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Resumo

O presente trabalho € a descricdo baseada nas observacdes e praticas no terreno de toda a
actividade praticada num terminal especializado de contentores, durante o periodo de estagio

em duas grandes empresas de cariz global ligadas ao sector maritimo e portuario.

Procurou-se fazer uma abordagem tendo como principais referéncias os aspectos chave
ligados a actividade em si, principalmente a nivel da organizacdo e gestdo operacional, e a

pratica das mesmas.

Por outro lado, procurou-se estudar de uma forma resumida, por falta de indicadores mais
precisos, a aplicacdo do modelo de gestdo organizacional e operacional a um terminal
portuario similar Angolano, pelo que constatou-se, que tal seria possivel a um porto de dguas
profundas que ajudasse a revolucionar todo o sistema portuario a nivel nacional, devido a
alguns constrangimentos ainda presentes actualmente no mesmo sistema portuario. Contudo,

deixou-se este Ultimo aspecto como sugestdo para futuros trabalhos a desenvolver.

Por fim, apresenta-se em anexo um breve relatorio das actividades laborais praticadas durante

o0 periodo de estagios nas duas empresas.

Palavras-chave: MSC Portugal, Porto de Sines, Portos de Angola, PSA Sines, Terminal de

Contentores, Terminal XXI.



Abstract

This paper is a description based on the observations and practices in the field, of all
activity practiced in a specialized container port terminal, during the period of training

in two large global companies linked to maritime and port sector.

It was chosen to make an approach regarding to the main references as a key aspects
linked to the activity itself, especially in the organization and operational management

and their practice.

Furthermore, we tried to study the application of organizational management and
operational model, to a similar Angolan container port terminal, at which it was found,
that this would be possible, in a deep water port that make a revolution in the Angola

port system. However, let it be the latter as suggestion for further work

Finally, we present herewith a brief report of the work activities practiced during the

stages in the two companies.

Keywords: Container Terminal, MSC Portugal, Port of Sines, Ports of Angola, PSA
Sines, Terminal XXI
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1 Introducao

A actividade de um terminal especializado de contentores estrutura a sua vocacgdo e a
sua logica organizativa, operacional e de gestdo na movimentacdo de cargas
contentorizadas, de uma forma tecnologicamente avangada e optimizada, utilizando
meios técnicos, humanos e organizacionais especializados, tendo em vista a recepcao de
navios porta-contentores, a movimentacdo de cargas por eles transportadas e o0 seu

encaminhamento para os respectivos recebedores, ou vice-versa.

Tem-se dito, e muito bem, que cada terminal € Unico, independentemente das mesmas
fungdes e especializagdo que os caracterizam. Tal deve-se a factores tais como: as suas
caracteristicas infraestruturais, o seu modelo de negécio, tamanho, tracado geométrico,
a posicdo e localizacdo do terminal e do porto, 0 mercado servido pelo mesmo, bem

como o seu modelo de organizacéo e gestao.

A abordagem do tema deste trabalho foi baseada na pesquisa, observacdes e praticas
feitas no terreno aquando do periodo de estagio, em duas grandes empresas de cariz e
dimensdes globais, ligadas ao sector maritimo portuario.

Faz-se referéncia concretamente a PSA (Port of Singapore Authority-Sines-
Terminais de Contentores, SA), operador especializado de carga contentorizada,
concessionario do Terminal XXI do Porto de Sines e a MSC-Portugal (Mediterranean
Shipping Company - Operagdes e Transhipment), um dos principais armadores de

carga contentorizada a nivel mundial, que opera no mesmo terminal.

Ja ndo é novidade, mas a tradicional caixa que tinha revolucionado o mundo ha muito
que deixou de ser o televisor. A “caixa-Contentor” é hoje um marco vivo mundial, que a
bem da verdade, diga-se, revolucionou os transportes maritimos na sua totalidade: as
infraestruturas portudrias e 0s seus equipamentos, a engenharia e arquitectura naval,
potenciando cada vez mais as chamadas economias de escalas reduzindo de maneira

dréstica os custos dos transportes maritimos.

Sobre os primordios e o processo de evolugdo do contentor como unidade de transporte,
sera bom lembrar que tal proeza se deve muito a teimosia e tenacidade de Malcom
McLean, empresario de camionagem, que com a sua audacia, revolucionou 0s

transportes maritimos de mercadorias.



A contentorizagdo ndo sé reduz drasticamente o valor do frete maritimo como reduz de
forma igualmente significativa o tempo de transito da mercadoria e aumenta a seguranca
do transporte, factor particularmente importante no comércio a nivel mundial, mas

também aquele que envolve paises em vias de desenvolvimentos (Almeida, 2000).

Na fase inicial da contentorizacdo os contentores foram considerados como de trabalho
intensivo exigindo muito tempo de operacdo nos terminais convencionais. Foi, assim,
focando-se na industrializacdo, justificada uma opcdo de desenvolver terminais
especializados de contentores orientados para 0 processo das operagdes no mesmo,

tornando-se possivel pela carga unitizada, o entdo contentor padrao.

