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RESUMO

O presente trabalho analisa as reais condigdes do atual Sistema Logistico Angolano
assim como a sua capacidade de apoio aos portos Angolanos de forma a fomentar o
desenvolvimento de Angola enquanto Pais mas também enquanto potencial reforgo

de toda a regidao Angolana onde esta inserida.

Tendo as operagdes da cadeia de abastecimento como principal requisito os
processos de gestdo que fazem parte das areas funcionais de cada organizacdo, a
maior parte das empresas procuram novos mercados, ultrapassando as barreiras
internas protecionistas anteriormente impostas. Assim, para conquistar novos
mercados, cada organizacdo necessita de estar preparada para responder com
rapidez, agilidade e maxima eficiéncia as evidentes mudangas, mantendo no entanto,

a qualidade dos produtos e servigos.

Atualmente, com uma economia global dependente em cerca de 90% do transporte
maritimo, é fundamental que os setores do transporte e portuarios aumentem a sua
eficiéncia com a integracao de solugdes intermodais e multimodais que promovam o

comércio e, que contribuam para a mobilidade sustentavel de mercadorias.

Com uma populagdo estimada de 24 milhdes de habitantes e com uma divisdo
politico-administrativa compreendida por 18 provincias, Angola estd dotada de trés
importantes portos (Luanda, Lobito e Namibe), que tém de ser englobados num
esforco conjunto de integracdo com as redes rodoviarias e ferroviarias apoiadas por
uma estratégia de Regulamentacdo e localizacdo de parques logisticos capazes de

mitigar a rutura logistica otimizando assim todo o sistema logistico.

Para além deste enquadramento tematico, o trabalho que se pretende desenvolver
terd também como objectivo o estudo comparado entre os diferentes portos de
Angola e como estes poderdo retirar beneficios significativos da implantagdo de
Plataformas Logisticas Portuarias, prestando servicos de valor acrescentado as
mercadorias que entrem ou saiam destes portos, de modo a que estes se tornem
mais atrativos tanto para importadores como exportadores. Sendo, entdo, na
prestacdo destes servicos logisticos que residird o grande foco de atracdo das

mercadorias destinadas aos paises encravados do interior do continente.

Palavras-chave: Portos, Sistema Logistico, Integracdo Multimodal, Eficiéncia

logistica, Optimizacdo, Regulamentacgdo, Hinterland.
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ABSTRACT

This master thesis analyzes the actual conditions of the current Angolan Logistics
System and its ability to support the Angolan ports. This gives the opportunity for
the development of Angola as a country, but also as a potential reinforcement of the

entire Angolan operation region.

Having the supply chain operations, as the main requirement management processes
that are part of the functional areas of each organization, most companies seek new
markets, overcoming internal barriers previously imposed by protectionism. Thus, to
conquer new markets, each organization needs to be prepared to respond quickly,
with agility and maximum efficiency to the common changes, while maintaining the

quality of products and services.

Today, with a global economy dependent on about 90% of shipping, it is necessary
that the sectors of transport and port increase their efficiency with the integration of
intermodal and multimodal solutions that promote trade and contribute to a

sustainable mobility.

With an estimated population of 24 million, and a political-administrative division
with 18 provinces, Angola is endowed with three important ports (Luanda, Lobito and
Namibe), which must be allied in a joint effort of integration with the road networks
and rail supported by a regulatory strategy and the location of logistics parks be able

to mitigate the logistics disruption by optimizing the entire logistics system.

Beyond this thematic framework, the work performed will also aim the comparative
study between the different ports of Angola and how they can take significant
advantage of deploying Port Logistics Platforms, providing a value added services to
the import goods or export in these ports, so that they become more attractive for
both importers and exporters. Since then, the provision of logistics services, is

identifying the major focus of attraction, like the goods for the non-coastal countries.

Key Words: Ports, Logistic System, Multimodal Integration, Logistics Efficiency,

Optimization, Regulation, Hinterland
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1. INTRODUGCAO

O desenvolvimento portuario tem sido utilizado como importante elemento
estratégico para o crescimento econémico em varias partes do mundo. Embora
muitos académicos aceitem a nocdo tradicional do porto como porta de entrada,
alteracdes nas condicdes politicas e econdmicas mundiais tém provocando

mudancas na estratégia de atuacao dos portos.

O surgimento do contentor no cenario do transporte mundial possibilitou mais
agilidade em todo processo, reduzindo tempo de entrega face a crescente utilizagao
do transporte multimodal. Os portos tiveram de se modernizar e adequar a sua

forma de atuacdo a nova realidade da distribuicdo internacional.

De acordo com Gongalves (2015), o contentor &, hoje, sem duvida, o protagonista
do processo de globalizacdo da economia. Os ganhos de eficiéncia, associados a
unitizacdo da carga, permitiram desvalorizar o factor distancia e promover as trocas

comerciais a escala global.

Neste contexto, surge uma nova visao para os portos, caracterizada pela sua
integracdo nas cadeias logisticas globais. Os principais beneficios sdo notados na
diminuicdo dos custos logisticos e na melhoria do nivel de servico durante as

transacGes de comércio internacional.

Constitui objectivo essencial do trabalho, efetuar uma investigacdo sobre os
principais desenvolvimentos da temadatica na literatura disponivel e estudar a
situacdo vigente na realidade angolana, quer em termos de desenvolvimento do
sistema logistico, quer em relagdo a integracdo dos portos no sistema logistico

nacional.
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1.1. Relevancia do Estudo e principais Objetivos

Devido a sua localizagdo, € mandatoério que o papel de Angola seja analisado como
o principal reforco a competitividade e eficiéncia logistica de toda a regido Africana
onde se insere. Uma porta Atlantica com o potencial de permitir a penetracao dos
hinterland portuarios em toda a profundidade do territério Angolano mas também a

sua extensdo aos paises vizinhos, na sua génese ndo maritimos.

Para tal, € necessaria a visdao do desenvolvimento de uma Rede Nacional Logistica
assente numa estratégia de regulamentacdo capaz de minimizar as ruturas do
sistema logistico atual, com especial enfase na localizacdo e criacdo de parques
logisticos multimodais capazes de atrair atividades de criacdo de valor

acrescentado.

Contudo, o desenvolvimento pleno da indUstria da logistica, estda também
dependente da sua informatizacdo, sendo que uma das caracteristicas mais
importantes da logistica moderna é a utilizacdo de ferramentas avancadas de

informacdo, no sentido de gerir de forma integrada as atividades logisticas.

A literatura atual, tem centrado o tema sobre a construgdo de parques de logistica,
assentes em tecnologia de informacdo. Ketikidis, Koh e Dimitriadis (2008)
efectuaram estudos cientificos relacionados com o estado de aplicacdo de gestdo da
cadeia de abastecimento de informacdes logisticas no sudeste da Europa, e com o
intuito de implementar medidas de desenvolvimento futuro. Tendo em conta a
globalizacdo, a situacdo de desenvolvimento da logistica dos portos, tem

necessariamente que ser diferente e mais eficaz.

A construcdo de parques de logistica em todo o mundo tem vindo a desenvolver-se
de forma notoria. Especificamente no Norte da Europa, o vasto territorio oferece
mais espago para os modernos parques logistico, no processo de construgdo e

desenvolvimento.

E pois pertinente a realizacdo de um estudo de investigacdo, que tenha como base
a analise do sistema logistico de apoio aos portos angolanos e as suas perspetivas

de apoio ao desenvolvimento do pais e da regido Africana onde se insere.
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Pretende-se com este trabalho de investigacao, a consulta de um conjunto de
artigos e obras de importancia cientifica para o tema, e por resultado, analisar o

sistema logistico de apoio aos portos de Angola.
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1.2. Metodologia de Investigacao

Esta dissertacdao apoia-se, em termos metodoldgicos, num formato de pesquisa ndo
experimental, com uma génese metodoldgica de estudo de caso e com recolha de

dados quantitativos, em que a unidade de analise é o Porto de Luanda.

Tendo em conta os objetivos da investigacdao optamos por uma metodologia de

investigacao que envolve as trés abordagens.

Por um lado uma revisdo sistematica da literatura disponivel, por outro lado uma
analise de caracter qualitativo através de entrevistas estruturadas aos principais
“stakeholders” sectoriais, aplicada, finalmente, num caso de estudo que é o porto

de Luanda.

Procura-se avaliar e interpretar de que forma o sistema logistico dos portos pode

contribuir para o desenvolvimento do pais, especialmente, Angola.
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1.3. Estrutura da Dissertagdo

O trabalho foi estruturado em seis capitulos, caracterizados da seguinte forma:

O 1.0 Capitulo é constituido pela introducédo, metodologia, objectivos e definicao do

problema.

No 2.0 Capitulo sdo analisados alguns fundamentos teoricos relacionados com a

logistica e com a gestdo da cadeia de abastecimento.
No 3.° Capitulo é feita uma caracterizagao socio-econdmica de Angola.

No 4.0 Capitulo é feita uma analise do sistema logistico de Angola, envolvendo as
infraestruturas portuarias, ferroviarias, rodoviarias bem como do seu sistema

logistico como um todo.

No 5.0 Capitulo é feita a analise do inquérito estruturado realizado junto dos

“stakeholders” sectoriais.

Finalmente, no 6.0 Capitulo sdao extraidas as conclusGes e recomendacbes para o
futuro bem como s3o apresentadas as limitacdes do trabalho desenvolvido. E
igualmente apresentado uma reflexdo sobre o desenvolvimento pessoal associado a

realizacao deste trabalho.
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2. ENQUADRAMENTO TEORICO: CONCEITOS

A importancia da logistica no atual estado de economia mundial é crescente no
sentido, em que se toma consciéncia do seu valor. Desde o final do século XX que o
mundo assiste a um conjunto de transformacgdes e mudancas econdmicas, quer tém
como consequéncia uma alteracdo nos padrdes de geracdo de riqueza e de ordem

produtiva.

Nesta conjuntura a logistica surge como parte integrante do processo de
reestruturacdo uma vez que integra algumas atividades da cadeia produtiva da
empresa, e deste modo, as suas atividades irdo influenciar o resultado dos custos

finais dos produtos e servigos.

Dentro do atual cenario de competicdo global, maior parte das empresas procuram
novos mercados, ultrapassando as barreiras que anteriormente eram impostas
pelas protecdes internas. Para conquistar novos mercados, cada organizagao
necessita de estar preparada para responder com rapidez e agilidade as mudancas

por ele impostas, mantendo no entanto, a qualidade dos produtos e servigos.
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2.1. Evolucao do conceito de Logistica

O conceito de logistica surge do grego "“logistikos” ou seja, “habil no calculo”. Na

vertente militar significa “a arte da pratica de se movimentar em exercicios”

Tendo em conta a economia globalizada em que vivemos atualmente, a
Internacionalizagdo surge como um caminho cada vez mais importante e

fundamental para as empresas.

Merrian (1963, pagina 55) define logistica como "a procura, manutencdo e transporte de
materiais, instalacbes e pessoal”. Posteriormente, um relatério técnico das forgas armadas
Americanas (1981: 67) define logistica como sendo "A ciéncia do planeamento e do levar
a cabo do movimento e manutencgdo das forcas armadas. No seu significado mais
amplo, a logistica pertence aos aspetos das operacoes militares que lidam com: (a)
projecto e desenvolvimento, aquisicdo, armazenamento, movimentacao,
distribuicdo, manutencdo, evacuacao e distribuicdo do material, (b) movimentacéo,
evacuacdo e hospitalizacdo do pessoal; (c) aquisicdo ou construcdo, manutencao,
funcionamento e distribuicdo de instalacbes; e (d) aquisicGo e fornecimento de

servigos”.

No sector a nivel industrial e comercial a definicdo de logistica difere no sentido de
incluir atividades como o fluxo de materiais, distribuicdo de produtos, transporte,
controlo de compras e armazenamento. Neste contexto, o Council of Supply Chain
Management Professionals (Vitasek, 2007) define logistica como sendo "O processo
de planear, implementar e controlar de maneira eficiente e eficaz, o fluxo e
armazenamento de matérias-primas, produtos em processo, produtos acabados, e
respetivas informacbées do ponto de origem ao ponto de consumo, com o propdsito

de atender de forma plena as necessidades do cliente”

Tendo em conta a bibliografia existente sobre este tema, historicamente, a
preocupagao inicial com a logistica incidiu essencialmente, com a premissa de
considerar as diferentes atribuicbes e fungGes da distribuigdo fisica como parte
integrante da logistica industrial. Posteriormente, outra visdo acrescenta a ideia de
que a logistica ocupa-se da atividade de abastecimento de matérias-primas no
inicio da linha de producdo. S6 no ano de 1992 a logistica passou a ser entendida
como um processo onde existem o fluxo de matérias-primas, produtos em processo

e produtos acabados.
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No entanto, é importante salientar que foi na década de 50, apds a 2@ guerra
mundial que os diferentes aspetos logisticos comecaram a ganhar forca e
importancia no ambiente empresarial. Igualmente, na guerra do golfo em 1990 -
1991, a capacidade de distribuir e armazenar mercadorias e pessoas foram fatores-
chave no sucesso de quase todas as tropas americanas. Este facto foi decorrente

por alguns fatores como:
- Alteragdes dos padrdes e atitudes de procura dos consumidores;
- Pressbes devidas as necessidades de diminuicdo de custos de produgao;
- Avancos tecnoldgicos;
- Influéncia da logistica.

