controle operacional e a consisténcia;

e Enquanto 58% esperam reduzir os custos operacionais.
5.1.2.2. Apresentagdo de dados qualitativos

Apresentagdo de dados qualitativos, servird para detalhar o conteudo das entrevistas,
em que envolveram os diretores de duas areas da empresa, para identifica¢do das suas respostas

serdo representados por codigo (ENTREVISTADO S1 e ENTREVISTADO S2):

e Area para Novos Negocios (Investimento) codificado como ENTREVISTADO
S1;
e Area Comercial e Marketing: Codificado como ENTREVISTADO S2.

1) Setor portuirio: entender no ponto de vista da empresa como classifica o estado
setor portuario Angolano
O setor portuario Angolano:

“O ponto principal tem que ver com as limitacdes de atracagiio de navios de grande porte por
causa do calado, o que limita a expansdo do setor” — ENTREVISTADO S.

“Q setor esta cheio de incertezas devido ao contexto economico € o Covid”.
ENTREVISTADO S2.
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Avaliagao do nivel de concorréncia:

“O nivel de concorréncia é razoavel e a0 mesmo tempo ficticio porque s6 existe um operador
privado, o resto dos terminais sdo de gestao publica” — ENTREVISTADO S1.

“Tecnicamente somos os melhores. No momento somos o unico operador contentorizado
privado” — ENTREVISTADO S2.

Maior desafio que o setor enfrenta:

“O maior desafio tem que ver com a redugdo das importagdes que tem impacto significativo
sobre os terminais, e outro desafio ¢ o alargamento do calado para permitir atracagdo de navios
grande panamax” — Entrevistado S1.

“O maior desafio que o setor enfrenta Incerteza do mercado, a existéncia do Covid-19,
Burocracia no processo de desalfandegamento(licengas) e pouco poder de compra pelo
importador” — ENTREVISTADO S2.

Os entrevistados consideram que setor esta limitado por causa da expansao, e esta cheio
de incertezas por causa da Covid-19 e reducdo de importacdes. E quanto ambos consideram
que o facto de haver um unico operador privado a concorréncia ¢ limitada, e o maior desafio
que o setor enfrenta ¢ a reducdo de importagdes, alargamento do calado e excesso de
burocracia. Conforme argumentado por ambos sobre a concorréncia e desafios do setor, os
autores Shaheen, Hahmoud, & Ei-All, (2014) defendem que a competitividade portuaria tem
estado de forma direta envolvida nas mudancas da economia global. E o alargamento do calado
¢ uma mudanga de estrutura importante para que os terminais possam receber navios maiores.
Neste sentido Accenture (2016) considera que a maximizagdo da capacidade dos navios de
contentores terd impacto sobre os lucros dos terminais portudrios, deste modo os portos serdo
forcados a atualizar a infraestrutura. E na mesma linha, UNCTAD (2016) defende que as
infraestruturas sdo fatores preponderantes para a competitividade. Portanto, a grande limitacao
para a expansdo do setor portudrio angolano estd ligada ao melhoramento das Infraestrutura,

no caso concreto alargamento do calado.

2) Inovacdo: Esta questdo leva-nos analisar a estratégia da empresa sobre a inovagao,
os factos que evidenciam que o terminal tende a obter vantagem competitiva através

projetos ou servigos inovadores

Produtos/servigos e processos inovadores introduzidos no mercado pela empresa:

Nos tltimos dois anos a introdug@o de balanga de pesagem, permitiu fornecer um
servico inovador e tinico — Entrevistado S1.

“Primeiro terminal com gruas moveis Liebherr HMCS800, introduco de TOS - Terminal
Operating System, logistica integrada” — ENTREVISTADO S2.
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Fator diferenciador associado ao produto:

“A introducdo de balanca de pesagem primeiro no Panguila e depois na Boavista, o facto de
sermos 0s primeiros no mercado permitiu com que fossemos os unicos, deu-nos posi¢ao de
vantagem em relagdo aos concorrentes” — ENTREVISTADO S1.

“Fatores diferenciador dos nossos servi¢os sdo: seguranga, eficiéncia, organizacao, rapidez,
compliance, certificagdo, garantia de entrega, servigo pds-venda e personalizado” —
ENTREVISTADO S2.

Processo de producao introduzido recentemente e o seu impacto:

“Processo de controle de entrada e saida de mercadorias Sistema de controle de e gruas com
maior capacidade que até ao momento apenas o terminal Sogester possui, a extensdo do cais
permitiu aumentar a capacidade de receber mais de um navio ao mesmo tempo” —
ENTREVISTADO S1.

“Servigo introduzido foi o e-billing — devido ao covid-19, teve inicio a taxacfo via e-mail,
com isso possibilitou a reducdo de custo no transporte por parte do cliente” —
ENTREVISTADO S2.

Acdo ativa ou reativa perante as alteracdes do mercado:

“Antes de 2013 a empresa ndo fazia grandes investimentos inovadores, porque o volume de
movimento era enorme, atualmente a empresa procura antecipar moderadamente” —
ENTREVISTADO S1.

“No contexto atual de incerteza, a empresa tem tido uma agao ativa, o exemplo foi a
introdugdo ao atendimento remoto cumprindo as regras de segurancgas, antes do comunicado
formal estado. Portanto, foram feitas escalas de trabalho, criadas condi¢es de continuidade
para o servigo remoto, de segurancga para o local e linhas de comunicagdo e atendimento

para o cliente” — ENTREVISTADO S2.

Visdo da empresa sobre automagao de processo:

“A empresa tem uma visdo muito clara quanto a necessidade de automagdo de processos, um
exemplo ¢ o facto de possuirmos ja sistema integrado de gestdo (IRP), e de momento estar a
decorrer a implementagdo do sistema Solvo para toda a atividade nas operagdes e o sistema IFS
que permitira de modo eficiente a gestdo das atividades financeiras, manutengao de
equipamentos ¢ RH” — ENTREVISTADO S1.

“A visdo da empresa ¢ inovar continuamente para estar afrente no mercado, ndo nos limitando
pelo existente no mercado e ndo prejudicando a mao de obra local. A prova disto € a
implementacao do sistema Solvo e IFS” — ENTREVISTADO S2

Visao da sobre automacao de equipamentos:

“A visdo da empresa ¢ boa, um exemplo foi a compra das gruas Liebherr MHCS800, e das novas
Reackstaker Liebherr, uma versdo mais atualizada. A implementacdo de gruas eletronicas RTG,
atualmente ndo € possivel por causa da capacidade enérgica, estas maquinas consomem muita
energia, ¢ o uso de gerador nao sustentavel, e baixa de importagdo, e dimensao do terminal ainda
ndo justifica a compra deste tipo de gruas” — ENTREVISTADO S1.

A visdo da empresa ¢ inovar continuamente para estar a frente no mercado, ndo nos limitando
pelo mercado existente e ndo prejudicando a méo de obra local. A prova disto ¢ o recente
investimento que a empresa fez em novas maquinas.” — ENTREVISTADO S2.
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Integracdo de varios operadores através de plataforma tecnologia:

“A implementagao do sistema Solvo corresponde com a necessidade que o setor portudrio tem
de integrar os operadores num sistema, e porto de Luanda deu inicio ao programa JUP que tera
o papel de integrar varios operadores, e Solvo podera fazer o link com este programa. No
entanto, a visdo de empresa ¢ que todos os operadores estejam registados, numa plataforma
onde os servigos, as taxas, todas as informagdes relevantes estejam disponiveis para facilitar a
tomada de decisdo quer do importador como dos armadores” — ENTREVISTADO SI1.

“A visao ¢ dar suporte a iniciativas desta natureza e estamos abertos a contribuir” —
ENTREVISTADO S2.