A nova forma de transportes de mercadorias obrigou os portos a revolucionarem as suas
infraestruturas e equipamentos, na sua generalidade, criando novos modelos de gestdo,
para dar resposta a nova forma de movimentacdo das mercadorias, sendo que também
0S portos especializaram os seus terminais nas mais variadas formas de estiva de
mercadorias, evoluindo com o tempo até ao que hoje é chamado do modelo Landlord
Port.

E hoje um lugar comum dizer-se que a globalizacdo no seria possivel sem o fendmeno
da contentorizacdo. De facto foi a reducdo drastica dos custos de transporte,
beneficiando da eficiéncia portuaria associada ao transporte da carga contentorizada que
potenciou o desenvolvimento de cadeias logisticas a escala mundial, condi¢do sine qua

non da globalizacdo (Almeida, 2000).

O objectivo geral deste trabalho prende-se com o desenvolvimento e estudo do processo
da actividade de um terminal especializado de contentores, suas condi¢cdes de
funcionamentos, sua integracdo na rede intermodal de transportes, com a hipotética

perspectiva de aplicacdo do modelo de gestdo das operagdes a um porto Angolano.

Entres outros objectivos destacam-se o estudo e as observagdes no terreno da realidade
operacional e da gestdo associada a actividade do mesmo, tendo em conta

respectivamente todos os elementos chave que auxiliam nas suas operagdes.

O trabalho foi estruturado de acordo com o programa de estagio e a realidade pratica
observada no terreno, da estrutura organizacional e administrativa da PSA-Sines, uma

vez que a mesma consegue com todo o éxito dar resposta a pratica desta actividade.



O trabalho esta contemplado em oito capitulos:

O capitulo 1- introduz o trabalho, onde no qual constam também os objectivos do
estudo e as motivacGes que levaram ao desenvolvimento da pesquisa. A estrutura

organizacional do relatério finaliza este capitulo.

No capitulo 2- faz-se uma breve revisao bibliografica numa perspectiva de identificacao
do estado da arte, na qual se apresenta o resumo sintetizado de alguns trabalhos ja

desenvolvidos na area dos objectivos desta pesquisa.

No capitulo 3- faz-se o estudo geral das condi¢Ges de funcionamento de um terminal
especializado de contentores, de acordo com a realidade pratica observada e

fundamentada com algumas pesquisas adicionais.

No capitulo 4- analisam-se as questfes organizacionais para a operacdo de um Terminal
de Contentores, e aborda-se sucintamente a sua integracdo com a rede modal de
transportes e a importancia da relacdo do terminal com as demais entidades que o
auxiliam no desenvolvimento da sua actividade. A questdo do marketing e do mercado

servido pelo terminal em si finaliza este capitulo.

No capitulo 5- aborda-se a gestdo generalizada de um terminal especializado de

contentores e alguns aspectos relacionados com a sua produtividade.

O capitulo 6- aborda, de uma forma sucinta, a perspectiva de aplicacdo do modelo

organizacional e de gestdo operativa a uma realidade similar Angolana.

Para finalizar, as conclusdes e futuras recomendacdes seguem-se no capitulo 7, estando

0 capitulo 8 reservado a referéncias bibliograficas. Por fim, seguem-se 0s anexos.



2 Revisdo Bibliografica

Falar da evolucéo gradual da actividade praticada por um terminal especializado torna-
se num tema muito abrangente, porque tal evolucdo envolve uma série de elementos e
factores que auxiliam o terminal na sua constante actividade, fruto da crescente procura
dos mercados, da evolucdo gradual da crescente dimensdo e capacidade dos navios
porta contentores, da evolucdo portuaria e das constantes mutacdes no transporte

maritimo.

Esta mesma evolucdo tem um maior enfoque, ao que se constatou, a nivel das suas
exigéncias operacionais e de gestdo, uma vez que a mesma nao € mais do que a luta
constante e dindmica da procura da melhor forma de optimizacdo da movimentagédo dos
contentores, tanto a bordo dos navios porta-contentores, bem como nas areas de
depdsitos no terminal, em que a sua complexidade envolve diversificadas e respectivas
areas, tais como exigéncias tecnoldgicas e de caracter logistico, desafios a nivel das
infraestruturas e dos equipamentos, movimentagéo e estiva de cargas, sistemas infra e

info-estruturais e suas possiveis combinagdes.

Dada a complexidade das suas operacGes e sendo que 0s terminais especializados
utilizam equipamentos especificos nas mesmas a UNCTAD, 1985 definiu seis métodos
comumente usados nas movimentagOes das operagfes num terminal especializado de

contentores.

Independentemente da definicdo e aplicacdo de um dado sistema nas opera¢fes de um
dado terminal, todo o layout do mesmo contempla trés subsistemas chave conforme se

descrevera mais adiante no trabalho.

Vis & Koster (2002), afirmaram que grande parte da complexidade das operagdes num
terminal prende-se com questdes relacionadas com as tomadas de decisdes a nivel de
planeamento, categorizando-as em trés niveis, onde as mesmas se baseiam em
simulacdes dada a experiéncia dos tomadores das mesmas. Uma das grandes decisdes a
nivel operacional prende-se com questdes relacionadas com a atribuicdo do espago de
cais para 0s navios porta-contentores, por forma a optmiza-lo. Segundo os autores a
referente optimizacgdo obtém-se minimizando a soma do numero de vezes da frequéncia

em estadias dos navios no porto. Por outro lado a questdo da atribuicdo do nimero de



gruas para operarem num dado navio porta contentor é resolvida a nivel tatico, e é
muitas vezes solucionada tendo como referéncia o nUmero médio de gruas atribuidas a

cada bay do navio em todos 0s casos.