Desta forma, podemos evidenciar que os primeiros estudos existentes sobre a
logistica surgiram na década de 60, com o autor Peter Drucker (1962) referindo
que a logistica representa uma das ultimas fronteiras de oportunidades das
organizacdes que tenham como objectivo melhorar a sua eficacia corporativa. A

partir desta altura, segundo La Londe (1994) a logistica dividiu-se em trés etapas:

- Gestao funcional (1960/70) a maior parte das organizacdes iniciou uma
transicdo da administracdo de processos individuais, tais como transporte,
compras, armazenagem, controlo de stocks, e atendimento de clientes, para
uma integracdo da administracdao de funcdes que sejam correspondentes para

duas areas, a de gestdo de materiais e distribuicao fisica;

- Integracdo interna (1980) fase sem grandes mudangas de caracter
organizacional, apenas uma mudanca de mentalidade na gestdao de fluxos de

materiais. Surgimento da logistica integrada;

- Integragao externa (1990) surgiu o conceito de gestdao de fornecimentos.
Maior parte das organizacGes procura a eficiéncia logistica, ndo somente a
nivel interno, mas também nas suas relagdes com os fornecedores,

distribuidores e prestadores externos de servigos.

O processo de logistica constitui um sistema ou uma rede de atividades que
estejam relacionadas com o objectivo de os fluxos de materiais e do pessoal dentro
do canal logistico. Pode ser utilizado igualmente como uma importante arma

estratégica de competitividade de mercado. Numa perspetiva empresarial, a
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logistica surge como uma nova area dentro da direcdo, que engloba as atividades

tradicionais como o transporte e o armazenamento.

A logistica representa um sector de atividade com uma importancia crescente, a
nivel de oportunidades de trabalho e ao nivel de volume de negdcios. As alteracdes
a nivel econdmico conferiram a logistica capacidades de diferenciacdo que

assumem importancia estratégica no aumento da rentabilidade das empresas.

Neste contexto, o sistema logistico deve promover a integracdo de algumas
atividades associadas a logistica quer estejam no inicio ou no fim do processo de
producdo. Esta integracdao corresponde a gestdo de fluxos logisticos que por sua

vez podem ser divididos em:

- Fluxos fisicos - fluxos de matérias-primas, produtos em processo,
equipamentos, pessoal e servicos, desde o fornecedor até ao local da sua

utilizagao;

Fluxo de informagdes - informagdes que visam garantir o fluxo de bens e
servigos, cujo objectivo é dar apoio a decisGes ou a orientar a

operacionalizacdo de atividades;

Fluxos financeiros - movimentagdes financeiras que sdo necessarias a

viabilizacdo das atividades logisticas.
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2.1.1. Macrologistica, Mesologistica e Micrologistica

O plano macroeconémico corresponde a macrologistica e, é aplicavel a uma regido

ou pais. O esquema seguinte demonstra estes fatores.

Figura 1 - Macro logistica, Meso logistica e Micrologistica

Plano Microecondmico

Micrologistica Unidade Hospitalar, empresa

Plano Intermédio

}‘

Mesologistica Infraestrutura portuaria, provincia

Plano Macroecondmico

|¢

Macrologistica Pais, regiao

Fonte: Revista Mundologistica

A Macrologistica trata dos aspetos logisticos a escala de um pais ou de uma grande
regido como Angola. Estdo incluidos os fatores que estimulam e condicionam a
movimentacao de pessoas, produtos e informacdo. Igualmente, os fatores de
producdo dos servicos de transporte e de logistica, as varias politicas que se

relacionam com as infraestruturas de transportes e de logistica.

O plano microeconémico corresponde a micrologistica, ou seja, aplicavel a um
determinada empresa, unidade industrial, hospital. Ao nivel do plano intermédio,
poder-se-a referir que diz respeito a mesologistica, aplicavel a uma area

metropolitana, uma provincia ou infraestrutura portuaria.
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2.1.2. O planeamento Macrologistico

No caso do planeamento Macrologistico, poder-se-a referir que se trata de um
processo integrado e multidisciplinar de criagdo, planeamento e manutencao de
infraestruturas, de modo a assegurar o seu funcionamento eficiente ai longo de

todo o seu ciclo de vida, ou seja, desde a sua construcdo até a sua desativacdo.

No planeamento Macrologistico existe um conjunto de fermentas de atuagdo da
Macrologistica através das quais se pode efetuar o controlo do desenvolvimento da
logistica ao servico das empresas e das pessoas. S3o por isso, instrumento de
planeamento Macrologistico, como as infraestruturas de transporte, logisticas, de

comunicagao, ordenamento do territério e planeamento da sua ocupagao.

Assim, a falta de planeamento Macrologistico conduz a uma exploracdo menos
eficiente dos recursos e das oportunidades de um determinado pais ou regido,
gerando deficiéncias no excesso de transporte rodoviario, baixos niveis de

produtividade e desordenamento do territoério.

Ao nivel mais especifico, nomeadamente, em Angola o planeamento, concecdo e
concretizacdo das infraestruturas publicas, como os portos, centros de carga aérea
e terminais intermodais. As varias infraestruturas de suporte a atividade logistica sé
serdao determinantes na capacidade competitiva organizada para satisfazer a

procura e necessidades
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2.2. Gestao da Cadeia de Abastecimento

As diversas operacdes da cadeia de abastecimento requerem processos de gestao
gue fazem parte das &reas funcionais de cada organizacdao e interrelacionam

parceiros comerciais e clientes (Coughlan et al, 2002).

Desde o passado que os lideres militares utilizavam a logistica com a finalidade de
transportar as tropas, os armamentos e os carros de guerra aos locais de combate.
Neste sentido, era necessario e fundamental, a organizacdo e execugdo de tarefas

logisticas que por si, determinavam a rota a seguir.

Até ao fim da segunda guerra mundial a logistica associou-se a atividades militares
essencialmente. Assim sendo, com a evolucdo das tecnologias a necessidade de
suprir os locais que foram destruidos e devastados pela guerra, a importancia da

logistica teve o seu maior impacto.

Segundo Leite (2003) a gestdo da cadeia de abastecimento representa “A
coordenacdo estratégica e sistematica de funcbes empresariais tradicionais, e as taticas destas
fungbes nas empresas, com a finalidade de melhorar o desempenho a longo prazo das

empresas e das cadeias de abastecimento”.

A evolugdo da logistica no mundo inteiro é influenciada por um conjunto de fatores
econdmicos, empresariais e de consumo. A nivel macroecondmico a crescente
globalizacdo dos fluxos de mercadoria, a deslocalizacdao da producao e o aumento
da especializagdo do mercado, aumentaram as distancias percorridas nas

mercadorias tendo como consequéncia o aumento da rede de transportes.

Esta tendéncia tem levado ao desenvolvimento das plataformas logisticas junto dos
principais portos e mercados de destinos, dispondo deste modo de amplas zonas de

armazenagem, grande capacidade de gestdo de stocks e outras funcionalidades.
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2.2.1. Custos Logisticos

O aumento da concorréncia por parte das empresas tem conduzido a fomentacado e
eficiéncia da cadeia de valor, através da redugdo dos custos logisticos. A
necessidade de personalizagdo e a frequéncia de entrada de novos produtos no
sentido de fazer face as exigéncias dos consumidores, tem induzido o
desenvolvimento de plataformas para o tratamento logistico de um grande conjunto

de produto.

A cadeia de abastecimento estende-se desde o fornecedor da matéria-prima até ao
consumidor final, existindo quatro grandes fungdes logisticas que trabalham

interligadas:
- Transporte,
- Armazenagem;
- Gestdo de stocks;
- Custos administrativo.

Através do esquema seguinte podemos observar a percentagem de custos nas

empresas a nivel geral.

Figura 2 - Custos Logisticos

Custos

logisticos

Administrativo
10%

transporte
50%

Stocks 22% outros 3%

Fonte: Revista Mundologistica
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Segundo o esquema referenciado, os custos com o transporte atingem valores
elevados. Os custos com os stocks relacionam-se com todos os custos aplicados e
gerados a partir da necessidade de stocks de materiais. Investir em stocks tem
elevado custo, pois enfatiza a questdao do custo de oportunidade, pois representa o
valor que a empresa perde se imobilizar o capital em stock em vez de aplicar no
mercado financeiro. A grande dificuldade da empresa em calcular os custos nas
atividades logisticas esta associada a alta proporcdo de custos indiretos e a elevada

segmentacdo de produtos e servigos.

A importancia da logistica no atual estado de economia mundial é crescente no
sentido, em que se toma consciéncia do seu valor. Desde o final do século XX que o
mundo assiste a um conjunto de transformacdes e mudancas econémicas, que tém
como consequéncia uma alteracdo nos padrbes de geracdo de riqueza e de ordem

produtiva.

Nesta conjuntura a logistica surge como parte integrante do processo de
reestruturagcdo uma vez que integra algumas atividades da cadeia produtiva da
empresa, e deste modo, as suas atividades irdo influenciar o resultado dos custos

finais dos produtos e servigos.

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique 14



2.2.2. A Logistica Portuaria e Maritima

Dentro do atual cenario de competicdo global, maior parte das empresas procuram
novos mercados, ultrapassando as barreiras que anteriormente eram impostas
pelas protecdes internas. Para conquistar novos mercados, cada organizagao
necessita de estar preparada para responder com rapidez e agilidade as mudancas

por ele impostas, mantendo no entanto, a qualidade dos produtos e servigos.

As redes de transporte maritimo sdo, geralmente, desenvolvidas para atender a
crescente necessidade das cadeias de suprimento globais, ao nivel de frequéncia,

acessibilidade direta e tempos de transito.

A economia global atualmente, depende muito do transporte maritimo. Cera de
90% do comércio na Unido Europeia, com o0s paises terceiros, ocorre por via
maritima. Por esta razdo, exige setores de transporte e portuarios eficientes, bem
como solucdes de transporte intermodal que promovam o comércio €, que

contribuam para a mobilidade sustentavel de mercadorias e passageiros.

As pesquisas em economia maritima centram-se na otimizacdo de redes de
abastecimento globais. Assim, os portos, nomeadamente os terminais de
contentores, sdo cruciais nas redes de transporte, enquanto as transportadoras
maritimas estdo a ser transformadas em prestadores de servicos de logistica,

através da integracdo vertical e dos investimentos em TI.

Tendo em conta o aumento da intensidade de trafego maritimo, o maior tamanho
dos navios e a necessidade de simplificacdo de procedimentos, € oportuno reunir
todos os servicos relacionados com a gestdao de trafego, no mesmo edificio. Estes
incluem o escritério da capitania dos portos e do chefe de operagdes dentro da

Autoridade Portuaria.

E de salientar que as atividades de logistica dos prestadores de servicos dos portos,
disponibilizam muitas vantagens, nomeadamente, fazerem parte das solugdes da
cadeia de suprimentos integrada e garantem que a carga chegue ao cliente final de
forma confiavel e eficiente. Todas as atividades de logistica, sdo geralmente, com
base na TI, no sentido de garantir a qualidade, bem como a visibilidade da cadeia

de abastecimento.
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Os sistemas de transporte de carga sdao os mais afetados pela globalizacdo. Como
tal, nas Ultimas décadas, o comércio internacional tem-se expandido,
sistematicamente, a um ritmo mais rapido do que o crescimento econdémico, como
resultado de uma divisdo internacional do acumulo de producdao e a existéncia

macica de novas atividades industriais nos paises em desenvolvimento.

Assim, o transporte maritimo representa o cerne da distribuicdo de mercadorias
globais, em termos da sua capacidade fisica e inigualavel capacidade de transporte
de mercadorias em longas distdncias e, com baixos custos. Além destas
caracteristicas, a industria maritima mudou de forma substancial nas Uultimas
décadas, de uma industria que sempre foi considerada internacional no seu
caracter, tornou-se uma entidade verdadeiramente global com rotas que se
estendem através dos varios hemisférios, encaminham as matérias-primas, pecas e

produtos acabados (Kumar and Hoffmann, 2002, p. 36).

O transporte internacional maritimo é composto por dois segmentos principais, os
modos flexiveis na sua reparticdo espacial e os terminais como os locais que ndo
sdo representativos de linhas de navegacdo, mas que apresentam um nivel de
flexibilidade, ao nivel de selecdo de rotas, frequéncia e niveis de servico. A
conciliacao destes dois segmentos, representa um desafio, pelo facto de o volume
de transporte maritimo estar em constante crescimento e cada vez maior,
distribuicdo de mercadorias. A logistica tem feito muito, no sentido de conciliar as
estratégicas dos atores maritimos e, em muitos casos, as companhias de
navegacao centram o tema, investindo diretamente, em terminais e garantir o

acesso ao interior.

A producdo global, transporte e distribuicdo exigem a definicdo de gestdo de
estratégicas. Como tal, a preocupacao logistica de todas as atividades necessarias
para as mercadorias a serem disponibilizadas nos mercados, incluindo a compra,

processamento de pedidos, gestdo de stocks e transporte entre o mais relevante.

Assim, a expansao da producao na esfera global, induz sistemas de transporte para
se adaptar a um novo ambiente em distribuicdo de mercadorias, isto porque, as
entregas confidveis e oportunas sdo consideradas tdo importantes como os custos.
A logistica tem tido um papel importante na economia global, suportando um

conjunto de cadeias de suprimento (Hesse & Rodrigues, 2004 e 2006).
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Segundo Dickens (2003) o desenvolvimento mundial das redes de transporte e
telecomunicacdes, tecnologias de informacdo, liberalizacdo do comércio e as
corporagdes multinacionais sdo fatores que tiveram um forte impacto nas cadeias

de abastecimento globais.