De modo geral os dois entrevistados consideram que a empresa tem tido uma agao
bastante ativa em investimentos inovadores, apesar da crise, o investimento em automacao de
processos e equipamentos evidenciam que a empresa procura ser mais competitiva através de
projetos inovadores, e com isso vai de acordo com a resposta da figura 44, em que 64% dos
inqueridos consideram ser elevada o nivel de inovacdo na Sogester, e comparando a outros
terminais (figura 45), 71% consideram que o nivel de inova¢ao na Sogester ¢ mais elevada.
Nesta ordem de ideia, UNTCAD (2018) considera que a inovagao ¢ sustentada pela tecnologia,
e as principais ferramentas que suportam a digitalizacdo no transporte maritimo e sistema
portuario incluem inovagdes como a Internet das coisas, robdtica, automagdo, inteligéncia
artificial, veiculos e equipamentos ndo tripulados e desenvolvimento de ativos, armazenamento
(andlise de big data, medi¢do inteligente e visualizagdes unicas de estoque) e processamento
industrial (redes inteligentes, gestdo inteligente de energia, impressdo tridimensional, analise
de seguranca e manutencao preditiva). Na perspetiva de Harboursreview (2018) a motivacao
mais forte por trds da automagao ¢ a reducao no custo por contentor movimentado no terminal,
garantindo um alto nivel de produtividade. Além disso, a implementagdo de gruas, tratores,
automaticos (ASCs) resulta em melhor otimizag¢do nas operacdes. Deloitte (2017) considera
que automatizar o terminal ¢ uma das formas mais sustentavel para que se alcance vantagens
competitivas. Dito isso, os variados projetos desde implementacdo de balanca, compra de
maquinas mais sofisticadas e implementacdo de novos sistemas (automagdo de processo),
permite concluir que a empresa se preocupa em investir na inovagao, sobretudo em projetos

que proporcionem vantagem competitiva.
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3) Barreiras: Com as questdes permiti-nos perceber os condicionalismos que a

empresa tem tipo para investir em produtos ou servigos inovadores.

Dificuldades de implementagdo de processos e produtos inovadores:

“A maior dificuldade tem que ver com o pagamento, a fraca disponibilizagdo de divisas
condiciona-nos a fazermos pagamentos, ¢ outra dificuldade ¢ o conhecimento local que ¢
escasso — ENTREVISTADO SI.

“Novas linhas de negocios - Burocracias alfandegarias locais, implementag¢do de novos sistemas
informaticos — Covid -19” — ENTREVISTADO S2.

Disponibilizagdo de financiamento para projetos inovadores:

“Nem sempre ¢ disponibilizado porque os investimentos tém de acompanhar nem que seja de
forma moderada o ritmo das receitas, e atualmente as receitas t€ém estado em baixa, pelo que
isso nos limita a fazer grandes investimentos em projetos inovadores. Os projetos sdo
investimentos projetados ha dois trés anos atras” — ENTREVISTADO S1.

“Sim, em casos concretos o financiamento ¢ disponibilizado” ENTREVISTADO S2.

O fator custo:

“Sim, o custo ¢ sempre um fator a ponderar, atualmente com a baixa das importagdes todos os
investimentos sdo minuciosamente avaliados. E outro fator, esta relacionado ao custo elevado
que pagamos por um projeto comparando com outros terminais do grupo” — ENTREVISTADO
S1.

“Sim, o custo ¢ sempre um fator a ponderar” — ENTREVISTADO S2.

E evidente que as barreiras existem de acordo as respostas dos entrevistados, e estas

dificuldades vao desde problema de falta de divisas, burocracias, custo elevado e falta de

financiamento em que apenas em casos concretos sao disponibilizados. Portanto, as barreiras

existentes vao de encontro ao Manual de Oslo (OECD, 2005) que descreve as principais

barreiras a inovagao relacionado com diversos fatores:

Fator custo: riscos percebidos como excessivos, custo muito elevado, caréncia
de financiamento interno e caréncia de financiamento de outras fontes fora da
empresa (capital de risco e fontes publicas de financiamento);

Fator conhecimento: potencial inovador insuficiente, caréncia de pessoal
qualificado (no interior da empresa e no mercado de trabalho), caréncia de
informagdes sobre tecnologia, caréncia de informacdes sobre os mercados,
deficiéncias na disponibiliza¢do de servigos externos, dificuldade de encontrar
parceiros para cooperagdo (em desenvolvimento de produto ou processo e em
parcerias de marketing), inflexibilidades organizacionais no interior da empresa

(atitude do pessoal e da gestdo com relagdo a mudangas) e incapacidade de
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direcionar os funciondrios para as atividades de inovagdo em virtude dos
requisitos da producao;

e Fator mercado: procura incerta para bens ou servigos inovadores e mercado
potencial dominado pelas empresas estabelecidas;

e Fator institucional: caréncia de infraestrutura, fragilidade dos direitos de

propriedade e legislagdo, regulacdo, padroes.

4) Participacdo de Terceiros: Esta questdo permiti-nos entender se de facto os

clientes e fornecedores sdo envolvidos na implementagdo de um projeto inovador

Envolvimento dos clientes e fornecedores:

“Em alguns casos sim sdo envolvidos, como ¢ o caso da implementagao da balanga, os
clientes foram chamados a dar um parecer” — ENTREVISTADO S1.

“Sim, com reunides onde de levantam as necessidades e fiabilidade dos servigos a
serem implementados " — ENTREVISTADO S2.

Nota-se o envolvimento moderado de clientes e fornecedores no processo de inovacgao.
Os processos inovadores t€ém como objetivo criar interacdo com clientes, fornecedores de
servigos internos, exploracao de oportunidades tecnologicas e parceiros de negocios (Bessant,
2005). Nesta perspetiva, ELA & Little (2007) consideram que criar um produto inovador ndo
¢ o suficiente, para que a gestdo de inovagdo produza o maximo resultado para o sucesso, a
estratégia, o processo, a organizacao € os recursos de uma empresa devem ser equilibrados e
alinhados, com base nas seguintes recomendagoes:
e Implementar atividades estruturadas e continuas de inteligéncia de mercado
para identificar novas necessidades de clientes e tendéncias tecnoldgicas;
e Envolver parceiros externos logo na fase de desenvolvimento do conceito;
e Implementar um sistema equilibrado de indicadores que consiste em medidas

orientadas para o custo e para o cliente.

5) Contribuicao de funcionarios

Capacidade de mao de obra para poder inovar:

“Nao arrisco mencionar uma percentagem, o que lhe posso dizer é que trabalhadores com esta
qualidade sdo escassos” — ENTREVISTADO SI.

“Nao ha” — ENTREVISTADO S2.
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Formagao de capacitacdo:

“Nao recebem para estes fins, as formagdes sdo especificas orientadas para melhorar a forma
de trabalho e aumentar a produtividade” — ENTREVISTADO S1.

“Sim, mediante a or¢amentagdo e disponibilidade” — ENTREVISTADO S2.
Incentivos para poder inovar:

“Pelo que eu sei ndo ha incentivos, mas deveria haver, quem sabe no futuro” —
ENTREVISTADO S1.

“Ndo ha” — ENTREVISTAD S2.