Froyland et al (2006), concluiram em seus estudos que a maioria das investigacdes
observadas, a nivel operacional, num terminal de contentores estava mais relacionada
com a distribuicdo e programacdo dos “recursos-chave” do mesmo, de uma forma
isolada, tais como: cais, parque, gruas de parque, porticos de cais, e 0s meios de
transportes dos contentores e ndo focando-se na questdo da optimizacdo das operacOes
no contexto geral da cadeia de transporte como um todo. Os autores fizeram uma
abordagem integrada a dois sub problemas relacionados com a gestdo da area de
armazenamento e da questdo da escala do sistema definido pelos RMGs, pelo simples
facto do mesmo ser mais estavel do que o sistema caracterizado pelos RTGs, e
propuseram uma programacdo heuristica, no contexto da optmizacdo das operacdes,

dentro da cadeia logistica envolvente.

Ainda a nivel operacional, questbes relacionadas com as interrup¢des causadas pelo
mau tempo, falhas de equipamento, problemas técnicos e outros imprevistos que
possam surgir durante as operagfes, com 0s horarios ja planeados e definidos das
escalas nos cais e as distribuicbes das gruas nos navios, muitas vezes tém de ser
revistos, por forma a minimizar os impactos negativos das perturbacdes nas operacgdes,

gue sdo chamadas de gestdo de rupturas (Zeng et al, 2010).

Zeng et al (2010), abordaram o problema das recupera¢des no cronograma do cais e das
gruas durante as interrupcdes, com o objectivo de diminuir a sequéncia de interrupcoes
imprevistas no sistema, para manté-lo sempre a funcionar, diminuindo os custos
adicionais resultantes das mesmas interrup¢des. Para tal os autores apresentaram um
modelo de optimizacdo baseado em simula¢do computacional, criando um algoritmo

baseado no reescalonamento local para dar resposta a estes imprevistos.

Stahlbock & Vob (2010), investigaram a questdo do “pértico montado em duplo-trilho-
Gantry” (DRMGs), sobre os possiveis impactos na melhoria da eficiéncia operacional
de um terminal de contentores. O estudo da simulagdo foi realizado para avaliar
diferentes algoritmos on-line para a sequéncia e programacgdo de DRMGs automatizados
servindo os blocos da area de armazenamento de um terminal, por forma a torna-lo mais

eficiente.



Vacca et al, (2010), apresentam uma visdo geral das opera¢fes num terminal de
contentores e 0s seus problemas de decisdes associados. Os mesmos autores fazem a
abordagem do estado da arte e as tendéncias actuais das pesquisas neste campo. Os
autores concentram-se particularmente nos seguintes fluxos: a optimizacdo integrada
dos problemas de decis@es interdependentes e a analise de questbes relacionadas com o
congestionamento do trdfego no parque e do planeamento tactico das operagdes. A
discussdo baseou-se no problema tactico de alocacdo de cais (TBAP). Usou-se o TBAP
como um estudo de caso para ilustrar as vantagens de uma abordagem integrada de
optimizacdo, de um problema de decisdo integrada que lida com a optimizacéo

simultanea de alocacdo de cais e atribuicdo das gruas no mesmo.

Face a investigacdo de que a tematica tem sido alvo, é possivel reconhecer que as
questdes relacionadas com a operacdo em terminais especializados de contentores e a
sua optimizacdo estdo na ordem do dia das pesquisas sobre tendéncias e solucdes para
os grandes desafios que hoje sdo colocados a gestdo portudria nessa actividade
especializada em consonancia com a necessidade de dar efectivos contributos a
racionalizacdo do processo de deslocacdo das mercadorias a grandes distancias, face aos

desafios do comércio internacional a nivel global.

Na continuidade desta breve introdugdo ao estado da arte/revisdo bibliogréafica, iremos
tentar descrever nos capitulos seguintes como no Terminal XXI do Porto de Sines este
breve enquadramento teodrico foi desenvolvido e posto em pratica, quer na
implementacdo do projecto do terminal de contentores quer na sua actividade
operacional do dia-a-dia.



3 Actividade de um Terminal Especializado de Contentores

A actividade de um de terminal especializado de contentores resume-se na pratica a
movimentacdo de cargas contentorizadas tal como ja foi referido anteriormente. A
abordagem feita neste ponto foi baseada, de uma forma generalizada, nos principais

elementos activos que ddo vida a um terminal especializado de contentores.