A indUstria maritima representa um elo essencial no comércio internacional. A
disponibilidade de espago de armazenamento é um aspeto determinante da
eficiéncia da produtividade de qualquer porto, isto porque existe um desfasamento
inevitavel entre a taxa de transbordo de cargas e a velocidade com que este passa
para terra. O espaco de armazenamento atua como “buffer” essencial para

equilibrar os fluxos nas vertentes maritimas e terrestres.

A guantidade de espaco para armazenamento é uma funcdo da densidade do
produto, isto porque, tem que permitir o acesso e manipulagdao dos equipamentos,
tais como as empilhadoras, guindastes, transportadores e recuperadores. Um fluxo
regular de matérias-primas € essencial para qualquer processo industrial (Stopford,
1997).

A contentorizagdo permite o manuseamento de cargas de diversos tipos e
dimensdes que sao colocados em caixas de tamanho padrdo. Toda a sequéncia de
transporte é atualmente, visto como um todo, e ndo como uma série de etapas,
gue alteram o papel e funcdo dos transitarios, empresas de transporte, operadores

de terminais e de logistica.

Ao nivel de transbordo, a aplicagdo de contentorizagdo apresenta uma ldgica
bastante forte, uma vez que os custos, tempo e seguranca de distribuicdo de
mercadorias sdo melhorados de forma significativa. No entanto, em decorréncia das
suas caracteristicas fisicas e légicas, a contentorizacdo colocou novas necessidades
nos terminais. Assim, a maioria dos portos foram transformados para se tornar
portos de contentores com a construcdao de novos terminais de contentores, longe
das portas (Olivier e Slack, 2006; Slack e Fremont , 2005).

Embora os operadores maritimos tenham sempre perspectivado a sua frota a partir
de um ponto de vista operacional, tal como a programacao da viagem, portos
atendidos e a movimentagdo de carga, a contentorizagdo permitiu a convergéncia
de transporte maritimo e logistica. Neste sentido, as linhas de transporte maritimo
sdo relacionadas com as exigéncias dos clientes, em termos de precos, tempo,

frequéncia e nivel de servigo (Baird, 2006).
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A logistica maritima representa a convergéncia de diversos processos de
integracao, incluindo o intermodal, econdmica e organizacional, com a finalidade de

agregar valor ao longo da cadeia de transporte maritimo (Panayides, 2006).
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2.2.3. O desenvolvimento portuario

O desenvolvimento portuario € um elemento estratégico para o crescimento
econdmico em varias partes do mundo. Os portos sdo um instrumento crucial para

0 suporte da economia das regidoes onde estao situadas.

A atividade portuaria contribui, de uma forma geral, para a agregacao de valor as
mercadorias que sdo geradas de forma enddgena, para a regido, além de que
funcionam como estratégica no comércio exterior, contribuindo para o crescimento

econdmico nacional.

A logistica portuaria e maritima inclui algumas atividades que estdo associadas a
movimentacdo de cargas, desde a origem até ao destino, envolvendo o transporte,

carregamento e descarregamento das embarcacgdes e equipamentos portuarios.

Os servicos, sdao maioritariamente, interdependentes, e podem ser prestados, por
empresas que desempenhem somente essas atividades, ou por operadores
integrados que conhecem e operam em cada uma das etapas do processo, tais
como o transporte, mercadorias, terminais de carga e armazéns gerais (Drapper &
Stewart, 2004).

Pode-se contextualizar que o sucesso da fungdo logistica nos portos, geralmente,
mede-se através do nivel de intensidade e qualidade dos servigcos prestados. Isto
porque, quantos mais navios e mercadorias existirem num porto, mais importancia

este assume.

O suporte logistico dos portos relaciona-se com o modo como, nele, os navios sdo
operados e assistidos e, igualmente, da forma como as mercadorias sao

manuseadas nos varios locais dessa infraestrutura.

E pois necessario, que a administracdo portudria conheca o “design” do sistema
logistico portuario, no que se relaciona com as operagdes, identificacdo de fluxos,

circulagdes e espacos (Diaz, 2010).

A infraestrutura de transporte impulsiona o desenvolvimento econdmico regional,
isto porque cria as condicGes para o desenvolvimento das empresas, indlstrias e
proporciona melhores condicdes de vida para o trabalho. Neste sentido, é

importante questionar qual o valor do porto.
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A resposta a esta questdo, reflete para uma analise de valor, que esta avaliada em
trés perspetivas distintas, mas todas cruciais para o todo do porto, a econdmica,

social e ambiental.

O nivel da dimensdo econdmica é importante salientar que o porto representa um
multiplicador econdémico por natureza, pelos seus efeitos diretos, indiretos e
induzidos, que cria pelas atividades portuarias, pelas industrias de proximidade e

das industrias em geral que dele se servem.

Assim sendo, o porto é fundamental nas trocas do comércio externo do pais, no
contributo para a criacdo de riqueza nacional e, igualmente, na geragao de

impostos e direitos alfandegarios.

Ao nivel social, o porto esta relacionado com o seu papel de desenvolvimento
regional, evidenciando-se para a economia de pequenas regides e traduz-se na
sustentabilidade das suas industrias, na criagcdo de emprego e nos rendimentos das

familias.

A dimensdo ambiental zela pela plena integragdo urbana do porto no ambiente que
o rodeia, passa por uma intervencdo integrada que atua ao nivel da mitigacdo dos
impactos negativos €, igualmente, através da criacdo de condicdes adicionais de

valorizacdo do espaco urbano envolvente.

Atualmente, a preocupagdo ambiental na gestdao do porto é frequente, existem ja
em maior parte dos portos, eco-navios, eco-instalagdes, eco-equipamentos e eco-

contentores.

Na economia mundializada em que se vive atualmente, designada por “economia
de redes”, o transporte maritimo desempenha uma funcdo primordial na

interligacdao dos centros de producdo aos centros de consumo.

Deste modo, o comércio internacional de mercadorias, é efetuado atualmente,
através de um sistema de transporte maritimo em rede com outros modos de
transporte e centros logisticos, envolvendo um conjunto vasto de atores. A figura

seguinte demonstra o sistema logistico de transportes maritimos.
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Figura 3 — Sistema logistico do transporte maritimo
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3. CARACTERIZAGAO DE ANGOLA

O presente capitulo tem como objetivo a apresentacdo do sistema logistico de apoio
aos portos. Inicia-se por uma caracterizacdo geografica e socioecondmica de

Angola, situando a sua situacao ao nivel dos principais dados econémicos.

Posteriormente é feita a caracterizacdo das infraestruturas portuarias, ferroviarias,

rodoviarias, aeroportuarias bem como do sistema logistico de suporte as mesmas.

3.1. Caracterizacao Geografica de Angola

A Republica de Angola, é o sexto pais Africano de maior dimensdo, com uma area
de cerca de 1.246.700 Km2, uma costa de 1.650 Km e uma fronteira terrestre de
4.837 Km. O territério da Republica de Angola fica situado na costa ocidental da
Africa Austral, a Sul do Equador, entre os paralelos 4° 22'e 18° 02°, sendo
limitado a Norte, pela Republica do Congo Brazzaville e Republica Democratica do
Congo, a Leste pela Zambia, a Sul pela Namibia e a Oeste pelo Oceano Atlantico,
abrangendo ainda a Provincia de Cabinda, situado a Norte, entre o Congo-

Brazzaville e a Republica Democratica do Congo.

A populagdo estimada é de 24 milhdes de habitantes e a sua divisdo politico-
administrativa compreende 18 provincias. Angola é um pais planaltico cuja altitude
varia entre os 1.000 e 1.500 metros limitada por uma estreita faixa de terras

baixas na regido costeira.

A cidade de Luanda concentra cerca de 5.000.000 de habitantes, resultado dos

fluxos migratorios verificados no periodo de 1975 a 2002.

A populagdo é muito jovem, tendo cerca de metade uma idade inferior a 15 anos, e
com uma taxa de crescimento acentuada, com taxas de fertilidade das mais

elevadas do mundo.

O territdrio é atravessado por diversos rios que formam cinco bacias hidrograficas:

Zaire, Kwanza, Cunene, Cubango e Queve.
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Figura 4 - Localizacdo Geografica

de Angola
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3.2. Enquadramento Socio-Econdmico de Angola

O continente Africano tem evidenciado um bom desempenho econémico nos
Ultimos anos. A Africa Subsariana cresceu cerca de 7% ao ano e estima-se uque

Angola conseguiu reduzir para metade a pobreza no pais.

Existem problemas em Africa ha vérias décadas, mesmo depois de muitos paises do
continente passarem por transicbes do colonialismo para a independéncia. No
entanto, a situacdo africana ndo é tao sombria como retratado na comunicagdo

social.

Em termos de politica e instabilidade em Africa, também ¢é inegdvel que o
continente teve alguns momentos dificeis durante os ultimos 50 anos. Mas o que
ainda é inexplicavel em muitas analises que tém sido feitas, em quase todos os
casos de instabilidade politica na Africa, é evidente que o grande problema é a
lideranca. Neste contexto, Africa tem visto a sua liberdade, herdis que se
transformam em ditadores, enquanto pilhagem dos recursos naturais, politica de
exclusdo e privagao de inclinar o equilibrio do poder continua a dominar a esfera
publica. Além disso, estes problemas tém sido apontados, expressado o seu
descontentamento com regimes que lhes sdo impostos, por meio da cumplicidade

da comunidade internacional.

As premissas que defendem a intervencdo minima do Estado na economia
fundamentam-se na eficiéncia dos mecanismos de mercado como principais
indicadores de uma correta distribuicido da riqueza, dos recursos e dos

rendimentos, e garante igualmente, a estabilidade econémica e social nacional.

E de salientar que os graves desequilibrios econdmicos como elevada inflagdo, o
grande desemprego, o agravamento das diferencas de oportunidades de obtencdo
de rendimento e riqueza entre as diferentes camadas e classes sociais, as quebras
na produgdo ou as relagbes economicas desequilibradas com outros paises,
justificam a intervencao do estado na economia, ao mesmo tempo que se aplicam
as medidas que visem corrigir os problemas e recolocar os paises nos trilhos da

estabilidade e do progresso econdmico e social.
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Assim sendo, nas economias mistas como a maioria das economias do mundo
contemporaneo, como Angola, o Estado tem uma intervencdo crescente na vida da
nacao, e ao nivel econdmico. Segundo alguns autores, o Estado deve exercer uma
forte influéncia através das politicas econdmicas que orientem as suas agoes para o
progresso, o desenvolvimento e o bem-estar dos cidaddos, exercendo igualmente,
um papel regulador e de arbitro que promova a eficiéncia econdmica e equidade

social.

E importante que as prioridades estabelecidas quanto a efectivacdo dos objectivos
preconizados e a forma como os programas sejam financiados vao permitir a
estabilidade de pregos, crescimento e desenvolvimento sustentado da economia.
Se, pelo contrario, as decisGes adoptadas promoverem ou permitirem a
desigualdade social, a reducdo dos niveis de vida da populacdo e a apropriagdo
desigual do rendimento e da riqueza por cidaddos ou grupos em lugares
privilegiados de poder os resultados, a mais ou menos longo prazo, serao
desastrosos e poderdo conduzir a crises e conflitos econdmicos, sociais e mesmo

politicos, com repercussfes na vida diaria de toda a nacgdo e dos cidaddos.

No que respeita ao caso de Angola, o ritmo de crescimento do PIB (9,2%) foi
superior ao da regido da Africa Subsariana (4,9%), superando, inclusivamente, um

dos paises de referéncia na regido, a Africa do Sul (2,5%).
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Figura 5 — Principais indicadores macroeconomicos

2008 2009 2010 2011 2012 2013

Populacéo
(milhdes hab) 18.0 18,6 19,1 19,6 20,2 20,7
PIB a precos de
mercado 84,2 75,5 82,5 99,8 124,2 146,9
(10° USD)
FIB a precos de
mercado 6.316 5989 7580 9.581 12.087 14578
(10° AOA)
PIB per capita (USD) 4670 4070 4320 5.090 6.160 7.090
Crescimento real do
PIB (%) 13,7 0,9 3.4 6,1 9,9 7.1
Consumo privado (Var. 122 94 6.4 78 6.9 50
%} ¥ r ] L] Ll ]
%‘;"s”m" EURE Sl e 170 12,9 95 169 100 8,0
Formacéao bruta de
capital fixo (Var. %) 16.0 7.0 0.5 14.5 8,0 6.0
Taxa de inflacdo 12,5 13,9 14,5 14,3 1355 11,2
Saldo do setor publico
(% do PIB) 8,9 -8,6 7.3 7.9 3,3 1.9
Divida externa
(106 USD) 15.132 16.715 18.110 19.898 21.624 23.055
Divida externa
(% do PIB) 18,0 22,1 22,0 19,8 18.4 16,1
Divida publica
(% do PIB) 16,6 24,2 21,4 20,0 20,5 19,6
Balanca corrente E )
(106 USD) 7.194 -7.572 7126 7.756 2.293 265
Balanca corrente _ _
(% do PIB) 8,5 10,0 8,6 7.8 1,8 0,2
Taxa de cambio média
(1USD=xAOA) 75,03 7933 91,91 93,21 94,07 94,83
Taxa de cambio média
(1EUR=XAOA) 110,30 110,27 122,23 13143 127,93 121,39
Fontes: Banco Mundial e Organizacao Mundial de Comércio
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No que se relaciona com a rececdo de investimento direto externo, Angola continua
a ser um dos principais paises no que toca a rececdao de investimento externo,
essencialmente, devido aos investimentos nas indulstrias relacionadas com os
recursos naturais. Assim a industria petrolifera continua a ser o principal destino de
investimento estrangeiro no pais. Embora as atividades ndo petroliferas como a
industria transformadora, a reabilitacdo de infraestruturas ou a agricultura sao
igualmente, setores onde se prevé que o investimento externo se venha a

intensificar num futuro préximo.