E notavel que os dois entrevistados salientam que trabalhadores com capacidade
inovadora praticamente ndo existem, e o financiamento para formacdo ¢ direcionado para
aumento da produgdo, e por outra ndo existem quaisquer incentivos aos trabalhadores para
contribuirem com ideias inovadoras. Portanto, isso contraria o que os autores Silva, Petrelli,
Fialho, & Gongalves (2017) defendem, ao considerarem ser de extrema importancia o
contibuto dos funcionarios a inovagdo, e isso € possivel através de estimulo a criatividade, e
pode ser fomentado por meio de um processo motivacional em que o trabalhador que gerar
uma nova ideia receba, por exemplo, um percentual financeiro estabelecido pela empresa apds
comprovagdo da eficiéncia do novo processo/procedimento. Para Alencar (1998) o
estabelecimento de uma cultura criativa na empresa estd mais relacionado com a
implementagdo de ac¢des e procedimentos que visam:

e Flexibilizar e superar enfoques de gestdo, estruturas e procedimentos rigidos;

e Aumentar a pro atividade, convertendo o trabalhador em protagonista da
mudanga;

e Selecionar trabalhadores com perfis que contribuam com experiéncia e
conhecimentos para ganhar diversidade na analise e no quotidiano da empresa;

e Formacdo continua de trabalhadores quer em areas relacionadas com a atividade
da empresa, quer em areas alheias a mesma, que possam servir para a identificagao
de novos produtos, servigos, etc.

Dito isso, ¢ importante que a empresa crie incentivos de inovagao para os

trabalhadores.
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6) Vantagem competitiva
Beneficios alcancados através do processo inovador implementado:

“O principal beneficio ¢ o retorno esperado, e atrair mais clientes. O exemplo, é com a
implementagdo da balanga conseguimos atrair novos clientes, pelo facto de saberem que
tinhamos montado uma balanga prefiram pesar ¢ ao mesmo tempo despachar o contentor,
contrariamente ao que acontecia, o cliente (camionista) teria que ir pesar num o terminal e
depois ir para outro para despachar o contentor” — ENTREVISTADO S1.

“Faz parte da estratégia da empresa, alcancar vantagem competitiva através de projetos
inovadores” — ENTREVISTADO S2.

Resultados esperados na implementagdo do processo inovador:

“Espera-se sempre obter as receitas conforme previstas, o exemplo foi a balanca para além de
termos recuperado em trés meses o valor investido, permitiu atrair novos clientes e criou-se
relagcdes com novos operadores. E solidificou a vantagem competitiva que ja tinhamos” —
ENTREVISTADO S1.

“Faz parte da estratégia da empresa, ao se implementar algum processo inovador alcangar
resultados satisfatorios que se traduzam em vantagem competitiva” — ENTREVISTADO S2.

Aceitagdo do mercado na implementa¢do de novo processo ou produto/servigo:

“Como sempre, se espera uma aceitacao positiva, assim como foi implementado o sistema de
controlo, os camionistas aceitaram de forma positiva, sobretudo porque garante seguranca de
entrada e saida de mercadorias. Por outro lado, a implementacdo da balanga talvez tenha sido
nos ultimos dois anos o produto que teve maior aceitagdo” — ENTREVISTADO S1.

“A aceitacdo do mercado de um servigo novo faz parte da estratégia competitiva da empresa” —
ENTREVISTADO S2.

Eficiéncia operacional através da reducao de tempo nas operagoes:

“Consideramos que a eficiéncia operacional ¢ importante, ndo € por acaso que a empresa deu
inicio ao novo processo de automacdo de processo através da implementago sistema Solvo e
IFS, e a compra de novas maquinas para reduzir o tempo de reposta aos Navios como aos
clientes no gate e no patio” — ENTREVISTADO S1.

“Ser mais eficiente no atendimento aos nossos clientes faz parte da estratégia da empresa, e ¢
claro a forma prestamos o servigo com elevada qualidade e em menos tempo faz de nés um
terminal mais competitivo” — ENTREVISTADO S2.

A busca de vantagem competitiva através da inovagao ¢ evidente por parte da empresa,
e 0s 46% dos inqueridos (figura 46) concordam que o nivel de competitividade ¢ mais elevado
comparando aos terminais. Nesta perspetiva, Conto, Junior, & Vaccaro (2016), alegam que a
inovacao se relaciona com fator de vantagem competitiva. O investimento feito em balanga de
pesagem e sistema de controlo tiverem aceitacdo positiva o que consolidou a vantagem
competitiva. E a eficiéncia operacional ¢ um facto importante que empresa procura alcangar

com investimentos inovadores relacionado com a automagao, sendo que 27%,1 dos inqueridos
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(figura 50) consideraram a competitividade como sendo um dos beneficios. Portanto, isso vai
de acordo ao que alguns autores defendem (Penrose, 1959; Wenerfeld, 1984; Amit &
Schoemaker, 1993; Hofer & Schendel, 1978) que as vantagens competitivas sdo obtidas através
das eficiéncias operacionais e pela combinagdo e implementagdo de seus recursos.

E empresa deve ter em conta que para além da inovagdo existem outros fatores que
podem determinar a competitividade de um terminal, conforme a figura 42, aproximadamente
50% atribuem importancia elevada competitividade. Notteboom & Yap (2012) decrevrem

outros fatores de competitivade:

e Gozar de proximidade com os principais centros de produ¢do e consumo € com as
principais vias comerciais;

e Possuir excelente acesso maritimo e interior e oferece conexdo superior aos mercados;

e Ser capaz de reduzir os custos portudrios para os usuarios através de maior
produtividade;

e Ser de capaz de expandir a capacidade a tempo de atender a demanda e tem espago
suficiente para atender a futuras extensdes de desenvolvimento e capacidade;

e Ser capaz de lidar com os desafios colocados pelo novo ambiente de negécios de
logistica;

e Ter maior envolvimento do setor privado no nivel das operagdes dos terminais.

Capitulo 6. Conclusao

Neste capitulo, iremos apresentar as conclusdes finais sobre o trabalho, e as
consideragdes sobre os resultados alcancados em resposta ao objetivo estabelecido no inicio
do trabalho. Portanto, este trabalho teve como objetivo principal investigar e analisar a
importancia da inovacao para o alcance de vantagem competitiva nos terminais portuarios.

E crucial realcar a importincia do tema desta dissertacdo pois permite estudar a
importancia do papel da inovagdo nos terminais portudrios, uma vez que o cotexto econémico
e concorréncia global obriga com que os terminais adotem estratégias de diferenciacdo, e
formas de alcancar eficiéncia operacional. Dai que o tema escolhido seja a inovagao como fator
de vantagem competitiva nos terminais portudrios, € apresenta-se como um tema bastante

pertinente, tendo sido aqui provado que a aposta pela inovagdo continuard a ser o fator crucial
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de sobrevivéncia dos terminais, e chave de sucesso para um terminal alcangar vantagem
competitiva, no momento atual de complexidade e incertezas econdmicas.

Pretende-se, com este trabalho de investigagdo, analisar as evidéncias que levem
considerar a inovagao como fator vantagem competitiva nos terminais, através de um estudo
de caso terminal Sogester.

E com base na referéncia tedrica, constatou-se a importancia da inovacao para o alcance
de vantagem competitiva (objetivo geral), portanto existe uma estreita relagdo entre a inovagao
e a vantagem competitiva, dai a importincia de os terminais portuarios continuarem a inovar
de modo a alcangar vantagem competitiva tendo em conta o contexto global e exigéncia do
setor portuario.

No que respeita aos objetivos especificos, verificou-se que o terminal portuario alcanga
vantagem competitiva através da eficiéncia operacional resultado da inovagdo em areas como
automacao de processo, automacao de equipamento e integragdo tecnoldgica. E, este facto
possibilita atracdo de novos clientes, permitindo assim um crescimento continuo e afirmacao
competitiva comparativamente aos terminais concorrentes.

Pode-se verificar também que entre varios fatores de vantagem competitiva, a inovagao
¢ um fator predominante, e esta passa sobretudo na aposta de investimento em projetos
inovadores que possibilita sobretudo o alcance de eficiéncia operacional, considerado causa de
diferenciag¢@o que possibilita superar a concorréncia.