3.1 Condig¢oes de Funcionamento e Principais activos de um Terminal

Um terminal especializado de contentores representa um sistema complexo, com uma
alta interacdo dindmica entre os seus varios meios de manuseamento de cargas e suas
unidades de armazenagens, e nas relagdes de integracdo dos diferentes modos de
transporte que articula e num ambiente de grande incerteza sobre os seus futuros
eventos. Logo, existe um problema de tomada de decisdes relacionado com o
planeamento logistico e o controlo sobre a sua implementacdo e execucdo. Estes
problemas podem ser repartidos em trés categorias, tal como ilustrados na figura 1 (Kap
& Gunther, 2006).

e Terminal Projectado
e Planeamento Operativo

o Controlo em tempo real

Figura 1- Sistema de Funcionamento de um terminal - Planeamento e Controlo logistico

A
Terminal Interfaces  Layout do Seleciodo Capacidade do Cais ~ Sistema IT e Software de
Projectado Multi-Modal  Terminal Equipamento Controlo
Planeamento Politicas das Separacdo Zona de afracdo Planemaneto
Operativo Autoridade  entre Gruas-  do Navio de
Maritimas  Distribuicio Armazenagem
Controlo em Transp. Lado Trasnpo. Lado Localizacdo Esquemas das Gruas e
tempo real Terra Mar da Slot Sequéncia de Operacéo
A LY
< ” 4
Hinterland Camidesde  Armazenagem  Gruasde  Gruas de cais Cais Navios
Di\rgl#? (PMs) em Blocos parques
s

Fonte: Kap & Gunther

% O problema do projecto do Terminal: Deve ser resolvido para facilitar os

planeadores do mesmo, no estagio inicial da sua actividade. Este problema deve ser



resolvido e analisado do ponto de vista economico e técnico e em fungdo do

mercado servido pelo porto.

Interfaces multimodais: Mdltiplas facilidades com ligacdo directa aos sistemas de
escoamentos das cargas contentorizadas, em comboios camides e até em navios feeder.
A integracdo destes diferentes modos de transportes tem um grande impacto no projecto

do terminal.

Layout do Terminal: Planta do terminal, em que a &rea de armazenamento dos
contentores, “tragados-guias” para todos os activos do terminal, e o cais, representam as
principais referéncias de cada terminal de contentores. A sua capacidade e arranjo
tornam-se num elemento especial e forte para determinar o desempenho da
configuracdo do mesmo. O layout do terminal inclui também as areas de reservas para
os contentores refrigerados e perigosos, bem como contentores com dimensdes fora dos

padrdes normais.

A seleccdo dos equipamentos: Diferentes tipos de equipamentos podem ser utilizados
para 0 manuseamento e transportes no interior do terminal. Eles diferem principalmente
pelo seu grau de automacdo e pelos seus numeros indicadores de desempenho.
Actualmente ha uma continua tendéncia para uma maior utilizacdo de gruas

automatizadas.

Capacidade de atracacdo: O factor de desempenho global de um terminal
especializado de contentores é dado pela sua capacidade. A capacidade de atraca¢do néo
determina apenas o nimero e o tamanho dos navios que podem ser servidos mas
também os requisitos de espacos de armazenamentos no parque e o tamanho da frota de

navios que pode ser servido.

IT, Softwares de Sistema de Controlo: Finalmente, o controlo logistico dos
contentores nos terminais € uma tarefa extremamente complexa que requer em tempo
real decisbes sobre o manuseamento dos mesmos, com as unidades de equipamentos

adequados e o fornecimento de informacdes detalhadas sobre cada um dos contentores.

X/

% O nivel de planeamento operacional: Compreende orientagdes e
procedimentos basicos de planeamento para a realizacdo de varios processos

logisticos no terminal.



Espaco de Atracacdo: Antes da chegada de um navio, 0 espaco exigido de atracacao
deve ser atribuido em funcdo do tempo estimado de movimentos no navio pelo terminal.
Restricdes adicionais surgem a partir da disponibilidade dos porticos e da atracacao, e
do numero de gruas requisitadas para outros navios que ja tém escalas marcadas no cais

com chegadas anunciadas para breve.

Divisdes e atribuicbes das gruas: Para a movimentacdo de carga/descarga de
contentores em navios de grandes dimens@es varias gruas de cais sdo utilizadas. Em
primeiro lugar ha que ser decidido que gruas individuais devem ser atribuidas aos varios
navios, considerando as acessibilidades das mesmas no cais e da impossibilidade de
trocé-las entre os diferentes trocos no mesmo. As gruas que operam em um navio tém

que ser atribuidas a diferentes sec¢des (bays) ou escotilhas do mesmo.

Sequéncia e Planeamento da Estiva: As companhias de linhas regulares de navegacao
tém que decidir em que posic¢des a bordo dos navios serdo atribuidas e categorizados 0s
contentores, considerando o peso, o destino, ou o tipo do mesmo. Com base nestes
dados, o planeador do terminal decide em que posicdo individual o contentor tera que
ser armazenado, nas slots do parque do mesmo. A slot final atribuida afecta fortemente
a sequéncia de carga/descarga dos contentores. Os planeadores dos terminais

determinam a sequéncia de descarga dos contentores bem como a sua entrada e a saida.

Politicas de armazenamento e empilhamento: Terminais de contentores de grande
escala na Europa com uma média total de 10,000 de contentores estimam tempos de
permanéncia de 3-5 dias e volume diario de 10-20,000 contentores. A éarea de

armazenamento é separada em blocos, que sdo organizados em bays, linhas e camadas.

Programacédo da forca de trabalho: A forca de trabalho € um dos recursos mais
importantes num terminal de contentores. As escalas de servigos e os horérios dos

trabalhadores que operaram os equipamentos devem ser gerados préviamente.