A autodeterminacao econémica em Angola deu aos povos, a capacidade de assumir
o controlo sobre os seus recursos minerais e utiliza-los para os seus préprios fins.
Durante décadas, este direito do povo, tem sido ofuscado por outras formas de

autodeterminacgao.

Na literatura cientifica é assumido que o fator ao nivel politico, determina a
compreensao da organizacdo das estruturas administrativas no Estado Africano.
Segundo Godinec (1985, p.217), a administracdo sofre as influéncias do sistema
politico em vigéncia. A populacdo estd cansada da guerra e, de décadas de conflito.
Embora as taxas de crescimento econdmico sejam grande, a pobreza continua

como principal indicador social.

Durante décadas de regime autoritario de um partido Unico conduziram a um défice
democratico, em termos de dia-a-dia da propria governanca e cultura politica mais
ampla ou tradicdo. A fraca governacdo tem sido agravada pela falta de capacidade
administrativa do Estado Angolano, em enfrentar os desafios pds-conflitos.
Posteriormente, a criagcdo de uma democracia participativa continua a ser o

principal desafio para a construcdao e consolidacdao da paz.

Um Estado forte, proactivo e responsavel desenvolve politicas dirigidas para ambos
os setores, publico e privado, com base numa lideranga e visdo a longo prazo,
normas e valores comuns, bem como regras e instituicbes que possam promover a
confianga e a coesdo. Assim, uma transformagdao que seja duradoura requer que as

nacdes definam uma abordagem ao desenvolvimento humano.
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Confrontadas com os desafios diferentes, seguiram diferentes politicas relacionadas
com a regulacdo de mercado, a promogcao de exportagdes, o desenvolvimento
industrial e o progresso tecnoldgico. Existe entdo, uma necessidade de centrar as
prioridades nas pessoas e promover as oportunidades, ao mesmo tempo que
protege os cidadaos dos efeitos diversos. Os governos podem assim, incentivar as
industrias que de outra forma, devido aos mercados incompletos, ndo consigam

vingar.

De acordo com Michael Porter, Sachs e McArthur (2002) no estudo “Executive
Summary: Competitiveness and Stages of Economic Development”, as diferentes
fases do desenvolvimento econdmico dos paises, podem ser classificadas como
“economia orientada por factores de producdo”, “economia orientada para a

eficiéncia” ou “economia orientada para a inovagao”.

Nas economias orientadas por factores de producdo, o desenvolvimento econémico
estd associado a mudancas na quantidade e no caracter do valor acrescentado.
Estas mudancas resultam em maior produtividade e num aumento do rendimento
per capita e, frequentemente, coincidem com a migracdo de trabalho entre os
diferentes sectores econdmicos da sociedade (por exemplo do sector primario para

a industria e servicos).

Nos paises com baixos niveis de desenvolvimento econdmico, o sector agricola é
tipicamente preponderante, assegurando a subsisténcia a maioria da populagao, a

qual vive, sobretudo, em zonas rurais.

Esta situacdo vai mudando a medida que a actividade industrial comega a
desenvolver-se, muitas vezes em torno da extraccdo de recursos naturais.
Comecgando a industria extractiva a expandir-se, ha um impulso para o crescimento
econdmico que faz com que o excedente de populacdo ligada ao sector agricola
migre para sectores extractivos e de grande escala, frequentemente localizados em
regides especificas. Destes processos resulta um excesso de oferta de mao-de-
obra, que acaba por provocar o empreendedorismo de necessidade em
aglomerados regionais, dado os trabalhadores excedentarios procurarem criar o seu

proprio emprego, de modo a garantir a sua subsisténcia.
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Nas economias orientadas para a eficiéncia, a medida que o sector industrial se vai
desenvolvendo, comecam a emergir instituicdes para o apoio ao desenvolvimento
da industrializacdo e comeca a haver uma procura de maior produtividade através
da criacdo de economias de escala. Tipicamente, as politicas econdmicas nacionais
em economias de escala moldam as instituicbes econdmicas e financeiras

emergentes, de modo a favorecer as grandes empresas nacionais.

A medida que a produtividade econdémica contribui para a formacdo de capital
financeiro, podem surgir nichos nas cadeias de abastecimento, permitindo que
novas empresas produzam para empresas ja instaladas. Estes factores, combinados
com o fornecimento independente de capital financeiro por parte do sector bancario
emergente, aumentam as oportunidades de desenvolvimento das industrias de
pequena e média escala. Paralelamente, espera-se também que a actividade
industrial movida pela necessidade decresga, abrindo oportunidade para a entrada
no mercado destas empresas emergentes de pequena escala (Andrade, 1998;
Araujo, 2003).

Finalmente, em economias orientadas para a inovacgao, pode esperar-se que a
énfase dada a actividade industrial mude gradualmente para o sector dos servicos,
a medida que ocorre um amadurecimento e aumento da riqueza. Este sector
deverd ser capaz de responder as necessidades de uma populagdo em crescimento,
indo ao encontro das exigéncias criadas numa sociedade com elevado rendimento.
O sector industrial, por seu turno, atravessa um conjunto de mudancas e melhorias
ao nivel da variedade e da sofisticacdo. Estas melhorias estdo normalmente
associadas a actividades de Investigacao e Desenvolvimento (I&D) cada vez mais
intensivas, verificando-se um papel de crescente relevancia por parte das

instituicdes que produzem o conhecimento (Almeida, 2004).

Os progressos referidos abrem caminho ao desenvolvimento de uma actividade
inovadora, orientada para o aproveitamento de oportunidades, e que ndao tem
receio de desafiar os agentes estabelecidos na economia. Frequentemente, as
pequenas empresas inovadoras beneficiam de uma vantagem de produtividade
relativamente as grandes empresas ao nivel da inovagdo, permitindo que estes
pequenos actores operem como “agentes de destruicdo criativa”. Dependendo do
grau em que as instituicdes econdmicas e financeiras criadas durante o periodo
economico de forte industrializacdo forem capazes de integrar e dar resposta a
actividade empreendedora baseada na oportunidade, poderao emergir novas

empresas inovadoras, assumindo-se como motores importantes do crescimento
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economico e da criacdo de riqueza.

No entanto, a industria do petrdleo representa a espinha dorsal da economia

angolana e um fator crucial quando se retrata o poder politico do pais.

Uma analise da composicdo do PIB permite confirmar essa forte dependéncia e
observar o fraco desempenho dos outros setores quando comparados com o setor
petrolifero. No ano de 2013, o setor petrolifero representou 45,9% do PIB,
seguindo-se o setor dos servicos com 21,0%, a agricultura (9,9%), a construgao

(8,1%) e a industria transformadora (6,3%).

Nos ultimos anos, a economia de Angola cresceu a uma taxa média de 9,2% ao
ano. Quando consideramos apenas a economia ndo-petrolifera, temos que, a taxa
média de crescimento foi de 12,0% neste periodo, de que resulta que a producgdo

da economia ndo petrolifera quase duplicou nos ultimos 5 anos.

Figura 6 — Composicao do PIB Angolano

W Agricultura
Pescas
M Servigos
W Qutros
W Petraleo
Industria extractiva
M Industria transformadora

Energia

MW Construcdo

Fonte: Banco Nacional de Angola

Um dos pilares do bom desempenho econdmico de Angola tem sido uma
equilibrada politica orcamental. No periodo em analise, exceptuando o ano de 2009,
o saldo do OGE, na éptica do compromisso, tem sido sistematicamente positivo, em
torno do 9,0% do PIB. O saldo negativo do OGE, registado em 2009, foi resultado
da brusca queda nas receitas fiscais petroliferas, situacdo que se ird repetir em
2014 e 2015.
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O desenvolvimento dos diferentes setores estd limitado por varios tipos de
fraquezas criticas que devem ser superadas, com a finalidade de garantir a

sustentabilidade e a dindmica do processo de desenvolvimento de Angola.

Entre as mais relevantes podem identificar-se as seguintes de natureza mais

transversal:
- Elevada taxa de desemprego;
- Existéncia de disparidades de género em multiplas dimensées;

- Baixo nivel de qualificacdo da populacdo economicamente activa,

fundamentalmente nas profissdoes de natureza técnica;

- Alto indice de analfabetismo no meio rural;

- Escassez de quadros com formacao académica e profissional qualificada;
- Escassez de cursos universitarios nas areas de engenharia e tecnologias;
- Insuficiente oferta de ensino técnico-profissional;

- Deficiente conhecimento e gestdao dos vastos recursos agricolas, pesqueiros

Oou minerais;

- Desestruturacdao socio-produtiva das comunidades rurais devido a falta de

infraestruturas sociais e produtivas, com realce para as vias rurais.

Mesmo tendo em conta estas fraquezas, o pais dispGe de vastas potencialidades,
capazes de transformar as fraquezas em forgas e superar eventuais ameagas que

possam surgir. Destacam-se as seguintes, de natureza mais transversal:
- Populacdo bastante jovem;

- Abundantes e diversificados recursos naturais (solos de elevada aptidao

agraria e elevada biodiversidade);
- Abundancia de recursos hidricos e extensdo do territorio;

- Orla maritima extensa com um consideravel nivel de biomassa;
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- Grandes reservas de recursos petroliferos por explorar e descoberta de

novos campos de producao;

- Diversas ocorréncias minerais devidamente identificadas e grande potencial

diamantifero;
- Elevado potencial hidrico, edlico, solar e biomassa;
- Existéncia de 47 bacias hidrograficas principais;

- CondicOes adequadas para a implantacao de polos de desenvolvimento e

condominios industriais;
- Localizagdo privilegiada da ZEE Luanda-Bengo;
- Identificadas varias oportunidades para Parcerias Publico-Privadas;

- Principais Infraestruturas ferroviarias e rodoviarias em fase avancada de

reabilitacdo;
- Programa de Plataformas Logisticas em fase de implementacgao;

- Oportunidades de exploragdo turistica associadas a novos polos de

desenvolvimento;

- Aumento das areas de conservagdao ambiental e florestal, bem como a

valorizacdo do patriménio natural e das comunidades;

- Crescente procura de ensino, a todos os niveis, com a chegada aos
diferentes subsistemas das geragdes nascidas neste século, depois do

estabelecimento da Paz em 2002;
- Forte aposta no desenvolvimento do ensino técnico-profissional;
- Populacdo jovem disponivel para formagdo profissional;

- Intensa procura de ensino superior e necessidade de garantir a
disponibilidade de Dirigentes, Quadros, Professores e Investigadores

necessarios ao desenvolvimento nacional;

- Langcamento e estruturagdo do Sistema Nacional de Ciéncia, Tecnologia e

Inovacdo;
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- Continuidade das acdes de salde preventiva e de educacdo para a saude;

- Criacdo de infraestruturas em todas as reservas fundiarias para a construcao

de habitacdo social em todo o territorio nacional;

- Implementacdo da Reforma Administrativa, a nivel central e local, e da
Reforma da Justica e implementacdo, a escala nacional, da Lei de Bases do

Sistema Estatistico Nacional.

Actualmente estdo a ser implementadas diversas reformas em Angola, tanto a nivel
regional como a nivel nacional, visando a melhoria das condigbes existentes e o

impulso do sector privado no Pais.

No entanto, as questdes infraestruturais continuam a afetar a economia angolana,
condicionando o desenrolar do seu comércio externo. Os constrangimentos das
infraestruturas portuarias, rodoviarias e ferroviarias tém criado entraves a uma
distribuicdo eficiente no interior e através do territério nacional, condicionando
fortemente a capacidade produtora e exportadora do Pais, mas também a
importacdo de produtos que seriam necessarios ao interior mas que ndo existe

capacidade dos fazer chegar ao destino final.
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4. SISTEMA LOGISTICO DE ANGOLA

4.1. Infraestruturas Portuarias

Angola esta dotada de trés importantes portos maritimos e comerciais, bem como
de outros existentes, de pequena dimensdo vocacionados, essencialmente, para a

pesca e para o petréleo. O porto de Luanda, o porto do Lobito e o porto do Namibe.

Figura 7 - Sistema Portuario de Angola

Cabinda

Soyo

Luanda

Porto Amboim

Lobito

. Portos Principais

O Portos Secundérios

Namibe

Fonte: www.portodeluanda.co.au
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Depois de varios anos sem qualquer investimento, seria oportuno conceber e
aplicar um plano de intervencao nos portos nacionais aos niveis das infraestruturas,

operacional, processual e das acessibilidades.

O sistema portuario angolano devera estar preparado quer para permitir o
“transhipment”, quer a entrada de carga para transito terrestre para outros paises,
eliminando restricdes de capacidade, diminuindo as elevadas taxas de espera
devidas ao enorme afluxo de cargas para a procura interna e mitigando as

condicionantes impostas pelo estado das acessibilidades rodoviarias.