Com base no desenvolvimento do estudo de caso, constatou-se que o terminal tem
apostado em projetos inovadores, sobretudo em automagdo de processo e automacgdo de
equipamentos, de forma superar a concorréncia. Entre os projetos existentes, verificou-se o
investimento em novas maquinas que permitird aumentar eficiéncia operacional no cais € no
patio, investimento em sistemas tecnologico de modo a automatizar os processos com isso
tornar o processo de atendimento, processamento de pagamento, comunicagdo mais eficiente.
Com isso permitiu concluir que estamos diante de um terminal que procura alcangar vantagem
competitiva através de inovagao.

E verificou-se ainda, que a apesar da empresa investir em projetos inovadores nao tem
uma politica de incentivos a inovagao para os trabalhadores, facto que contrapde com a ideia
de continuidade de inovacdo da empresa para se afirmar em termos competitivos no setor
portuario.

Apesar da pouca representatividade da amostra tendo em conta a dimensao do universo,

entende-se que foi possivel atingir os objetivos estabelecidos.

101



O estudo realizado apresentou um ponto fraco relacionado com dimensdo da amostra,
o que teve implica¢cdes na impossibilidade de utilizagdo de alguns instrumentos estatisticos,
considerando-se, no entanto, que os inqueridos sdo uma amostra adequada de utilizadores dos
terminais portudrios. E outro ponto fraco foi a falta de fonte primario para dar algum suporte a
nivel financeiro sobre a empresa.

Vale salientar, que se constatou limitacdes relacionadas com o fraco entendimento e
interpretagdo dos inqueridos sobre o tema, o que implicou repetidas explicagdes, € o por causa
da pandemia Covid-19, as perguntas do inquérito foram as mais simples possiveis e curtas para
poder minimizar o tempo de contacto com os inqueridos.

Pretende-se, portanto com este estudo seja importante para os terminais portuarios e
autoridades portudrias, sobretudo locais, no sentido de analisar perceber as formas de tornar o
setor mais competitivo, ajudar a compreender a importancia que a inovacgao representa nos
terminais. E pretende-se ainda que este trabalho de investigacdo tenha produzido,
conhecimentos cientificos capazes de contribuir para futuras investigagoes.

Para futuras linhas de investiga¢des englobando a inovagdo e vantagem competitiva
recomenda-se ampliar a sua aplicacdo aos trabalhadores, fornecedores e operadores portudrios,

criar indicadores quantitativos para medi¢do da inovag¢ao adequados aos terminais portuarios.

102



Referéncias Bibliograficas

Accenture. (2016). Connected ports driving future trade. Shanghai.

ACP - Associacao Comercial do Porto. (2016). Terminais portuarios e infraestruturas logisticas
em Portugal. Porto.

ADB: Inter-American Development Bank. (2018). Digital innovation in maritime supply
chains: Experiences from Northwestern Europe.

Afonso, N. (2005). Investigagdo naturalista em educagdo - um guia pratico e critico. Porto:
Asa.

Afuah, A. (1998). Innovation Management: strategies, implementation and profits. Oxford
University, 13-45.

Aisha, T. A., Ouhimmou, M., & Paquet, M. (2020). Optimization of Container Terminal
Layouts in the Seaport - Case of Port of Montreal. Sustainability, 1-20.

Alencar, E. L. (1998). Promovendo um ambiente favoravel a criatividade nas organizagdes.
Revista de Administragdo de Empresas, 38, n. 2, , 18-25.

Alerton, P. M. (2008). LIoyd’s practical shipping guides (2% ed. ed.). Londres: Informa.

ALICE - Aliance fot Logistics Innovation through Collaboration in Europe. (s/d). Corridors,
hubs and synchromodality: reasearch & innovation roadmap.

Amado, J. (2014). Manual de Investigacdo Qualitativa em educagdo. Coimba: Imprensa da
Universidade de Coimbra.

Andrade, M. M. (1999). Introducdo a metodologia do trabalho cient'fico: elaboracdao de
trabalho de graduagdo. Sao Paulo: Atlas.

Association, E. -E., & Little, A. D. (2007). Innovation excellence in logistics: value creation
by innovation. Bussels.

Auramo, J., Aminoff, A., & Punakivi, M. (2002). Research agenda for e-business logistics
based on professional opinions. 32, No.7, 513-531.

Autoridade da Concorréncia. (2018). Estudo sobre concorréncia no setor portudrio.
Aziz, N. N., & Samed, S. (2016). Innovation and competitive advantage: Modering effects of
firm age in foods manufacturing SMEs in Malaysia. 35, 256-266. Obtido em 05 de 09 de 2019,

de http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

Ballou, R. H. (1993). Logistica empresarial: transportes, administracdo de materiais e
distribuicao fisica. Sdo Paulo: Atlas.

103



Ballou, R. H. (2009). Gerenciamento da cadeia de suprimetos: logistica empresarial. Porto
Alegre: Bookman.

Bardin, L. (2011). Analise de conteudo. Lisboa: Edi¢des 70, Lda.

Barney, J. B. (1991). Firms Resource and sustained competitivi advantage. Journal of
ManagementObtido em 2019 de 08 de 26 de htt://doi.org/10.1177/0149206391017108

https://doi.org/10.1177/014920639101700108

Barney, J. B. (2001). Gaining and sustaining competitive advantage. Prentice Hall: Upper
Saddle River.

Basar, A., Ozasmli, N., Akacay, A. E., & Ertrek, G. (2008). A taxonomy of logistics innovation.
Jonkoping, http://research.sabanciuniv.edu.

Bessant, J. (18 de January de 2005). Enabling Continuos and Discontinuos Innovation:
Learning from the Private Sector. Public Money & Management, 25, No. 1, 35-42.

Bharadwaj, S. G., Varadarajan, P. R., & Fahy, J. (1993). Sustainable competitive advantage in
service industries: a conceptual model and research propositions. Journal of Marketing, 57 (4),
83-99. doi:DOI: 10.2307/1252221

Boer, H., & During, W. E. (January de 2001). Innovation, what innovation? A comparison
between product, process and organizational innovation. International Journal of Technology
Management, 83-107.

Bowersox, D., & Closs, D. (1996). Logistical management: the integrate supply chain
management. London: McGraw-Hill.

Brown, P. S. (2008). Business process and business fuctions: a new way of looking at
employement. Monthly Labor Review.

Cabrera, N. (11 de 02 de 2019). The most common types of cargo ships. Obtido em 11 de 05
de 2020, de Shipping & Logistics Blog: https://www.shiplilly.com/blog/the-most-common-
types-of-cargo-ships/

Carmo, H., & Ferreira, M. M. (1998). Metodologia da Investigagdo — Guia para Auto-
Aprendizagem. Lisboa: Universidade Aberta.

Carvalho, R. M. (2010). Compreender + Africa: Fundamentos para competir no mundo (2°
Edicdo ed.). Maia: Temas e Debates.

CESO (I, S.A. (2005). Distribui¢ao e Logistica em Angola. AIP — Associacdo Industrial
Portuguesa; CCI - Camara de Comércio e Industria.

104



Chain, L. -E. (10 de 11 de 2014). Custo logistico no Brasil. Obtido em 04 de Maio de 2020, de
ILOS - Especialista em Logistica e Supply Chain: https://www.ilos.com.br/web/custos-
logisticos-no-brasil/

Champion, V. (16 de 01 de 2020). Sogester on the march. (Worldcargo News) Obtido em 31
de 05 de 2020, de News: https://www.worldcargonews.com/news/sogester-on-the-march-
63624

Chapman, R., Soosay, C., & Kandampully, J. (2002). Innovation in logistic services and the
new business model: a conceptual framework. Managing Service Quality: An International
Journal, 12 No. 6, 358-371.

CJP - Instituto de Ciéncias Juridico-Politicas; CIDP - Centro de Investigacdo de Direito
Publico. (2012). A gestao e a concessdo das areas portuarias. Leixdes.