% O planeamento ou controlo em tempo real: E desencadeado geralmente por
certos eventos ou condigdes e exige tomadas de decisdes em que as mesmas
sejam resolvidas dentro de um intervalo de tempo muito curto, na pratica

geralmente em menos de um minuto.

Nas decisdes em tempo real incluem-se entre muitas as atribuicdes das ordens de

transportes para encaminhar os veiculos, a programacao das viagens dos mesmos do



lado da terra, bem como para o transporte entre o cais e 0 armazenamento no parque, a
atribuicdo de slots de armazenamento para contentores individuais e a determinacéo de

cronogramas detalhados e sequéncias de operacgéo de cais e gruas de empilhamento.

Os terminais de contentores representam um sistema logistico altamente dindmico e
altamente estocasticos que ndo permitem um pré-planeamento dos seus activos. Assim,

o0 controlo das actividades de logisticas em tempo real é de extrema importancia.

3.1.1 Tipos de Equipamentos e Sistemas Definidos Pelos Mesmos

Os terminais especializados de contentores diferem-se também pelos seus
equipamentos, uma vez que os mesmos definem o seu sistema organizacional de

operacao.

A decisdo da definicdo do sistema num terminal especializado de contentores dependera
entre muitos e outros, nos seguintes factores (Brinkmann, 2011): Dimensao dos navios
servidos pelo terminal; Previsdo de trafego (volume anual de contentores); Volume de
contentores em horario de pico; Espaco disponivel, Densidade necessaria para o
empilhamento dos contentores por hectare (configuracdo do empilhamento no parque);
Estrutura de custos (salarios, instalagdes financeiras, dividas); Objectivo STS
produtividade (ou seja TEU / Grua / hora); Restri¢cbes geograficas da area do terminal;
Restri¢bes contingentes devido as condi¢bes dos solos; Impactos ambientais, tais como
0 vento, gelo, ruido, luz e neve; Tempo significativo de permanéncia dos contentores no
parque de empilhamento; TEU factor (por exemplo, 1,6 implica 60% de todos os
contentores sdo 40 pés); Percentagem de contentores reefers; percentagem de
embalagens vazias; Acessibilidades, ligacdes a estrada, modos de transporte, ferrovias e

vias navegaveis interiores, etc.

Por outro lado, de uma forma generalizada, os equipamentos mais comuns usados num
terminal especializado de contentores sdo apresentados nas figuras mais abaixo. Entre
eles destacam-se: Gruas de cais ou Porticos, os RMG (Rail Mounted Gantry), os RTGs
(Rubber Tired Gantry), os Stradlle Carries, os Reach Stacker, e os camides internos de

transportes do terminal, comumente denominados PMs, ou TTUs.

10



As gruas de cais sdo as “joias da coroa” de um terminal especializado de contentores,

sendo elas o principal activo, que dao a entrada e a saida dos contentores num pais.

As gruas tém prioridade absoluta a nivel de controlo e manutengdo dos seus
equipamentos e sdo também a imagem de marketing do terminal. A figura 2 abaixo

ilustra este tipo de equipamento.

Figura 2- Grua de Cais

Fonte: Manual de segurancga e Trabalho Portudrio

Tipicamente, as gruas tém quatro movimentos associadas as mesmas: o Hosty, o0 Boom,
Troley, e o Gantry, sendo que estes equipamentos devem estar sempre 100%
operacional. O seu plano de manutencdo esta configurado em 90% de manutencédo
preventiva e 10% em manutencdo correctiva, segundo a constatacdo feita no
Departamento de Engenharia da PSA-Sines. Uma breve descricio do plano de
manutencdo bem como as avarias mais frequentes constam em anexo-1, conforme o
Departamento de Engenharia.

As gruas em conjunto com os demais equipamentos utilizados no parque do terminal
definem o seu sistema de operacéo.

Ja as gruas de parque e 0s RTGs auxiliam a arrumacao dos contentores nos respectivos
blocos conforme o layout do terminal. Os RTGs definem o sistema de operacfes de um
terminal e actualmente sdo o predominante no terminal de contentores do porto de

Sines.

O sistema possui uma elevada densidade de empilhamento, devido a sua elevada

capacidade de empilhar em blocos, auxiliado pelos PMs do terminal (Birgtt, 2011).

Os RTGs séo frequentemente utilizados em terminais de grandes dimensdes e o seu
plano de manutencdo bem como as avarias mais frequentes constam também do anexo-

1. A figura 3, a seguir, d& uma ilustragdo desde tipo de equipamento.
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Figura 3- Equipamento RTG

Fonte: Terex Cranes.

Este tipo de equipamento pode cobrir quatro faixas de pilhas horizontais de
armazenamento de contentores, restando uma faixa para os PMs operarem no caso de

movimentacdo dos contentores.

O sistema definido por este equipamento tem a vantagem de exigir pouco espago na
area de empilhamento por causa da alta capacidade de armazenamento em espaco
reduzido. Os contentores podem ser empilhados até 8-de alto (isto ¢, 1-a-7-de alto), sem
espacamento para 0 mesmo Vviajar entre as pistas e as fileiras. Constatou-se que
actualmente em Sines, eles sdo empilhados até 6-de alto, devido a configuracdo
especifica do tipo de RTGs utilizados. Para evitar mudancas dos contentores é
necessaria uma planificacdo eficiente das operagdes a nivel do controlo no parque. A
figura 4 abaixo da uma ilustracdo do sistema formado pelo RTGs, com a combinacdo de

um RMG na zona ferroviaria do terminal.