Sem eliminar estas fortes condicionantes, apesar do seu grande movimento de
cargas, em especial de graneis na exportagdo e contentores na importagdo, os

portos angolanos ndo conseguem passar de portos “feeder” para portos “hub”.
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4.1.1. Porto de Luanda

Localiza-se a 8° 47 'S e 13° 14' E, na baia de Luanda O acesso ao porto é facil uma
vez que a entrada da baia tem cerca de 1,5 quildémetros de largura. E o principal

porto de Angola, movimentando mais de 80% das importacdes do pais.

O Porto de Luanda localiza-se numa regido da costa ocidental de Africa com
caracteristicas muito propicias para garantir um acesso maritimo facilitado. Isto
decorre principalmente pelas caracteristicas da regido que possui ventos e
correntes fracas e agitacdo maritima muito regular e geralmente de pequena

altura.

A existéncia da Ilha do Cabo propicia uma protecdo natural e excelente contra as
correntes e ondulagcdes maritimas da regido, permitindo obter na baia condigdes

excelentes para as operagdes de manobra e acostagem de navios.

A entrada na baia e muito facilitada, possuindo cerca de 1,5 milhas de largura e
encontrando-se limitada a E pelo morro das Lagostas e a W por um baixio que esta

sinalizado por uma boia existente no prolongamento da Ilha de Luanda.

Figura 8 - Localizacao Geografica do porto de Luanda

Fonte: www.portodeluanda.co.au
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A construcao do Porto de Luanda foi uma necessidade imposta pelo
desenvolvimento econdémico e industrial de Angola. Em Marco de 1941, foram
adjudicadas as obras de construcdo do Porto de Luanda pela firma Anglo-Dutch
Engineering and Harbour Works Co. Ltd, tendo comecado em Julho desse ano os

trabalhos preparatérios para a construgao do porto.

O porto tem 4.046 Metros de cais, divididos em quatro terminais e uma plataforma
de apoio para a industria petrolifera. O porto funciona 24 horas por dia e é gerido
pela Companhia de Luanda EP do Porto. Tem 8 rebocadores, com uma capacidade
entre 750 e 2.500 HP.

O porto movimenta cerca de 13.000.000 milhdes de toneladas por ano (dados de
2014), principalmente cargas de importacdo, dos quais metade é contentorizada.
Os bens tratados sdo principalmente: farinha, arroz, cereais, materiais de

construgdo, produtos manufacturados, veiculos e equipamentos de transporte.

A profundidade maxima do canal de navegacdo é de 9,5 metros. A profundidade ao
longo do cais varia entre 10,5 e 12,5 metros, excepto no terminal de cabotagem

que a profundidade varia entre 3,5 e 5,5 metros.

O Porto de Luanda, embora seja o porto mais importante do sistema angolano,
encontra-se numa situagdo pouco invejavel. Rodeado por uma malha urbana densa,
sdo quase inexistentes as possibilidades de expansdo para |d& dos terrenos que

atualmente ocupa

Figura 9 - Porto de Luanda

Fonte: www.portodeluanda.co.au
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O porto tem sido caracterizado por longos tempos de espera para acostar e por
dificuldades de acesso pelo lado de terra. Os tempos de espera tém sido reduzidos
com alteracdes na organizacao do trabalho na area portuaria e com o recurso aos
sistemas de informagdo. No entanto, os navios ainda estdo sujeitos a demoras,
embora ja distantes dos valores maximos que eram vulgares no passado recente. O
acesso por terra é feito exclusivamente por rodovia, uma vez que ainda ndo foi

recuperado em toda a sua extensao o ramal dos CFL que servia o porto.

E o principal centro de escoamento de mercadorias da regido Norte do Pais. Serve
as provincias de Luanda, Kwanza-Norte, Uige, Zaire, Malanje, Bengo e Lunda Norte.
A este hinterland correspondem mais de 6.000.000 de habitantes e areas de

elevados potenciais agricolas e industriais.

Figura 10 - “"Hinterland” do Porto de Luanda

Lunda Norte

Fonte: www.portodeluanda.co.au

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique 38


http://www.portodeluanda.co.au/

O volume de cargas manipuladas tem aumentado anualmente e prevé-se que a
capacidade do atual porto esteja esgotada em 2018. Para ultrapassar esta situacgao,
iniciou-se a construcao de um novo porto para a regiao de Luanda, situado na

Barra do Dande, a 50 km a Norte do atual.

Com a construgdo do novo porto e as obras de requalificacdo do atual, espera-se
desenvolver na regido de Luanda um “hub” maritimo e terrestre que permita ndo so
satisfazer as necessidades de Angola, como também abastecer os paises vizinhos
com cargas a que tenha sido adicionado valor pela passagem nas areas industriais

e logisticas em territério angolano.

Ao nivel de segurancga, as instalacbes do Porto de Luanda estdo certificadas pelas
normas do cdédigo ISPS e possuem o seu PFSO (Port Facility Security Officer)
nomeado pela autoridade maritima nacional. O Porto de Luanda possui um corpo de
bombeiros privativo, treinado pelo Corpo Nacional de Bombeiros do Ministério do
Interior. E dotado de equipamentos e efectivos capazes de atender todas as
situagcdes que ocorram na area de jurisdicdo portudria. Possui duas viaturas
totalmente equipadas para extingdo de incéndios de qualquer natureza e uma

ambulancia, entre outros meios.

O porto de Luanda, tem como missdo principal a criacdo de valor acrescentado para
todos os seus clientes e para toda a comunidade portuaria, proporcionando as
condicdes necessarias para que os negodcios através do porto possam satisfazer as
necessidades de todos, tendo sempre como base as responsabilidades sociais e
ambientais. E, igualmente, a sua missdo é a de melhorar a qualidade e o preco dos
servicos portuarios, maritimos, intermodais e logistica que possam favorecer o

desenvolvimento econdmico e social de influéncia do porto de Luanda.

A tabela seguinte demonstra, segundo o Gabinete de estudos, planeamento e

estatistica do Porto de Luanda, as caracteristicas principais do terminal de navios.
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Tabela 1 - Estatistica do Porto de Luanda

Area TERMINAIS
Carga geral Polivalente Contentores Apoio a atividade | Multiusos
petrolifera SoPortos
CAIS (PARCIAL | Cais Cais2 | Cais3 | Cais4 | Cais1 | Cais2 | Curv Cais1 | Cais2 | Cais 1 Cais 2 | Cais
E TOTAL) 1 a unico
78,4 310,0 161,0 345,4 168,2 315,0 49,40 | 375,0 168,0 1.117,0 348,2 610,00
3 0 4 4 5 8 9 7 9 5
TOTAL 894,91 532,73 543,19 1.465,34 610,00
PROFUNDIDAD - -10,50 | -10,50 | -10,50 | -10,50 | -10,50 | - -10,50 | -12,50 | -12,50 -12,50 | -12,50
E (ZH) 5,50 10,50
TERRAPLENOS 72.190,20 171.461,00 144.667,24 1.505.123,00 181.070,0
(M) 0
COBERTA 20.677,82 7.149,48 0 0 0
(ARMAZENS)
()

Fonte: Gabinete de estudos, planeamento e estatistica do Porto de Luanda
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4.1.1.1 Organizacdao Administrativa e Juridica do porto de Luanda

Ao nivel legislativo, e de acordo com o Decreto n°® 26/98 de 14 de Agosto que
aprova o Estatuto Organico do Porto de Luanda, a empresa possui como Orgéos
sociais Um Conselho de Administracdo (Orgdo de gestdo), um Conselho Fiscal
(fiscalizador da atividade) e um Conselho Consultivo (Orgdo de consulta e

informacao).

Figura 11 - Organigrama da Administracao do Porto de Luanda
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Ambiente Patrimonial Informacao e LU
Comunicaces Administrativa

Fonte: www.portodeluanda.co.au

Ao nivel legislativo, a atividade do porto de Lunda é regulada por um conjunto de

diplomas, nhomeadamente:

- O Decreto-Lei n® 26/98, de 14 de Agosto, que aprovou o Estatuto Orgéanico
da EPL, EP;

- O Decreto-Lei n° 9/95, de 15 de Setembro que aprovou a Lei das Empresas
Publicas;

- Decreto-Lei n° 8/02 de 12 de Abril que aprovou o regulamento da lei das

empresas publicas;
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- Decreto-lei n® 52/97, de 18 de Julho que aprovou as bases gerais das

concessdes portuarias;

- Decreto n.° 53/97, de 25 de Julho - que aprovou as Bases Gerais da

Concessao Dominial;

- Lei n.° 9/98, de 18 de Setembro — que aprovou a Lei do Dominio Portuario.
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4.1.1.2

Evolugao da Movimentacao de Cargas no porto de Luanda

O quadro seguinte demonstra o trafego de navios e de carga no Porto de Luanda

nos ultimos 6 anos.

Tabela 2 - Trafego de navios e de carga no Porto de Luanda

Trafego de 2009 2010 2011 2012 2013 2014
navios

Longo curso 895 896 940 1.050 1.119 1.135

Cabotagem 4.076 3.693 4.446 5.383 5.650 7.019

Total 4.971 4.589 5.386 6.455 6.769 8.154

Producao em 9.022.912,00 | 9.157.534,00 | 9.700.034,00 | 10.244.540.0,01 | 11.256.574,06 | 13.060.494,53

toneladas
Movimento de | 455.137 376.301 675.681 691.926 912.898 1.0655,302

contentores em

teus

Fonte: Gabinete de estudos, planeamento e estatistica do Porto de Luanda

Observa-se através da anadlise da tabela que entre o ano de 2009 e 2014, houve

um aumento do trafego de navios de longo curso e de cabotagem, com um

aumento significativo de producdao em toneladas e do movimento de contentores

em TEU’s (dados do porto de Luanda).

Os tempos médios de permanéncia dos navios baixaram igualmente de forma

significativa. Os Ro-Ro ocuparam em média cerca de 0,76 dia o cais, e esperaram

no fundeadouro para atracar em média 0,37 dia, j@ os convencionais/porta

contentores ocuparam o cais em média 3,5 dias e esperaram no fundeadouro cerca

de 2,3 dias para atracar.
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Figura 12 - Movimento de navios de longo curso e cabotagem
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Fonte: Gabinete de estudos, planeamento e estatistica do Porto de Luanda

As taxas de crescimento no pais sdo um importante indicador das projecoes e
comportamento de trafego no futuro. Tendo em consideragdo que as importagoes
tém um peso relevante na atividade portuaria, é esperado que o trafego comercial
que se relaciona com o porto de Luanda possa vir a convergir numa perspetiva de

crescimento.

O porto de Luanda desempenha um importante papel na atividade econdémica do
pais, isto porque é o principal ponto de chegada e partida de mercadorias do pais.
O transporte rodoviario desempenha um papel importante no suporte das cadeias
logisticas e assume-se como o principal meio de transporte de mercadorias que

entram e saem do porto de Luanda.
Existem quatro pontos criticos de sucesso no porto de Luanda, nomeadamente:

- As acessibilidades terrestres - Foram realizadas melhorias no acesso

rodoviario e ferroviario de ligagdo ao porto;

- Superestrutura (equipamentos) - No que se refere a equipamentos
portuarios, pode-se referir que é ainda insuficiente, sendo necessario,
nomeadamente, equipamentos de movimentacao vertical e equipamentos de

movimentagdo nos parques de contentores;
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- Infoestrutura de suporte - pois a estrutura interna ainda em fase de

adaptagdo aos novos sistemas de informagdo desenvolvidos. A existéncia de

falhas regulares ao nivel de redes de abastecimento e a baixa qualidade de

infraestrutura da rede de internet, faz com que seja necessario maior atengdo

nestes aspetos;

- Existe ainda uma grande dependéncia do envio de informacdo de fontes

externas, ao mesmo tempo, que se verifica um défice de recursos humanos

com as qualificagbes técnicas adequadas, embora manifestando-se uma

dificuldade de adaptacao.

Tendo em atengdo estes aspetos, foi elaborado um Plano Estratégico de 2011 a

2015, que estabeleceu 16 iniciativas prioritarias para o porto de Luanda:

Tabela 3 - Vectores de Desenvolvimento Estratégico

Capacitagao dos
recursos humanos

- Reforgo das Politicas e
Processos de Recursos Humanos;
- Capacitagao dos Colaboradores;
- Comunicagdo Interna.

Reforgo dos processos
de suporte ao negocio

- Reforgo do modelo organizativo;
- Desenho e revisao dos
Processos de Suporte Chave;

- Reforgo do Sistema de Controlo
Interno;

- Implementagdo do Modelo de
Contabilidade Analitica;

- Otimizagdo da Gestdo de
Recursos Financeiros.

Integragao dos sistemas
de informagao

- Finalizagdo da Implementacgao
de Interfaces com os
Concessionarios;

- Reforgo da Qualidade e
Integridade da Informacdo.

Modernizacao das
infraestruturas

- Otimizagdo das infraestruturas;
- Promogao da Seguranga e da
Qualidade Ambiental.

Reforgo das
competéncias

- Modelo de Gestao Portuaria e de
reforco da Autoridade Portudria;

- Diversificacao da Oferta;

- Expansao do Porto de Luanda;
Reforgo do Servigos ao Cliente

Fonte: www.portodeluanda.co.au
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4.1.2. Porto do Lobito

O Porto do Lobito é o segundo maior porto de carga de Angola e esta localizado
numa zona geografica privilegiada e de enorme potencial. A sua vocagdo natural
era o escoamento das matérias-primas que eram recebidas do interior do

continente, quer do territério nacional, quer dos paises encravados.