Clark, J. &. (2010). Innovation and Competitiviness: A Review. Tecnoly Analysis & Strategic
Management, (pp. 363 - 395). Brighton. Obtido de http://www.tandfonline.com/loi/ctas20

CME - Canadian Manufacturers and Exporters; SCL - Supply Chain Logistics Association
Canada. (2011). Global business strategy and innovation: a Canadian logistics perspective.

Conselho Nacional de Carregadores. (2019). Boletim estatistico II trimestre 2019. Ministério
dos Transportes. Luanda: DADG.

Conto, S. M., Junior, J. A., & Vaccaro, G. L. (17 de 05 de 2016). A Inova¢ao como fator de
vantagem competitiva: estudo de uma cooperativa produtora de suco e vinho organico. 23, 397-
407. Brasil: Gest. Prod. Obtido em 03 de 09 de 2019, de http://dx.doi.org/10.1590/0104-
530X1677-14

Contryeconomy. (s.d.). Angola - trade balance. Obtido em 11 de 05 de 2020, de Trade balance:
https://countryeconomy.com/trade/balance/angola

Cottam, A., Ensor, J., & Band, C. (2001). A benchmark study of strategic commitment to
innovation. European Journal of Innovation Management, 4 (2), 88-94.

Council World Shipping. (s.d.). Top World Container Ports. Obtido em 01 de05 de 2020, de
About the industry: http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/top-50-

world-container-ports

Coutinho, C. P. (2011). Metodologia de investigacdo em Ciéncias Sociais ¢ Humanas: Teoria
e pratica. Coimbra: Almedina.

Creswell, J. W. (2007). Projeto de pesquisa: Métodos qualitativo, quantitativo e misto (2 ed.).
(T. L. Rocha, Trad.) Porto Alegre: Artmed.

Cury, A. (2000). Organizagdo e métodos: uma visao holistica (7 ed.). Sdo Paulo: Atlas.

Davila, T., Epstein, M. J., & Shelton, R. (2007). As regras da inovagdo. Porto Alegre:
Bookman.

105



De Conto, S. M., Junior, J. A., & Vaccaro, G. L. (2016). A inovagdo como fator de vantagem
competitiva: estudo de uma cooperativa produtora de suco e vinho organicos. (G. Prod., Ed.)
23 (2), 397-407. Obtido em 05 de 09 de 2019, de http://dx.doi.org/10.1590/0104-530X1677-
14

Deloitte. (2017). Smart ports - point of view. Netherlands.

Distanont, A. (2018). Components of market in frozen food business. Journal of Management, 7, 41-51. Obtido em 05
de 09 de 2019, de https;//www tci-thaijo.org/index.php/wms/article View/147019

Distanont, A., & Khongmalai, O. (2018). The role of innovation in creating a competitive
advantage. =~ Kasetsart  Journal  of  Social  Sciences, 1-7. Obtido de
https://doi.org/10.1016/j.kjss.2018.07.009

Docksthefuture. (2018). Defining the concept of port of the future. EU - Union Europe, EC -
Europe Comission.

Drucker, P. F. (2016). Inovacdo e espirito empreededor (entreprenneurship): Pratica e
principios. Sdo Paulo: Cengage Learning.

Dwarakisha, G. S., & Salima, A. M. (2015). Review on the Role of Ports in the Development
of a Nation. International conference on water resource, coastel and engineering (pp. 1-7).
Oregon: Elsevier.

ECBI - Erasmus Centre for Business Innovation. (2019). Por of Rotterdam

Empresa Portuaria de Luanda. (2019). Terminal multiuso do porto de Luanda. Porto de Luanda,
Luanda.

European Innovation Management Academi. (s/ data). Inovation Management. Obtido em 03
de 09 de 2019, de https://www.improve-innovation.eu/

Ferreira, M. J., & Campos, P. (2009). O Inquérito Estatistico: uma introdug¢ao a elaboragio de
questionarios, amostragem, organizacao e apresentacao dos resultados. Lisboa: INE, ESTP and
DREN.

Fingar, P. (03 de April de 2012). Extreme competition: an architecture for innovation. A
BPTrends Columm.

Flick, U. (2004). Uma introdugdo a pesquisa qualitativa. Porto Alegre: Bookman.

Fonseca, A. J. (2012). Contibuicdo para o estudo das parceirias publicas-privadas no setor
portuario em Portugal - Analise do caso Terminal de contentores de Alcantar. Lisboa: Instituto
Superior Técnico, Universidade de Lisboa.

Gardakar, G., Ahmed, P. K., & Graham, G. (1998). An integrated response towards the pursuit

of fast time to market of NPD in European manufacturing organizaions. European Business
Review, 98 (3), 172-177.

106



Gault, F. (2018). Defining and measuring innovation in all sectors of the economy. Research
Policy(47(3)), 617-622.

Gil, A. C. (2002). Como elaborar projetos de pesquisa (2 ed.). Sdo Paulo: Atlas.

Goksoy, A., Vayvay, O., & Ergeneli, N. (2013). Gaining competitive advantage trough
innovation strategies: An application in warehouse management processes. American Journal
of Business and Managementy, 2 (4), 304-321. doi:10.11634/216796061302463

Governo de Angola. (s.d.). O portal de Angola. Obtido em 24 de 05 de 2020, de O portal de
Angola: http://www.governo.gov.ao/opais.aspx

GTS - The Geography of Transport Systems. (s.d.). Types of Maritime Cargo. Obtido em 13
de 05 de 2020, de https://transportgeography.org/?page id=10258

Haezendonck, E., & Notteboom, T. (2012). The competitive advantage of seaports. Port
Competitiveness: 67- 87.

Hall, W. K. (1980). Survival strategies in a hostile environment. Harvard Business Review, 58,
75-85.

Hamel, G. (2007). The future of. The future of management. Boston: Harvard Business School
Publishing. Harboursreview. (2018). Port equipament.

Hill, M. M., & Hill, A. (2009). Investigacao por Questionario (2* ed.). Lisboa: Edi¢des Silabo,
Lda.

Hlali, A., & Hammami, S. (2017). Seaport concepts and services characteristics: theoretical
test. The Open Transportation Journal, 11, 120-129.

Hoegel, M., & Wagner, S. M. (01 de 08 de 2015). Buyer-supplier collaboration in product
development projects. Journal of Management. Obtido em 05 de 09 de 2019, de
https://doi.org/10.1177%2F0149206304272291

Hofer, C. &. (1978). Strategy formulation: analytic concepts. (0829902139, Trad.) Saint Paul:
West publishing. Obtido de https://lib.ugent.be/catalog/rug01:000281941

Ibrahimi, K. (2017). A theoretical framework for conceptualizing seaports as institutional and
operational clusters. World Conference on Transport Research (pp. 261-278). Shanghai:
Elselver.

IMAG Group. (1994). An international classification of ships by type. London.

Inauen, M., & Shenker, M. (04 de 10 de 2011). The impact of outside-in open innovation on
innovation performance. European Journal of Innovation Management, 14, 496-520. Obtido
em 05 de 09 de 2019, de https://doi.org/10.1108/14601061111174934

Infopédia. (Sem data). Infopedia Dicionario Porto Editora. Obtido em 20-08-2019, de

Infopédia: www.infopedia.pt

107



International Finance Corporation. (2019). Criagdo de mercado em Angola: oportunidades de
desenvolvimento através do sector privado. World Bank. Washington: IFC.

José, C. S. (2010). Dicionario de economia (2* Edi¢do ed.). Lisboa: Platano Editora.
Kahn, B. K. (2018). Understanting innovation. (Elsevier, Ed.) ScienceDirect, 453-460.

Kay, J. (1993). Foundations of corporate sucess: how bussiness strategies add value. New
York: Oxford University Press.