Figura 4- Sistema de Operagoes por RTGs combinado com RMG na zona Ferroviaria

T [me] T zal e e
E| Horizontal Container stacking area Rail handling

transport and truck handling
at quayside

Fonte: Birgtt

Como vantagens, o sistema possui uma elevada flexibilidade, uma vez que os RTGs
podem ser movimentados para outros blocos das restantes areas de armazenamentos do

terminal.

Uma das desvantagens deste sistema prende-se com o facto do processo de transporte
dos contentores entre STS os pdrticos (Ship-To-Shore cranes) e a area de parque,

porque o procedimento exige o envolvimento de dois equipamentos diferentes do
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terminal. As perturbacdes nas operacdes causadas pelos camides nas cargas/ descargas

constituem também uma das suas desvantagens.

Por outro lado, fruto do mercado caracteristico servido pelo porto de Sines bem como os
niveis da demanda do fluxo de movimentacdo de contentores, justificam a
implementacdo deste sistema de operacdo. Prova disso sdo os altos niveis de

produtividades alcangados pelo terminal.

Relativamente aos RMGs, ao contrario dos RTGs que sdo montados em trogos fixos
com um brago de suporte, 0s RMGs sdo moveis. A figura 5 abaixo da uma ilustracéo

deste equipamento.

Figura 5- Equipamento RMG

Fonte: Manual de seguranca e Trabalho Portuario

Relativamente as vantagens que este sistema apresenta em comparagdo com o do RTGs,
0s RMGs tém uma capacidade superior de empilhamento, ao abranger a 1-a-7-
contentores de altura e 12 de largura. A densidade de empilhamento de parque é maior
com 0 RMG, podendo ultrapassar até 1.000 TEUs por hectares (empilhamento 4-alto).
Eles também sdo mais durdveis e fidveis do que os RTGs. Possuem uma maior
disponibilidade, com custos de manutencdo e reparacdo moderados. Custos médios
operacionais de manutencao relativamente baixos. Mais facil de automatizar do que 0s

RTGs. A figura 6 dd uma ideia do sistema formado pelo RMGs, mais TTUs.

Figura 6- Sistema de Operagoes por RMGs e TTUs

m‘ o 8 1 ) [
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transport and truck handling
at quayside

Fonte: Birgtt

13



Quanto as desvantagens deste sistema em comparagdo com o do RTGs: sdo mais caros
para serem instalados por causa de faixas necessarias. Grandes perturbacdes a nivel de
operacdo no terminal em caso de falhas das gruas. Altos investimentos no custo de
capital devido aos custos de equipamentos e a construcdo (ferroviario/ faixas), em
comparagdo com outros tipos de sistemas de empilhamentos de blocos. Sistema rigido
em operagdo, por causa de montagens ferroviarios, e € mais dificil mudar o layout no

parque.

Os RMGs com os veiculos guiados automaticamente ou portadores de transferéncias

(blocos perpendiculares ao cais) formam um outro tipo de Sistema de operacéo.

Uma das vantagens deste sistema sdo o0s baixos custos de trabalho por causa da
automacdo e da sua alta disponibilidade consubstanciado na sua produtividade no

transporte horizontal.

Como desvantagens do sistema sdo os altos investimentos e os custos de capital de

trabalho e o treinamento rigido exigido pelo mesmo.

Quanto aos Reacht stackers, sdo mais versateis, jA& que ndo tem limitagdes de
movimentos, comparando com as gruas e com os RTGs. Eles auxiliam as operacGes no
terminal nas mais variadas funcbes. Os reacth steackers também definem o sistema de
operacdes de um terminal, tal como definido actualmente pelo Unico terminal
especializado de contentores do Porto de Luanda. Sdo as escolhas frequentes para
terminais de contentores de pequeno e médio porte ou para terminais polivalentes. Eles
também sdo uma boa opcédo a nivel de operacdo em paises onde a mao de obra possui

pouco treinamento (Brinkmann, 2011). A figura 7 ilustra o equipamento.

Figura 7 — Equipamento Reacth Stacker

Fonte: Manual de seguranca e Trabalho Portuario

Uma das suas vantagens sdo 0s baixos custos de investimento e de operagdo do

equipamento, em comparagdo com outras alternativas de operagdo de sistemas
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existentes, sendo que 0 mesmo € muito implementado em paises onde o0s salarios séo

muito baixos.

Tém uma capacidade de armazenamento de aproximadamente 350 TEUs por hectares,
para 3 de alto de empilhamento e 500 TEUs por hectare para 4 de alto (Brinkmann,

2011). A figura 8 ilustra o sistema definido pelo mesmo.

Figura 8- Sistema de OperagGes por Reacth Stacker
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Fonte: Birgtt

Nas desvantagens do sistema destaca-se a facto do transporte dos contentores partindo
da STS para a area de parque exigir no seu procedimento duas entregas consecutivas,
devido ao uso de equipamentos de terminal diferentes para o transporte e empilhamento

dos contentores.