O porto do Lobito fica a 12°20' S de latitude e a 13934' E de longitude, na baia do
Lobito e com a protecdo natural da sua famosa restinga. Principal porto de Angola
no passado, em grande parte devido ao facto de ser o terminal oceanico do
importante Caminho de Ferro de Benguela, o seu potencial permanece intocavel,
embora a guerra tenha praticamente fechado o acesso ao interior e
consequentemente ao minério explorado no Sul da Rep. Democratica do Congo e

da Zambia.

Com a reabilitagdo da estrada que liga Benguela a Luanda, o porto voltou a ter

movimento, sendo usado como destino alternativo ao Porto de Luanda.

Figura 13 - Porto do Lobito

Fonte: www.portodolobito.co.au
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A infraestrutura tem estado a receber obras de reabilitacdo e ampliagao financiadas
por linhas de crédito do Japdo, pais que era tradicionalmente um dos grandes

clientes dos minérios exportados a partir do Lobito.

As obras inseriram-se num plano mais vasto de recuperagao de infraestruturas que
abrange a reabilitacdo do atual Porto de Lobito. Esta intervencao abrange as
componentes de pavimentagdo, recuperacdo das paredes de cais, aumento da
capacidade do parque de contentores e execugdao de um acesso exclusivo para
transporte pesado rodoviario, através da construgdo de uma ponte sobre o Rio das
Cuculas, evitando a circulacdo dos mesmos pelo centro da cidade de Lobito. Foi
ainda desenvolvido uma expansao ao Porto de Lobito, através da execucdo de uma
nova parede de cais com uma extensdo de 314 m fundada através de estacas
metalicas. Através destas intervengoes, ja é possivel receber navios com calados
até 15,2 m.

Figura 14 - “Hinterland” do Porto de Lobito
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Fonte: www.portodolobito.co.au
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O hinterland do porto é composto, tradicionalmente, pelas provincias de Benguela,
Huambo, Bié, Moxico, Kwanza-Sul, Malanje e Lunda Sul. Este hinterland é uma
faixa em torno da linha dos CFB, pelo que apds o fim da circulagdo na linha, as
provincias localizadas mais a Leste foram perdidas enquanto geradoras de trafego

para o porto.

O porto tem 1122 mts de cais de acostagem, divididos em 2 zonas e trabalhando
das 07h00 as 24h00. A autoridade portuaria "Porto do Lobito" dispde de dois
rebocadores, 15 gruas em terra com capacidades entre as 5 e as 22 toneladas e

ainda de uma grua flutuante com capacidade de elevacao de 120 toneladas.

O projecto de ampliagdo do Porto do Lobito, subdividido em 5 fases, teve inicio em
Margo de 2008.

A primeira fase de intervencao compreendeu trabalhos de reabilitagcdo do Cais
existente com 1122 metros de comprimento, a pavimentacdao do terrapleno e a

substituicdo dos carris, trabalhos ja concluidos.

Na segunda fase, tem-se a construcdo do terminal de Contentores, os trabalhos de
extensdo do Cais Sul em mais de 414 metros, que tera uma profundidade de 14,7
metros, a construgdo do Porto Seco, trabalhos jad muito avancados e a Ponte sobre

o Mangal inaugurada em Margo de 2010.

Figura 15 - Modernizacao e Ampliacao do porto do Lobito

Fonte: www.portodolobito.co.au
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Depois da conclusdo das cinco etapas do projecto a ser desenvolvido na baia do
Porto do Lobito, o comprimento total da &rea de acostagem sera de 7,8
Quildmetros em que poderdo atracar em simultdaneo 20 navios de longo curso, bem
como o manuseamento de 11 milhdes de toneladas de Carga Geral e 700.000

TEUs/Ano.
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4.1.3. Porto do Namibe

O Porto do Namibe situa-se a 15912' S de latitude e a 12°08' E de longitude, sendo
o terceiro porto de Angola em termos de movimento. Antiga Mogamedes, esta
cidade é banhada por &guas ricas em pesca, o que aliado a proximidade da
provincia da Huila com as suas terras de grande potencial agricola e mineralifero,

permite perspetivar desenvolvimentos importantes no futuro para este porto.

Figura 16 - Porto do Namibe

Fonte: www.portodonamibe.co.au

O porto é composto por duas seccdes, o terminal mineraleiro do Saco-Mar,
construido para escoar o minério de ferro da Cassinga e paralisado desde 1978 e o
porto comercial, que funciona na baia da cidade de Namibe. No porto mineraleiro

funciona ainda o terminal para descarga de combustiveis.

Com a perspetiva da reabilitacdo da linha dos CFM, o porto tem sido alvo de
investimentos na sua recuperacdo. Estes investimentos tém incidido na recuperagao
dos cais, pavimento, sistemas de agua, combate a incéndios e esgotos, rede
elétrica e bacia de manobra. O terminal mineraleiro também tem recebido obras de

reabilitagdo com vista a reativacdo das minas de Cassinga.
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A reativacdo da operagdo comercial deste porto prevé-se como fundamental para
aliviar o congestionamento na fronteira terrestre de Santa Clara, no Cunene, que é
o posto de fronteira mais movimentado do Pais e que é usado para abastecer as

provincias do Sul a partir do territério namibiano.

A recuperacdo do hinterland tradicional, composto pelas provincias do Sul, Namibe,
Huila, Cunene e Cuando-Cubango, sé serd uma realidade apds a reativagdo da linha
de caminho-de-ferro que funcionard como alternativa a degradada rede de
estradas.

Figura 17 - “Hinterland” do Porto de Namibe
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Fonte: www.portodonamibe.co.au
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4.2, Infraestruturas Ferroviarias

A rede ferroviaria de Angola é constituida por trés linhas que ndo tém ligagdo entre
si, mas apresentam uma posicdo estratégica no territério, englobando as mais
importantes areas e fontes de riqueza a norte, ao centro e a sul, servindo os

principais eixos de desenvolvimento.

Figura 18 - Infraestruturas Ferroviarias
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A linha de caminho-de-ferro atravessa na parte central, todo o territério nacional,
entroncando depois na fronteira leste com a rede da Republica do Congo. Estas trés

linhas ferroviarias apresentam extensodes distintas, tais como:

- A linha de caminho-de-ferro de Luanda (Luanda-Malanje, 424 km), ao

considerar os ramais, a extensdo total é de 479 km;

- A linha de caminho-de-ferro de Benguela (Lobito/Benguela-Luau, 1.344
km);

- A linha de caminho-de-ferro de Mogcdmedes (Namibe-Menongue, 756 km).

A linha dos Caminhos de Ferro de Luanda (CFL) percorre a zona Norte do Pais,

atravessando as provincias de Luanda, Bengo, Kwanza-Norte e Malanje.

Com uma extensdo de 424 km, liga a cidade de Luanda a Malanje, passando por
Viana e N’Dalatando e com um ramal para o Dondo. Foi a primeira linha a ser
reabilitada, tendo o programa de reabilitacdo consistido na desminagem do
percurso, substituicdo de carris e travessas, retificacdo de alguns declives,
construcdo de estacOes, substituicdo dos sistemas de sinalizagdo e comunicacao e

aquisicdo de material circulante para o transporte de passageiros e carga.

Historicamente, a linha serviu para escoar as produgdes agricolas das provincias de
Malanje, Kwanza-Norte e Bengo. A reativacao da linha dos CFL sera fundamental
para o relancamento da atividade econédmica ao longo do seu percurso, servindo de

alternativa as estradas que ainda ndo sofreram obras de reparacdo.

A recuperacdo da linha foi feita com recurso a linhas de crédito chinesas e indianas
e foi realizada por empresas chinesas. Os trabalhos decorreram entre 2004 e 2010
e a linha abriu a circulagdo em Janeiro de 2011, com recurso a material circulante
de origem indiana e sul-africana. O custo final dos trabalhos de reparacao da linha
foi de US$600.000.000.

Actualmente, o corredor de desenvolvimento do Lobito, constitui um eixo
estruturante, ndo s6 para o desenvolvimento de angola, mas, também, para o
espaco SADC (Comunidade para o Desenvolvimento da Africa Austral), assumindo
uma dimensao transaccional, ao estabelecer a conexdo com o mercado mundial,
através do Porto do Lobito e estendendo-se ate as regides mineiras da Republica
Democratica do Congo (Provincia do Katanga) e da Zambia (Copperbelt),

atravessando em territorio angolano, as provincias de Benguela, Huambo, Bié e
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Moxico.

Figura 19 - Corredores Transversais Ferroviarios
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Fonte: Caminhos de Ferro de Angola

As importantes infraestruturas do corredor do Lobito, portuarias, aeroportuarias,
ferroviarias e rodoviarias e as plataformas logisticas, em fase de implementacdo,
sdao da maior importancia para o desenvolvimento de Angola e para regido do

corredor de desenvolvimento do Lobito. Elas permitem:

- A facilitacdo do acesso ao mar das provincias angolanas de Benguela,
Huambo, Bié e Moxico, que ndo dispéem de litoral, bem como, dos paises

vizinhos, nomeadamente, da Republica do Democratica Congo e da Zambia;

- O estabelecimento de um canal que ira permitir a exportacdo,
economicamente vantajosa, para Europa e para a América, dos minérios da
Republica Democratica do Condo e da Zéambia, bem como, a importagdo de

bens para esta sub-regidao da SADC.

- A exportagdo dos produtos derivados do petrdleo, produzidos na refinaria do

Lobito, para os paises daquela regido;

- A promogdo do potencial de crescimento socioeconémico das provincias

abrangidas pelo corredor e da regido.
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Estes empreendimentos vieram potencializar de forma muito significativa, o papel
do corredor do Lobito, como um dos mais importantes sistemas regionais de infra-
estruturas de transportes e logistica, factor chave para atraccao de investimentos,
para a promocao do crescimento sustentdvel, para a criacdo de emprego, para o
aumento de quota da producao nacional, para a exploragdo de recursos minerais e

para o desenvolvimento dos servigos, nhomeadamente, o comercio e o turismo.

A regido Sul de Angola é atravessada pela linha dos Caminhos de Ferro de
Mogamedes (CFM). Esta linha faz a ligagdo entre Namibe e Menongue, passando
por Lubango, Matala e Cuvango, com uma extensao de 756 km, cruzando as

provincias de Namibe, Huila e Cuando-Cubango.

A recuperacao da linha foi realizada com recurso a linhas de crédito do Governo
chinés e as obras estdo a ser concretizadas por companhias chinesas. O material
circulante que foi adquirido é de origem indiana, havendo acordos assinados para

adquirir mais material de origem chinesa.

A conclusdo das obras na linha é o passo primordial para a viabilizagdo dos projetos
de exploragdao de minério de ferro no Sul de Angola. Assim, com o restabelecimento
da ligacdo ao terminal mineraleiro de Saco-Mar, serd possivel retomar a exploracao

que foi interrompida com o fim da circulacdo de comboios na linha.
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4.3. Infraestruturas Rodoviarias

A rede de estradas de Angola é composta por cerca de 73.000 km de estradas
principais e secundarias, das quais cerca de 10% sao asfaltadas. Deste total,
23.000 km correspondem a rede principal e cerca de 5.000 km desta rede ja foram

recuperados ou reparados nos ultimos seis anos.

As estradas principais, que ligam as maiores cidades do litoral, encontram-se ja
recuperadas e operacionais. Estas obras de recuperagao procuraram reabilitar as
estradas de Angola segundo os padroes da SADC. Este programa, que se
convencionou denominar de reabilitacdo basica, consistia essencialmente no
reperfilamento e regularizacdo da plataforma das estradas integrantes dos
principais eixos rodoviarios e na recuperagao ou substituicdo de pontes. Permitiu
ligar por via terrestre todas as capitais de provincias e tornar transitdvel grande
parte da rede fundamental de estradas que se encontrava degradada em 80% da

sua extensao.

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique 56



Figura 20 — Rede Rodoviaria de Angola
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O mau estado das estradas e as dificuldades de circulagdao existentes sao
responsaveis pelo relativo baixo valor das importacdbes, uma vez que as
mercadorias ndao conseguem chegar a todo o territério e, como tal, as importacdes

limitam-se a cobrir as necessidades das populagdes situadas na faixa litoral.

O Governo de Angola assumiu o compromisso de integrar as suas estradas nas
redes definidas pelas organizagdes regionais a que o Pais pertence, a Comunidade
para o Desenvolvimento da Africa Austral (SADC) e a Comunidade Econdémica dos
Estados da Africa Central (ECCAS), aguardando-se a concretizacdo das medidas

para cumprimento dos acordos assinados.

Figura 21 - Corredores Rodoviarios Regionais
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4.4. Caracterizacao do Sistema Logistico Angolano

Angola tem todas as condicGes geoestratégicas para se constituir como um hub

logistico dimensdo regional, no d&mbito da SADC.

No entanto, o estado das infraestruturas fisicas, bem como as respetivas
caracteristicas operacionais, ndo permitem ainda que existam equipamentos de
dimensdo assinaldvel, nem que aqueles que existem funcionem de uma forma

integrada.