Kemme, N. (2013). Design and operation of automated container storage systems. Hamburg:
Physica - Verlag.

Kim, S., Kang, D., & Dinwoodie, J. (2016). Competitiveness in a multipolar port system:
striving for regional gateway status in Northeast Asia. The Asian Journal of Shipping and
Logistics, 119-126.

Kingdom of the Netherlands. (2019). Digital Port Innovations in Taiwan: Opportunities for
knowledge intensive cooperation. An overview of developments and challenges for Taiwanese
ports and possible digital solutions. Taiwan: Holland Innovation Network.

Leite, D. B. (2016). Gestao da inovagdo: estudo de casos multiplos no segmento de
representacdo de veiculos. Revista da Mico e Pequena Empresa, 10(29, pp. 34-53.

Leite, E. (2012). O fenomeno do empreendedorismo. Sdo Paulo: Saraiva.

Lewis, I., & Talalayevsky, A. (2000). Third-party logistics: Leveraging information
technology. Journal of business logistics : JBL. - Hoboken, 21, Ed.2, 173-186.

LIEBHERR. (s.d.). LHM 800. Obtido em 31 de 05 de 2020, de Mobile Harbour
Crane:https://www.liebherr.com/en/int/products/maritime-cranes/port-equipment/mobile-
harbour-crane/details/lhm800.html

Lin, C., & Ho, Y. (2007). Technological innovation for China’s logistics industry. Journal of
Technology Magement & Innovation.

Liu, Q. (2010). Efficiency Analysis of Container Ports and Terminals. A thesis submitted for
the degree of Doctor of Philosophy of University College London. London, England:
University College London.

Marconi, M. A., & Lakatos, E. M. (2011). Metodologia cientifica (6 ed.). Sdo Paulo: Atlas.

Marine Insight. (12 de 11 de 2019). What is a cruise ship? Obtido em 11 de 05 de 2020, de
Types of ships: https://www.marineinsight.com/guidelines/a-guide-to-types-of-ships/

Mattos, J. R., & Guimaraes, L. S. (2005). Gestao da tecnologia e inovacdo: abordagem pratica.
Sao Paulo: Saraiva.

McGinley, K. (2014). Preparing port container terminals for the future: making the most of
Intelligent Transport Systems (ITS). WIT Press, 13, 419-427.

108



Mena, C., Christoper, M. J., & Jia, F. (2007). Innovation in logistics services. Bedford:
Cranfield University School of Management.

Min, H., Ahn, S., Lee, H., & Park, H. (2017). An integrated terminal operating system for
enhancing the efficiency of seaport terminal operators. Maritime Economics & Logistics,
19(3), 428-450.

Ministério da Economia e Planeamento. (04 de 2018). Plano de Desenvolvimento Nacional
2018-2022. Luanda, Angola.

Mintzberg, H. (1995). A estrutura das Organizagdes. Sao Paulo: Dom Quixote.

Mioranza, C. &. (11/12 de 2017). Inovagdo como vantagem competitiva: estudo de caso em
uma pequena empresa. Revista Brasileira de Gestdo e Inovagdo, pp. 01-22.
doi:10.18226/23190639.v5n1.01

MOL - Mitasui O.S.K. Line. (2017). A vessel for every need: supporting everyday life and
industries around the world. Tokyo, Japan: FSC.

Monteiro, D. W. (2008 como citado em Turra, E., Mioranza, C. & Coltre, S. M., 2017).
Inovagdo de produtos: um estudo de caso sobre servigo de videocoferéncia em telefonia celular.
Revista e Gesta, 78-102.

Montwill, A. (2014). The role of seaports as logistics centers in the modelling of the sustainable
system for distribution of goods in urban areas. 1st International Conference Green Cities 2014
- Green Logistics for Greener Cities (pp. 257 - 265). Szecin, Poland: Elsevier.

Murtha, P. T. (1994). Country Capabilities and the Strategic State: How national political

institution affect multinational corporations strategies. Strategic Management Journal, pp. 113-
129. Obtido em 2019 de 08 de 26, de https://www.jstor.org/stable/2486879

Nascimento, E. P. (2012). Trajetoria da sustentabilidade: do ambiente ao social, do social ao
economico. Estudos avangados, 26, n.74, (0103-4014), 51-64.

Notteboom, T., & Yap, W. Y. (2012). Port competition and competitiveness. 550 - 570.

OECD - Organization for Economic Cooperation and Development. (03 de 2010). Ministerial
Report on the OECD Innovation Strategy. Obtido de http://www.oecd.org/sti/45326349.pdf.

OECD - Organization for Economic Cooperation and Development. (2018). Science,
Technology and Innovation: Adapting. to Technological and Societal Disruption. Paris:

OECD.

OECD. (2005). Oslo Manual: The measurement of scientific and technolical activitie. Eurostat.
Eurostat.

OECD; Eurostat. (2018). The Measuring of Scientific, Technological and Innovation
Activities. Paris; Luxemburg: OECD.

109



Oliveira, S. R., & Alves, J. L. (2013). Metodologia para avaliar a capacidade de inovacao
tecnoldgica na performance de empresa high tech. Revista de Gestao Industrial, v. 9, n. 4
(1808-0448).

Olveira, T. M. (09 de 2001). Amostragem nao-probabilistica: Adequagdes de situagdes para
uso e limitagdes de amostras por conveniéncia, julgamento e quotas. Administragcdo On Line ,
2, n. 3(ISSN 1517—7912).

Parana, I. -1., & Paura, G. L. (2012). Fundamentos da logistica. Parana: nstituto Federal Parana.

Penrose, E. T. (1959). Book Review. Em T. Edith, A. Nair, J. Trendowski, & W. Judge
(Edits.), The theory of the growth of the firms (pp. pp. 1026-1028). Oxford: Blacwell. Obtido
em 27 de 08 de 2019, de
https://digitalcommons.odu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1002&context=management_fac
_pubs

Peralta, M. H., Reyes, S. P., Molero, G. D., Santarremigia, F. E., & Ferrando, J. P. (2019).
Improving the Performance of Dry and Maritime Ports by Increasing Knowledge about the
Most Relevant Functionalities of the Terminal Operating System (TOS). Sustainability 2, 1-
23.

Port of Rotterdam. (19 de 05 de 2020). Navigate Rotterdam improved further thanks to data
sourced from sector players. Obtido em 20 de 03 de 2020, de Digitisation News:
https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/navigate-rotterdam improved-
further-thanks-to-data-sourced-from

sector?utm_source=linkedin&utm medium=social&utm_campaign=hbrkanalen

Port of Rotterdam. (s.d.). Digitisation. Obtido em 18 de 05 de 2020, de Doing Business:
https://www.portofrotterdam.com/en/doing-business/port-of-the-future/digitisation/control-
management

Porter, M. (1990). The Competitiveness advantage of nations. New York: Free Press, London.

Porter, M. E. (1980). Competitive strategy: techniques for analyzing industries ans competitors
(The Free Press ed.). New York.

Porter, M. E. (1989). Vantagem competitiva: criando e sustentando um desempenho superior.
Rio de Jandeiro: Elsevier.

Porter, M. E. (1990). The Competitive Advantage of Nation. Obtido em 2019 de 08 de 26, de
Harvard Business Review: https://hbr.org/1990/03/the-competitive-advantage-of-nations

Porter, M. E. (1999). Comepeti¢do: estratégias competitivas essenciais. Rio de Janeiro:
Elsevier.

Prodanov, C. C., & Freitas, E. C. (2009). Metodologia do Trabalho Cientifico: método e
técnicas da pesquisa e do trabalho académico. Novo Hamburgo: Feevale.

Rakthin, S., Calatone, R. J., & & Wang, J. F. (2016). Managing market intelligence: The
comparative role of absorptive capacity and market orientation. Journal of Business Research.