Altos requisitos devido ao grande numero de veiculos usados e ao baixo nivel de
automacdo e portanto o0 impacto dos custos de trabalhos e operacionais,
respectivamente, sdo considerados altos em paises de altos salarios. Uma das suas outras
desvantagens esta associada as perturbacdes a nivel das operacbes em PMs nas cargas/

descargas na area de empilhamento do parque.

Por outro lado sendo o sistema de operacdo predominante no dnico terminal
especializado de contentores em Angola, ele ndo tem dado respostas a demanda exigida
actualmente pelos altos indices de afluxos de cargas servidas pelo seu mercado, prova
disso sdo os grandes congestionamentos predominante neste porto, fruto das questdes

organizacionais operacionais caracterizado por este sistema.

Um outro equipamento de terminal é o SC (Straddle Carrier). E independente de
qualquer outro tipo de equipamento, e sdo capazes de executar todas as operacOes de
manipulacgdo tais como: transportes, empilhamentos e carregamentos/descarregamentos

de camides e vagoes ferroviarios. A figura 9 abaixo d& uma ilustracdo do equipamento.
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Figura 9- Equipamento SC

Fonte: Terex Cranes.

O sistema definido por este equipamento apresenta como vantagens do sistema SCs 0
facto de serem capazes de cobrir todos os tipos de transporte horizontal e vertical, sendo
necessario para realizar movimentos de contentores a partir das interfaces de terminais
incluidos no lado de terra. Assim as operaces com o sistema puro SCs, ndo
considerando STS, sdo viaveis e as combinagdes com outros tipos de equipamentos
compativeis sdo facultativos ou sdo induzidas por logistica particulares ou requisitos

econdmicos respectivamente. A figura 10 abaixo ilustra o sistema.

Figura 10- Sistema puro SCs
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Fonte: Birgtt

Sistemas de SCs sdo muitas vezes o ideal para os terminais de médio e grande porte
quando sdo necesséarias elevadas flexibilidades e acessibilidades dos contentores no
parque. Dentro deste sistema é facil a alteracdo do layout do terminal. Devido as faixas

de trafego necessarias o sistema permite apenas um meio de empilhamento e densidade.

O sistema tem uma capacidade de armazenamento de aproximadamente 500 TEUs por
hectares, com uma altura de empilhamento 2-de alto ou 3-alto SC, e 750 Teus por

hectare de empilhamento 3- de alto ou (4- alto SC) pode ser alcangado. A altura maxima

de empilhamento é 4-de alto.

Em comparagdo com os sistemas com TTUSs, os custos de mdo de obra sdo menores

devido ao menor numero de veiculos. O sistema é flexivel a mudancas com base em
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requisitos operacionais e o layout do terminal pode ser alterada simplesmente. Eles
podem ser facilmente movidos dentro do terminal uma vez que ndo ha rotas pré-

estabelecidas ou faixas.

S&o desvantagens do sistema o alto investimento e custos de capital associados ao
mesmo. Altos custos de manutencdo e de energia bem como custos de trabalho

elevados.

Um outro equipamento activo do terminal sdo os seus PMs, que sdo os “vai e vem” dos
contentores num terminal. Eles auxiliam ndo s6 as gruas como também os demais
equipamentos de parque que definem o sistema de operacdo de um terminal na
movimentacdo dos contentores. A figura 9 ilustra um camido, ou um PM, como é mais

conhecido no terminal de contentores do porto se Sines.

Figura 11- Camido de terminal, PM ou TTU

11.00 - 20

Fonte: Terex Cranes

Os PMs auxiliam na defini¢do da formacao do sistema de operacdo caracteristico de um
terminal. Estdo quase sempre presentes nas configuracdes das definicbes dos varios

sistemas.
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3.1.2 Gestdo Associada a Manutenc¢ao dos Equipamentos

Grande parte do estdgio foi no Departamento de Engenharia da PSA Sines tal como
plano de estagio em anexo-2, pelo que foi possivel acompanhar indmeros turnos e
equipas de trabalhos nos actos das suas mais distintas actividades laborais diarias. Em
anexo-2 consta-se também a descricdo dos vérios tipos de trabalhos acompanhados,
aquando dos turnos neste Departamento.

Segundo as observacGes no terreno, a PSA Sines usa o software denominado Sistema
Integrado na Gestdo de Manutencdo (GTM), suporte que auxilia na execucdo da
manutencdo dos equipamentos.

Sendo a seccdo de engenharia responsavel pelo cuidado dos mesmos no terminal, e
uma vez que 0 mesmo opera 24/24 horas, o plano de gestdo e controlo dos activos esta

repartido da seguinte forma:
e Equipas de Turnos — Avarias e Inspeccdes, coordenadas pelos Supervisores

e Supervisores — Planificacdo dos servicos das empresas externas, manutencao

preventiva e gestdo dos turnos. A ordem de prioridades na manutencéo obedece

a seguinte sequéncia: 1° Gruas de cais, 2° ERTGs / RTGs, 3° RSs/FLs 4°
PMs/TRs.

Ha que notar que as maquinas tém um determinado nimero de horas de trabalho, findo

0 qual necessitam de manutencéo tal como recomendado pelos fabricantes. Este facto

foi constatado durante o periodo de estagio e vai descrito com mais detalhes no anexo-1.