Ainda ndo foi apresentado nenhum programa de planeamento logistico para o Pais,
tendo sido no entanto ja langados programas para os mercados abastecedores e

para a Plataforma Logistica de Luanda.

Encontram-se em construgdo infraestruturas logisticas de apoio aos portos de
Luanda e Lobito, mas nenhuma delas tem as caracteristicas de uma Zona de
Atividades Logisticas Portuarias, correspondendo a parques de contentores de 22

linha que servirdo para aliviar a pressdo sobre as areas portuarias.

No posto fronteirico de Santa Clara esta também em construgcdo uma estrutura
denominada de porto seco, mas que nao tem qualquer ligacdo as infraestruturas
portudrias, pelo que serd um Centro de Servicos de Transporte que poderd permitir

o desalfandegamento das mercadorias provenientes da Namibia.

7

No entanto, a evolucdo que se observa desde o ano de 2010, é considerada
positiva, Angola encontra-se no 1389 lugar no ranking de performance logistica do

Banco Mundial, apresentando um indice de 2.3 numa escala de 0 a 5.

Tendo em conta o acelerado ritmo de crescimento da economia angolana, observa-
se uma evolucdo do sector logistico que permite uma eficiente movimentagcdo e um
desenvolvimento sustentavel do pais. O setor logistico em Angola é essencialmente,
caracterizado pela existéncia de varios operadores de pequena dimensdo e,

igualmente, por uma reduzida oferta de solugdes de logistica integrada.

Embora exista um potencial de desenvolvimento industrial, a Unica zona em que se
esse desenvolvimento se comecga a concretizar é na cidade de Viana, com a sua
Zona Economica Especial. E precisamente nesta zona que o Governo prevé a
instalacdo do Centro de Logistica e Distribuicdo, que serd uma plataforma logistica

multimodal de grandes dimensdes, com cerca de 250 ha. No entanto, ainda nado é
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publico se esta unidade tera valéncias de prestacdo de servigos logisticos para além

das suas fungdes de mercado abastecedor.

O pais enfrenta atualmente, alguns desafios e obstaculos na obtencao de niveis de
eficiéncia e servicos desejados pelas empresas que atuam no mercado. E a
flexibilidade logistica em Angola que gere o crescimento econémico e a
competitividade, logo para gerar vantagens competitivas no pais e na regido é

necessario melhorar os indices de performance logistica.

Com os novos portos Barra do Dande e Cabinda, e a expansao do Porto do Lobito,
aumentard a competitividade do setor portuario, pois neste caso, estes podem
servir ndo so6 as regides onde se situam mas igualmente, os Hubs maritimos e
terrestres, no sentido de abastecer os paises circundantes. No caso de Angola,
pode-se salientar que caso ndo venha a aproveitar a oportunidade de ganhar

competitividade, os paises vizinhos poderdo sobrepor-se na economia regional.
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5. ANALISE DE CARACTER QUALITATIVO

5.1. Metodologia de Investigacao

Esta dissertacdo apoia-se, em termos metodoldgicos, num formato de pesquisa nao
experimental, com uma génese metodoldgica de estudo de caso e com recolha de

dados quantitativos, em que a unidade de analise é o Porto de Luanda.

A pesquisa exploratdria segundo Santos (1991) é o estabelecimento do primeiro
contato com o tema em andlise, com os sujeitos investigados e com as fontes

secundarias.

A pesquisa exploratoria tem por objetivo compreender as motivagées que levam a
determinadas atitudes e comportamentos das pessoas, proporcionando um melhor

entendimento do problema a estudar.

Como o objetivo principal da pesquisa exploratéria é encontrar caminho, hipéteses

de investigacao é flexivel.

O investigador fica alerta para reconhecer as inter-relacdes entre as informacdes
gue vai recolhendo para encontrar novas ideias. Os principais métodos utilizados

nos estudos exploratérios sdo:

- Levantamentos em fontes secundarias (levantamento documental e

bibliografico);

- Levantamento de experiéncias, através de entrevistas em profundidade,

direta, semiestruturada e ndo estruturada;

- Estudo de casos - segundo Yin (1994) o estudo de caso propde-se a
investigar um fenédmeno atual, onde o limite entre o fendmeno e o contexto
nao sao claramente conhecidos e contribuiu para a construgao de teorias. No
sentido em que as evidéncias empiricas devem gerar feedback para a teoria.
Justifica-se a aplicacdo de estudo de caso em determinados contextos: a
possibilidade de responder a perguntas do tipo como? E porqué? Ou seja,

compreender a natureza e complexidade do processo em estudo.
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A unidade de analise, nos estudos de caso, pode ser composta por grupos ou
organizacgdes ou por projetos, a determinagdo da unidade deve ser resultante
de uma andlise cuidadosa das questdes da investigacdo, o investigador tem
de decidir entre a utilizacdo de caso Unico ou de multiplos casos, a nossa
investigacdao decidiu-se por estudo multiplos de casos, uma vez que se
pretende a descricdo de um fendmeno, a construcdo de uma teoria (Yin,
1994).

Denzin e Lincoln (1994) definem a investigacdo qualitativa como multimetddica,
uma vez que envolve uma perspetiva interpretativa, construtivista e naturalista

face ao seu objeto de estudo.

Este fato predispde os investigadores qualitativos ao estudo da realidade no seu
contexto natural, procurando dar-lhe sentido, interpretando os fendmenos de

acordo com os significados que tém para os sujeitos envolvidos.

Uma das principais preocupacdes foi definir a metodologia, decidir qual a natureza
do estudo. Tendo em conta os objetivos da investigagdo optamos por uma
metodologia de investigagcdo que envolve as trés abordagens anteriormente
apresentadas.

Por um lado uma revisdo sistematica da literatura disponivel, por outro lado uma
analise de caracter qualitativo através de entrevistas estruturadas aos principais
“stakeholders” sectoriais, aplicada, finalmente, num caso de estudo que é o porto
de Luanda. Procura-se avaliar e interpretar de que forma o sistema logistico dos

portos pode contribuir para o desenvolvimento do pais, especialmente, Angola.

A pesquisa em causa ocorre em trés momentos: as construcdes do quadro teodrico,
resultantes do apanhado dos principais estudos cientificos ja realizados e de grande
importancia, porque nos fornecem dados atuais e importantes para a investigacdo,
pelas técnicas de recolha de dados, e pelas fontes de informacdo: aplicacdo de

guestionarios.

De qualquer forma, Reichardt e Cook (1986) referem que o investigador ndo é
obrigado a optar por um método exclusivo quantitativo ou qualitativo, podera
portante combinar o seu uso. O objectivo final é estabelecer um confronto critico

entre a realidade observada e o quadro de referéncia tedrico da investigagdo

Na otica de Yin (1994) podemos identificar quatro categorias ou interesses

inerentes a realizagdo de estudos de caso:
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- Estudos exploratérios (investigar fendmenos pouco conhecidos para
identificar varidveis importantes e gerar hipdteses para investigacdes futuras

e mais alargadas);

- Estudos explanatérios (incidem na explicacdo de forcas que originam o
fenomeno em estudo e procuram identificar redes plausiveis de causas que o

afetam);
- Estudos descritivos (procura-se documentar o fendmeno de interesse);

- Estudos avaliativos (visam predizer os resultados de um fendmeno e prever

situagdes e comportamentos resultantes do fendmeno).

Podemos enquadrar o nosso estudo na légica supracitada, uma vez que o seu
caracter exploratorio se concebe na perspetiva de continuidade que percebemos

como imprescindivel a esta investigagdo.

Para além do referido, temos a consciéncia que desta fase exploratoria podem
emergir questdes suscetiveis de alargar os nossos objetivos e melhorar a nossa
investigacdo, reforcando a explicacdo de forcas que originam o fendmeno em

estudo e procuram identificar redes plausiveis de causas que o afetam.

Os objetivos propostos levam-nos a utilizacdo de uma metodologia designada por
paradigma qualitativo, capaz de descrever e compreender fatos pelo seu

relacionamento e comparacdo, atras referido.

Segundo Yin (1989) devemos ser muito cautelosos na abordagem, uma vez que
nao sao considerados registos rigorosos de uma situacdao ou evento, a sua
utilizacdo deve ser planeada e sistematizada de forma a aumentar as evidéncias

resultantes de outras fontes.

De acordo com o mesmo autor, a analise de evidéncias no estudo de caso, € muito
dificil por ser um dos menos desenvolvidos, devido a ndo existéncia clara de uma
visdo das evidéncias e por isso dificultar a investigagdo - "Objetivo final da andlise é
o de tratar as evidéncias de forma adequada para se obter conclusées analiticas

convincentes e eliminar interpretacdes alternativas” (Yin, 1989, p. 106).
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5.2. Populacao e amostra

Por universo ou populagcdo entende-se o conjunto total dos casos sobre os quais se
pretende retirar conclusoes, refere-se a conceitos que estdao associados. No nosso
estudo o universo é formado por “stakeholders” sectoriais ligados a gestao

portudria de Portugal e Angola.

Dada a impossibilidade material e temporal de estudar o universo, esta
investigacdo circunscreveu-se a uma realidade especifica, constituindo-se estes, a

nossa populagao alvo.

Para Reis, Andrade e Calapez (1996) a populacdo alvo refere-se a totalidade dos
elementos sobre os quais se pretende recolher determinada informacdo. Neste

sentido a populacao constitui a parte do universo que se pretende estudar.

As entrevistas estruturadas foram realizadas presencialmente. Como complemento
as questGes de natureza objectiva, foram registados os aspectos de caracter
gualitativo, nomeadamente a opinido pessoal de cada um dos entrevistados sobre

cada uma das tematicas propostas.

A identificacdo e utilizacdo de instrumentos de recolha de dados sdo cruciais para a
obtencdo de dados de qualidade que permitam uma andlise eficaz e eficiente, que

se traduzird em conclusdes consistentes e fiaveis.

Em particular, perante a utilizacdo de uma metodologia que considera a recolha de
dados qualitativos, é considerada vantajosa a utilizacdo de instrumentos ja

validados em estudos anteriores.
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5.3. Apresentacao de Resultados

Quando questionados sobre quais as caracteristicas dos corredores de transporte e
cadeia logisticas que considera importantes para selecionarem os portos de
embarques, os inquiridos valorizaram a existéncia de apoio ao longo dos percursos

e 0 menor custo de transporte (tarifas).

Figura 22 - Critério de seleccdo dos Portos de Embarque

Critério de seleccao dos Portos de Embarque
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

Subjacente a resposta dos inquiridos estd a importancia dada a integracao dos
diferentes subsistemas logisticos (maritimo/ ferroviario/ rodoviario/ plataformas
logisticas), numa légica de cadeia logistica integrada, eficiente e eficaz em termos

do bindmio custo/qualidade do servigo.

Quando questionados sobre quais o0s aspectos determinantes para um bom
desempenho a nivel portudrio, 83% dos inquiridos acha que importante a
competicdo sauddavel entre terminais especializados e a coordenagao logistica
eficiente entre as modalidades, enquanto que o indicador considerado menos

importante é os bons complexos industriais-portuarios no redor areas dos portos.

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique 65



Figura 23 - Indicadores Necessarios ao Desempenho Portuario
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

Quando questionados sobre quais as infraestruturas mais importantes de “backup”

a atividade portuaria, de acordo com o questionario efetuado, 100% dos inquiridos,

consideram que deve de haver melhores acessos terrestres aos mesmos, 83%

também concordam que tera de existir maior eficiéncia nas operacgées “feeder”. Os

terminais distantes das areas urbanas foi o aspecto menos valorizado, com um
valor de 17%.

LY

Figura 24 - Infraestruturas de “backup” a Actividade Portuaria
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

Inquiridos sobre os beneficios associados ao desenvolvimento da actividade
logistica, os inquiridos sdo unanimes em considerar que a mesma se traduziu numa
importante melhoria das infraestruturas conexas, bem como numa melhoria em
termos sociais e econdmicos. Também 83% dos inquiridos afirma que se verificou

uma melhoria no transporte de mercadorias e na geragao de empregos (67%).

Figura 25 - Beneficios do desenvolvimento da Actividade Logistica
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100%
90%
80%
70%
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -

10% -

0% -

Indicadores Importancia %

Geragdo de empregos  Melhorias em infra- Melhorias no Nenhum ponto positivo
estrutura transporte de
mercadorias

Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

Figura 26 - Tipologia da Actividade de Exportacao

Tipologia da Actividade de Exportagao
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)
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Quando inquiridos sobre a tipologia da actividade de exportagdo por via maritima,
os inquiridos sdo unanimes em considerar que, na maior parte dos casos, se tratam
de pequenos exportadores, que ndao excedem cerca de uma dezena de operacgoes

portuarias em termos anuais.

Relativamente a dimensdo dos navios que escalam os portos angolanos, a sua
maioria sdo navios de médio porte, embora seja ja significativo o nimero de navios
de grande dimensdo que comegcam a escalar os portos Angolanos. A tendéncia

futura seré no sentido do aumento da dimensdo destes mesmos navios.

Figura 27 - Tipos de Navios Escalados nos Portos

Tipos de Navio Escalados nos Portos
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

Relativamente aos principais problemas a nivel portuario, 50% da amostra afirmou
gue nao existe problemas que impecam o embarque/desembarque de mercadorias
nos Portos, enquanto que os restantes 50% consideram que existe um problema

relacionado com a demora no desembaraco.