110



Obtido em 05 de 09 de 2019, de https://isidl.com/wp-content/uploads/2017/07/E4231-
IranArze.pdf

Rodrigue, J. P. (s.d.). The terminalization of supply chains: reassessing the role of terminals in
port/hinterland logistical relationships. Department of Global Studies & Geography - Hofstra
University.

Rosa, R. A. (2006). Portos: conceitos essenciais - uma visdo historica e técnica. Vitoria:
IHGES.

Rugman, A. M. (1991). Improving Canada’s International Competitiveness: Fast Forward.
Canada: Kodak.

Saloner, G., Shepard, A., & Podolny, J. (2001). Strategic Management. Newyork: John Wiley
& Sons.

Schumpeter, J. (1934). the Theory of Economic Development. Cambridge, MA: Harvard
University Press.

Shaheen, A., Hahmoud, H., & Ei-All, A. (2014). The Competitive advantage of seaports and
applied to the est port said - port said. IMPACT: International Journal of Research in Applied,
2(2321-8851/2347-4580), 111-1120.

Shandert, S. (13 de 01 de 2020). Ranking of top 50 largest ports in the world. Obtido em 21 de
05 de 2020, de Ranking dos 50 maiores portos do  mundo:
https://www.datamarnews.com/pt/noticias/ranking-dos-50-maiores-portos-do-mundo/

Shen, Y., Yao, J., & Zhang, H. (2008). Design and implementation of the container terminal
operating system based on service-oriented architecture. In Proceedings of the 2008

International Conference on Cyberworlds, (pp. 794-799). Hangzhou, China.

Silva, G. G., Petrelli, M. A., Fialho, F. A., & Gongalves, M. M. (2017). Cultura de estimulo a
criatividade como instrumentos de processos inovadores. ResearchGate.

Silva, J. J. (2014). Classificagdo e carateristicas dos modais de transportes. Mato Grossp,
Brasil: Rede e-Tec Brasil.

Sogester. (10 de 2018). Panorama Sogester. (L. Nunes, Ed.)
Sogester. (03 de 2020). 2020- Um ano de oportunidades. (L. Lussoke, Ed.) Panorama Sogester.
Sogester. (s.d.). Services. Obtido de https://www.sogester.co.ao/services/

Soosay, C. A., & Hyland, P. W. (2004). Driving. innovation in logistics: Case studies in
Distribuition Centres. Creative & Innovation Management.

Theodora. (27 de 01 de 2020). Angola economy 2020. Obtido em 22 de 05 de 2020, de
https://theodora.com/wfbcurrent/angola/angola_economy.html

Tidd, J., Bessant, J., & Pavitt, K. (2008). Gestao da Inovacdo. Porto Alegre: Bookman.

111



Tomlinson, J. (22 de September de 2009). History and impact of the intermodal. shipping
container.

Tseng, M. L., Tan, R. R., & Siriban-Manalang, A. B. (2013). Sustainable consumption
production for Asia: Sustainability trough green design practice. Journal of Cleaner Production,
40, 1-5. Obtido em 05 de 09 de 2019, de http://dx.doi.org/10.1016/j.jclepro.2012.07.015

UNCTAD. (2016). Por management: Port performance - linking performance indicatores to
strategic objectives. New York, Geneva: UNCTAD.

UNCTAD. (05 de 11 de 2019). General profie: Angola. Obtido em 26 de 05 de 2020, de
UNCTADSTAT:https://unctadstat.unctad.org/countryprofile/generalprofile/en-
gb/024/index.html

United Nations. (2013). Transport and logistics innovation towards the review of the Almaty
Programme of Action in 2014. United Nations Conference on Trade and Development.

UNTCAD - United Nations Conference on Trade and Development. (2018). Review of
maritime transport. New York: United Nations.

Urbancové, H. (06 de 01 de 2013). Competitive advantage achievement trough innovation and
knowledge. Scientific journal from the field of management and economics, pp. 82-96. Obtido
de https://www.cjournal.cz/index.php?hid=clanek&cid=127

Viederyte, R. (2016). Organizational and process innovations in international logistics
companies: the relevance and expected benefits. 20, No. 3, 134 - 146.

Voss, C., Tsikriktsin, N., & Frolich, M. (2002). Case research in operation managements.
International journal operation production management, 195-219.

Wittemeier, M. (23 de 05 de 2017). Automation and technological innovation is crucial to the
future of ports, part 2. Obtido em 18 de 05 de 2020, de INFORM: https://www.inform-
software.com/blog/post/automation-and-technological-innovation-is-crucial-to-the-future-of-
ports-part-2

World Bank. (2007). The evolution of ports in a competitive world. Washington: World Bank.

World Bank. (26 de 09 de 2019). Angola: aspectos gerais. Obtido em 22 de 05 de 2020, de
Aspectos gerais: https://www.worldbank.org/pt/country/angola/overview

World Bank. (2020). Doing Business 2020: comparing business regulation in 190 economies.
World Bank, World Bank Group.

World Bank. (2020). Strengthening Ukraine’s port sector governance. Consolideting control
over port land use and moving towards a contextualized landlord model: global experience and
option for Ukraine. Kyiv, Kyiv, Ukraine: World Bank.

Worldcargo News. (01 de 01 de 2020). Sogester gears up operations. Obtido em 31 de 05 de
2020, de Sogester gears up operations: https://www.worldcargonews.com/news-in-
print/sogester-gears-up-operations-64114

112



Yin, R. (1983). The case study method: an annotated bibliography. Coscomos Corporation,
1983 - 1984.

Yin, R. K. (2001). Estudo de caso: planejamento e métodos. (2 ed.). Porto Alegre: Bookman.
Yin, R. K. (2010). Estdo de caso: Planejamento e métodos (4 ed.). Porto Alegre: Bookmann.
Zaucha, J., & Matczak, M. (2018). Role of maritime ports and shipping in the creation of the
economic value of the sea areas. GLOBMAR 2018. 58, pp. 1-9. Gdynia, Poland: SHS Web of
Conferences.

Zhang, J., & Zhu, M. (28 de 05 de 2015). Market orientation, product innovation and export

performance: Evidence from Chinese manufacturers. Journal of Strategic Marketing, 24, 377-
397. Obtido em 05 de 09 de 2009, de https://doi.org/10.1080/0965254X.2015.1052538.

Apéndice

Apéndice A - Perguntas de Entrevista

1. Setor portuario:
e O que pensa do estado atual do setor portudrio Angolano?
e E quanto ao de nivel de concorréncia como ¢ que avalia?
¢ Qual ¢ o maior desafio que setor enfrenta?

2. Inovacao:
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Histérico — Quais sdo os produtos/servigos inovadores que a empresa ja introduziu
no mercado?

Produto diferenciado — Que fator diferenciador estd associado ao produto?
Processo diferenciado — Que processo novo de producdo foi introduzido
recentemente e que impacto teve: nas operacdes/vendas

Iniciativa ou reativa — perante as alteragdes do mercado, a empresa tem uma agao
reativa, ou iniciativa?

Automacgdo de processos — qual € a visdo da empresa quanto a processos
automaticos de modo acelerar os processos, na taxacao, finangas pagamento, gate,
operacoes

Automagao de equipamentos — qual ¢ a visdo da empresa sobre investimento em
equipamentos automaticos, ou semi-automaticos como gruas € outros
equipamentos?

Integracao tecnoldgica — qual € a visdo da empresa quanto a uma plataforma
tecnoldgica onde integra varios operadores da cadeia (Ex: transportadores,
alfandega, carregador, prestador de servigos?

3. Barreiras

Dificuldades — Que dificuldades tem tido para implementac¢do de processos, e
produtos inovadores

Financiamento — O financiamento de projeto ou produto inovador ¢ disponivel
sempre que se constatar os verdadeiros beneficios?