Neste particular é visivel algum enviesamento da amostra, atendendo a que a
maior parte dos inquiridos tem cargos de elevada responsabilidade a nivel da
gestdo portudria em Angola. Parece clara uma tentativa, inconsciente, de

subvalorizacao dos problemas dos portos angolanos.
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Figura 28 - Problemas nos portos Angolanos
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

mesmo ¢é aplicavel aos

principais

problemas

encontrados

no

embarque/desembarque nos portos Angolanos. De acordo com os inquiridos nao se

verifica muitas dificuldades encontradas no embarque/desembarque de mercadoria.

Apenas 33% da amostra considera verificar-se uma falta de investimento e 17%

reconhece problemas relacionados excesso de burocracia

Figura 29 - Dificuldades Embarque/Desembarque
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Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)
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Figura 30 - Sugestoes de Melhoria no Porto

100% -

90% -

80% -

70% -

60% -

50% -

40%

30% -

20% -

10% -

0% -

Sugestoes de melhorias no Porto

Infraestrutura Ampliagdo dos Diminuigdo Rapidez Mudar Optimizar Dragagem Ligagdo da Melhorar  Organizagdo Simplificar ~ Melhorar as
armazéns e das taxas sistema operagdo de margem recebimento atendimento vias de acesso
terminais operacional cargae direitaa de ao porto
descarga margem mercadorias

esquerda

Nenhuma

Fonte: Autor, com base no tratamento estatistico dos Inquéritos realizados (2015)

As sugestdes de melhoria apresentadas pelos inquiridos enfatizam a necessidade de

uma melhor integracdo logistica, quer ao nivel de infraestruturas quer ao nivel da

melhoria nas vias de acesso aos Portos, sucessivamente 100% e 83%.

67% dos inquiridos afirma de que é necessario optimizar as operagbes de

carga/descarga. Metade da amostra diz ser necessario uma ampliacdo dos

armazéns/terminais, uma mudanga de sistema operacional,

simplificagdo no atendimento.

dragagem e a

De acordo com os 33% da amostra é necessdrio uma maior rapidez nos

procedimentos portuarios. Por Ultimo, 17% das pessoas concordam com uma

diminuicdo das taxas, na melhoria da ligagdo da margem direita a margem

esquerda e no melhoramento na recepcao de mercadorias.
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6. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

6.1. Reforco da Competitividade Atlantica de Angola

O reforco do papel de Angola na regido esta intimamente ligado a competitividade

da sua fachada atlantica.

Com efeito, a real importancia de Angola nas cadeias logisticas da regido africana
em que se insere é-lhe conferida pela localizagdo, operacionalidade e
competitividade dos seus principais nés logisticos de ligacdo ao exterior, que sdo

em primeira mao os portos de mar da fachada atlantica.

Assim, é de realgar a oportunidade de atribuir a devida importadncia a uma aposta
significativa nos sistemas maritimo-portuario enquanto nds principais de um
sistema logistico, encarando-os como verdadeiras unidades de negdcio e
procurando anular ou mitigar os diversos fatores que minimizem a sua

competitividade.

As intervengdes no sistema maritimo-portuario, sejam em infraestruturas
existentes, sejam novas localizacdes, deverdao obedecer a critérios de

competitividade de acordo com os seguintes eixos:
- Melhoria das condigdes de operacionalidade dos terminais;

- Melhoria das acessibilidades terrestres aos seus hinterlands diretos e

indiretos;
- Melhoria das acessibilidades maritimas;
- Eliminagdo de constrangimentos burocraticos e fiscais.

E possivel esperar que a utilizacdo de equipamentos adequados & manipulacdo das
cargas permita incrementar o trafego de contentores nos portos angolanos. No
entanto, estes desenvolvimentos sé serdo possiveis se houver um esforco de
reapetrechamento dos portos com novos equipamentos de movimentagdao de
cargas, que permitam a obtencdo de ganhos de eficiéncia e a redugdo dos periodos

de estadia dos navios nos portos.

Outro eixo de intervengao que deverd ser prioritario é a ligagdo a rede ferroviaria,

permitindo a penetragdo dos hinterlands portuarios em toda a profundidade do
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territorio angolano e a sua extensdo aos paises vizinhos.

A melhoria das condicdes de movimentacao para a carga contentorizada e a
concretizacao das ligagdes ferroviarias serdo fundamentais para a criacdo de uma
rede nacional de plataformas logisticas e de portos-secos no interior de Angola com

a funcdo de captar novas cargas para o sistema portuario.

Se o plano de desenvolvimento ferroviario for integralmente concretizado, entao os
portos angolanos poder-se-ao colocar como portas de entrada para algumas das

principais areas urbanas e industriais da Africa Austral.

Deste modo, os portos de Luanda e Soyo poderdao tornar-se nos portos de
abastecimento dos 10 milhGes de habitantes de Kinshasa, o Porto do Lobito podera
voltar a ser a principal ligagdo ao mar do Sul da RDC e de toda a Zambia e o Porto

de Namibe podera ser o principal porto para o Norte da Namibia e para o Botswana.

A concretizacdo destes cenarios estara sempre dependente da competitividade
conjunta dos servigos portuarios e dos servicos de transporte ferroviario e em
menor escala rodoviario. Todos estes paises encravados estdo dependentes, para o
seu trafego maritimo, de ligacGes ferroviarias que sdo, por varias razdes, pouco

fidveis e, por isso, sujeitam as cargas a transitos muito demorados.

Em termos de novas infraestruturas portuarias €, no entanto, a construgao do novo
porto de Luanda na Barra do Dande que marcard o futuro do sistema maritimo-

portuario de Angola.

O Porto de Luanda sofre de um conjunto de problemas relacionados com a sua
localizacdo. Esses problemas sdo, entre outros, as acessibilidades terrestres
complexas, por serem efetuadas através de uma malha urbana densamente
povoada e com grande intensidade de trafego automédvel, bem como a

impossibilidade de expansdo e de criacdo de novas areas para servigcos de apoio.

Nao sendo possivel nem aconselhavel equacionar o encerramento do porto devido a
importancia e dimensao da cidade de Luanda e do hinterland portuario, o Governo
tomou a decisao de construir um novo porto numa localizacgdo sem os
constrangimentos da atual, mas obedecendo a critérios de proximidade para

servico a Capital.

A nova infraestrutura na Barra do Dande serd um porto de aguas profundas, sem

restricdes de acessos, quer do lado maritimo, por ndo ter restricdes de calado, quer
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do lado terrestre, por estar livre da pressdao urbanistica e por ter possibilidade de

ligacao as redes nacionais rodo e ferroviaria.

Por se situar numa zona de baixa densidade de ocupacdo, serd possivel, por um
lado, instalar infraestruturas logisticas de apoio a atividade portuaria e, por outro

lado, criar uma area de reserva de capacidade para utilizagcdo futura pelo porto.

A melhoria da competitividade do sistema portudrio angolano assenta pois na
construgdo de novas infraestruturas, mas também na melhoria das redes de
transportes para o interior do continente e na modernizagcdo dos equipamentos
portuarios, de modo a reduzir o tempo total de transito das mercadorias desde o

desembarque até ao destino final.

Concretizando-se este cenario, Angola podera posicionar os seus portos como
pontos preferenciais de entrada e saida de mercadorias de servigo ao interior de

toda a regido da Africa Austral.

Outra atuagdo prioritaria do sistema maritimo-portuario devera ser no ambito da
desburocratizacdo e simplificagdo administrativa. Devera ser considerada prioritaria
a introducdo de um sistema de Janela Unica Portudria que permita a
desmaterializacdo e simplificacdo de toda a carga administrativa no desembaraco

dos navios.

Desta forma, poderdo ser obtidos beneficios a nivel do controlo da informagdo em
tempo real, para suporte efetivo ao combate a fraude e evasdo fiscal, no
seguimento permanente da localizacdo da carga desde a sua entrada até a saida do
porto; da implementacdao de uma filosofia de paperless, desmaterializando os
processos; e, principalmente, reduzindo o tempo no despacho aduaneiro de varios

dias para poucas horas.

Este sistema permite, ainda, que toda a operacdo seja tratada por via eletronica a
bordo do navio, sendo a informagdo enviada e tratada em antecipacdo a passagem
fisica dos navios e das mercadorias, com articulacdo dos fluxos de informagdo entre

as varias autoridades do Estado e prestadores de servigos.

A reducdo substancial dos tempos de imobilizacdo das cargas e dos navios, bem
como o aumento da fiabilidade ao porto, sao fatores determinantes da
competitividade de um porto e da sua classificacao em rankings internacionais e da
sua atratividade relativamente a escolha por parte dos grandes operadores

internacionais de shipping
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6.2. Desenvolvimento de uma Rede Nacional de Logistica

O desenvolvimento do sistema logistico passara pela concretizagdo de uma rede
nacional de plataformas logisticas e pela definicdo normativa e regulamentar do

sistema logistico angolano.

A rede nacional devera ser constituida por plataformas de diversos tipos localizadas
em pontos estratégicos do territério. A escolha da tipologia e das localizagoes
devera ter em conta fatores como a populacdo, potencial industrial, potencial
agricola, modos de transporte disponiveis, possibilidade de obtencdo de
simplificacdes ou incentivos fiscais e aduaneiros e possibilidade de ligacao a outros

paises.

Estas plataformas permitirdo o estabelecimento de operadores logisticos, o que
viabiliza a externalizacdo destas atividades, isto &, a subcontratacdo destes servicos
a empresas especializadas, promovendo uma efetiva reducdo dos custos logisticos

das empresas angolanas.

As plataformas serdo entdao localizadas nos pontos de ruptura das cadeias de
transporte e logistica (preferencialmente nos portos maritimos), onde serdo
concentradas atividades de valor adicional, de modo a reduzir ou anular o custo

dessa ruptura da cadeia.

Sempre que possivel, as plataformas deverdo ser servidas por varios modos de
transporte, de modo a incentivar a intermodalidade no transporte de mercadorias.
Deverdo ser localizadas nas proximidades de zonas com atividades estratégicas,
seja de consumo seja de producdo, com boas acessibilidades de transporte e em

areas caracterizadas por elevados fluxos de trafego.

Assumem particular importancia as Plataformas Portuarias, localizadas proximo dos
principais portos e com a funcdo de potenciar a atividade portuaria e expandir a sua
area de influéncia. Este conceito ainda ndo teve a devida aplicagdo nos portos
africanos, com reflexo no congestionamento dos seus parques de contentores que
acabam por ser utilizados como armazém por parte dos seus clientes, na falta de
outras estruturas mais atrativas. Estas serdo as plataformas que serdo
responsaveis pela expansdao do hinterland dos portos dentro dos territérios dos
paises vizinhos de Angola. Tratando-se de plataformas multimodais, terdo um papel

importante no uso do transporte ferrovidrio na deslocacdo das cargas dentro do
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Pais.

Os principais portos do Pais poderdo retirar beneficios significativos da implantagao
de Plataformas Logisticas Portuarias, com a funcdo de prestarem servicos de valor
acrescentado as mercadorias que entrem ou saiam destes portos, de modo a que
estes se tornem mais atrativos tanto para importadores como exportadores. Sera,
entdo, na prestacao destes servigos logisticos que residira o grande motivador para
atrair as mercadorias destinadas aos paises encravados do interior do continente.
No entanto, o seu sucesso estard sempre dependente da reabilitacdo da rede de

estradas e caminhos-de-ferro que ligam a esses paises.

Os portos poderdao também ser servidos por portos secos, colocados junto aos
principais postos de fronteira, integrados nas Plataformas Logisticas
Transfronteiricas, para estimular a movimentagao das cargas com origem e destino

nos outros paises da regigo.

Escola Superior Nautica Infante D. Henrique 75



6.3. Limitacoes e Trabalho Futuro

A reduzida dimensdo da amostra limitou o alcance dos resultados obtidos no ambito

do inquérito realizado aos principais “stakeholders” sectoriais.

Paralelamente, verificou-se igualmente algum enviesamento das respostas obtidos
face ao facto da maior parte dos mesmos ter ligacdes, através da assuncao de
cargos de elevada responsabilidade, ao processo de reestruturacdo e

desenvolvimento do sistema maritimo-portuario de Angola.

Verificou-se a tendéncia para valorizagdo do trabalho desenvolvido até aqui
associado a inconsciente e nao voluntaria minimizacdo dos problemas que este

processo ainda envolve.

As conclusdes do trabalho acabam por reflectir mais a opinidao do autor do que
propriamente o reflexo do trabalho desenvolvido através das entrevistas aos

principais “stakeholders” sectoriais.

Este facto poderd igualmente estar associado a uma deficiente estruturacdao do

inquérito desenvolvido.

Consideramos, como tal, ainda existir espaco a nivel de estudos de natureza

académica para o desenvolvimento da tematica em analise.
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6.4. Desenvolvimento Pessoal

Consideramos que o Mestrado em Gestdo Portuaria da ENIDH nos permitiu
desenvolver competéncias de natureza académica, profissional e comportamental
que foram determinantes para o nosso desenvolvimento enquanto profissional do

sector maritimo-portuario.

Salientamos a experiéncia multicultural do grupo de estudantes, as visitas
realizadas em Portugal e nos principais portos do Norte da Europa e a qualidade
académica dos docentes como o0s principais aspectos a valorizar nesta oferta

formativa de referéncia.

Hoje sentimo-nos muito mais preparados para dar resposta aos multiplos desafios

que enfrentamos diariamente a nivel da gestdo portuaria.
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