Custos — O custo ¢ fator a ponderar na hora de introdugdo de um produto
inovador?

4. Participacio de Terceiros

Clientes — No processo de inovagdo os clientes sdo envolvidos, e como lhes ¢
transmitido?

Fornecedores — No processo de inovagao os clientes sao envolvidos, e como lhes ¢
transmitido?

5. Contribuicao de funcionarios

Mao de obra — A mao de obra atual ¢ capaz de identificar uma oportunidade para
inovar, nos 100 qual ¢ a percentagem?

Treinamento — Os funcionarios recebem treinamentos adequados capazes de
transformarem uma ideia inovadora em um processo ou produto palpavel
Incentivos — Que incentivos sdo dados aos funciondrios que apresentam solugdes
inovadoras para um determinado problema?

6. Vantagem competitiva

Beneficios — ap6s de implementar uma ideia ou processo inovador que beneficios
espera alcangar? Qual € o exemplo concreto e recente?

Novas receitas/resultado — que receitas espera obter apds implementagdao de um
processo inovador? Exemplo de um processo implementado que gerou resultados
esperados

Aceitagdo do mercado — Qual ¢ aceitacdo do mercado na implementacdo de novo
processo ou produto/servigo?
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e A eficiéncia operacional — através de redugdo de tempo de operagdes nos navios, é
considerada vantagem competitiva que pode ser alcangada de vérias as formas,
como a empresa pensa em alcancar?
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Apéndice B - Folha de Inquérito

Idade Nivel escolar:
I Nivel
[Anos de experiéncia | | 11 Nivel

II Nivel
Licenciatura
Mestrado

1. Qual ¢ a nog3o que tem sobre a inovagio?

a) Avancado ]
b) Intermédio
¢) Basico

d) Nenhum

2. Qual ¢ a importancia que atribui & competitividade no setor portudrio?
a) Avancado
b) Intermédio
<) Bésico

d) Nenhum

3. A inovagio enquanto fator predominante de vantagem competitiva:
a) Concordo totalmente

d) Concordo parcialmente

¢) Indiferente

d) Discordo totalmente

) Discordo parcialmente

4. De modo geral como classifica a Sogester a nivel de inovagio?
a) Avancado
b) Intermédio
¢) Basico

d) Nenhum

5. De modo geral como avalia o nivel de inovagio na Sogester comparando a outros terminais?
a) Avancgado

b) Intermédio
d) Bésico

¢) Nenhum

6. Perante outros terminais como classifica a Sogester a nivel de petitividade?
a) Avancado
b) Intermédio
d) Bésico

¢) Nenhum

7. Considera que o nivel de inovagho scja um fator determinante para escolha de um terminal?
a) Nao
b) Sim

8. Considera importante que um terminal tenha sistema automatizado de processo que visa reduzir o tempo de atendimento?

a) Nao |

b) Sim ||

9. Eficiéncia operacional através de inovagio: 30 de equip 10s Vs 30 de p
a) Automacio de processos

b) A ¢30 de equip

10. Beneficios da 30 de p nos terminais?

a) Competitividade

b) Produtividade

<) Redugdo de custos

d) Comunicagio eficiente
¢) Nenhum
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Anexos

Imagem de varios Tipos de Navios

BULK CARRIER

OIL RIG SUPPLY VESSEL
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Frota Mundial de Navios
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Volume de mercado de Negocio Frete

FREIGHT MARKETS 2017

with the exception of tankers.

1111

3.0
CONTAINER =
FREIGHT RATES oS
A better supply-demand balance in §

container-ship markets, underpinned by
stronger demand, was the main driver
for improved freight rates.

DRY BULK
FREIGHT RATES

recorded a remarkable surge, which
translated into clear gains for carriers,
thereby compensating the depressed
earnings of 2016.

TANKER
FREIGHT RATES

mainly due to an increase
in vessel supply that grew
at a faster rate than
demand growth.

119

‘ In 2017, freight rates improved across all markets,

remained under pressure,

6.4%

» DEMAND GROWTH

The container shipping
industry ended 2017
with a total profit of

$7 billion.

» SUPPLY GROWTH

3.8%

Average eamings increased
in all fleet segments,

$1 0,986 per day.

Seaborne dry bulk
4.4%
Bulk carrier floet
growth:

3%

Baltic Exchange
dirty tanker index

8% growth

787 points

Baltic Exchange
clean tanker index

24% growth

606 points




Os Portos com os maiores Niveis de Inovacdo no Mundo

Table 49

Port

Overview of automation frends in poris, 2017

Terminal

Maiboumns, Australla
Sydney, Austraia

Antwerp, Beigium
Qingdao, China
Shanghal, Crina
Tiangin, China

Hamburg, Germany

Vizhinjam, India
Surabaya, Indonscia
Dudiin, ireland

Vado Ligurs, italy
Nagoya, Japan

Tokyo, Japan

Lazaro Cérdenas, Mexico
Twpan, Mexico
Tanger Med, Morocco

Auckland, New Zealand
Colon, Panama

Buzan, Republic of Korea

Incheon, Republic of Korea

Aigeckas, Spain
Barcsiona, Spain

Dubal, Unitad Arab Emiratss

Abu Dhabi, Unitad Arsb Emiratss
Liverpool, Unitsd Kingdom
London, United Kingdom

Long Beach, Unitsd States

Loe Angsles, Unitad Statss
New York, United Statss
Norfolk, Unitad Statse

Kaohsiung, Tawan Province of China
Talpel, Talwan Province of China

Contalner tarminals, Rzsharman lsland Contalner
Terminal

Raherman Isiand berths 8-10
Victoria Intsmational Container Terminal
Sydney Intemational Container Terminals
Brotherson Dock North

Gatsway

New Qlanwan

Yangsnan, phass 4

Dong Jang

Ocean Gats Container Terminal *

Altsrwerder Container Terminal
Burchargkal

Aganl

Lamong Bay and Petikemas

Faryport Terminals

APM Tarminals

Tobézhima Pier South Side Container Terminal
Ol Terminal 5

Terminal 2

Port Terminal

Tanger Med 2

“Deita Dedicated East and Wieat Terminaiz, Euromax,
World Gatsway and APM Terminals™

Fergusaon Container Terminal
Manzanilio Intsmational Terminal

Pasir Panjang Terminals 1,2, 3 and 4

Tuse

“Pusan Newport Intamational and container tarminal,

Newport Compary,
Hanjin Newport Company and Hyundal Puzan
Newport”

Hanjin Incheon Contalner Terminal
Total Terminal intemacional

Europe South
Jabel All Terminals 3 and 4

Knhaiita Container Terminal
Liverpooi 2 Contsiner Terminal

Dubal Ports London Gateway Container Terminal and
Thamesport

Contalner Terminal

TraPac
Global Container Terminals

Virginla Intsmational Gatsway

Intsmational Terminals

Terminale 4 and 5 and Kao Ming Container Terminal
Contalner Terminal
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Fully (trial vesssiz handled end-2017)
Not confirmed; in development
Fully (phase 1 operational; phases 2
and 2 In dsvelopment)

Fully
Semi
Not confirmed; in development
Semi
Semi; planned
Sami; due to be operational 2018

Fully
Seml

Sami
Semi

Not confirmed; due %o open 2019
Fully

Semi; due 10 be completad 2019

Semi
Fully (Middle Harbour Redevelopment
Project In development)
Fully
Sami
Semi
Sami; In development
Semi



Mapa do meio envolvente do Porto de Luanda
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Imagem Terminal Sogester - Boavista
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Imagem do Gate Sogester - Boavista
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Porto de Antuérpia
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Imagem Grua Liebherr MHC 800
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Imagem Reackstaker em Operagao
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