A nivel de avarias dos equipamentos, os twistlocks dos spreaders sdo os que mais

avariam (Locked/Unlocked), facto este que levou a PSA Sines a contratar uma empresa

externa especializada para a manutencdo dos mesmos. O ndmero e tipo de

equipamentos vigentes no terminal de contentores de Sines sdo resumidos na tabela

seguinte:
Tipos Quantidades
Gruas 6
RTGs 12
PMs 31
Reachs stakers 4
Outros /

Tabela 1-Tipos e quantidades de equipamentos do Terminal de Contentores de Sines
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As equipas formadas por turnos de 3 elementos, segundo o acompanhamento feito,
conseguem cobrir um turno completo de 8 horas, dando resposta a todo o tipo de avarias
que possam surgir durante as operagcdes com 0s equipamentos. Constatou-se que houve
alturas em que apenas dois elementos de um turno foram capazes de dar resposta a esta
necessidade. Isto por si sO6 vem demonstrar a importancia a nivel da manutencéo

preventiva, 0 que tem impossibilitado a evolucdo para avarias mais graves.
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3.2 Planeamento e Controlo das Operag¢oes no Terminal

A planificacdo e controlo operacional descrito neste ponto foram baseados no
levantamento feito no Departamento de Controlo das Operacbes da PSA-Sines, de
acordo com os manuais de instrucées e formacdo afectos a Empresa, sendo este o sector

chave de todo o controlo das operacgdes da actividade do terminal.

A planificagdo e controlo associado ao terminal devem ser entendidos, como a
pilotagem e a optmizagdo em tempo real e constante de todos os seus elementos activos

existentes, para dar resposta a actividade do mesmo no seu todo.

A grande versatilidade, a seguranca da mercadoria e a rapidez de embarque e

desembarque sdo caracteristicas sempre presentes nas operagdes com contentores.

Tais vantagens vém aumentando a frota mundial de navios especializados de
contentores, sendo esta uma tendéncia em todos os portos do mundo no transporte
intermodal, tornando o porto num marco na senda das grandes companhias regulares de

linhas maritimas, factor chave para um terminal especializado de contentores.

Basicamente o desenvolvimento da utilizacdo do contentor & impulsionado pela
diminuicdo do tempo de operacdo dos navios nos portos e pelo facto de se tratar de uma
operacdo em multimodalidade, isto é, ser facilmente transportado por via terrestre em
caminhdes e/ou por comboios. Isto significa menores custos e maiores lucros para 0s
exportadores e importadores. Logo, percebe-se que a eficiéncia de um terminal é

medida pela sua capacidade de organizacdo e pelo controlo das suas operacgdes.

No caso concreto da PSA-Sines pode-se constatar que a planificacdo e controlo
operacional sdo executados com o auxilio de um software denominado COSMOS,
software de solugdo para terminais de contentores que consiste num maodulo com
diferentes aplicativos. O Cosmos oferece solugdes em que combina a tecnologia
comprovada em pacotes, tais como: navio, e planeamento no parque chamado (Ships
and Space), controlados centralmente pelo aplicativo denominado CTCS, ferramenta

versatil que pode ser facilmente adaptado as necessidades de qualquer terminal.
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A aposta neste software é justificada pelos resultados apresentados a nivel da
produtividade do terminal. O conjunto de aplicativos caracterizados pelo COSMOS é
mostrado na figura 12 seguinte.

Figura 12- COSMOS- Conceito e Aplicagdo do Software

29

Visual mmsm m

Fonte: Manual Cosmos

No centro da figura 12 tem-se o CTCS, como o sistema de banco de dados centrais,
rodeado por seus pacotes de apoio, aplicativos repartidos entre SHIPs, SPACE,
TRAFIC, SIGNAL, COREBIS, VGS, e-TERMINAL e CFS.

SHIPS: Aplicativo que auxilia na planificacdo da distribuicdo e controlo dos
contentores a bordo dos navios. Tem como principais objectivos a optmizacdo do
carregamento dos navios, minimizar as mudangas dos contentores do parque para as
slots dos navios e gerar também uma filosofia de sequéncia de gruas para companhias
de linhas de navegacdo, tendo em conta o proximo terminal de escala do navio, e por
fim faz um relatério final. Este aplicativo faz o planeamento automético e manual dos
contentores a bordo do navio e tem uma capacidade de planear até 1000 contentores em
poucos minutos. A produtividade do terminal de contentores aumentara
consideravelmente devido & minimizacdo das mudancas de movimentos no parque do

terminal.
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SPACE: Aplicativo que auxilia na planificacdo da distribuicdo e controlo dos
contentores no parque do terminal. Tem por objectivos exibir informag¢Ges do mesmo
em tempo real e encontrar posicoes ideais automaticamente para qualquer contentor no
terminal, seja ele definido pelos sistemas do tipo: RTGs, RMGs, SCs RSs. O SPACE
reduz a carga de trabalho dos planeadores de parque e reduz também os erros humanos,
evitando as mudancas dos contentores no parque, que encarecem em custos as

operagoes.

TRAFIC (Sistema de controle do fluxo de transportes): Aplicativo que auxilia no
controlo e optimizacdo do fluxo de movimentacao dos equipamentos de transportes no
terminal. Ele auxilia na instrucdo de todos os drivers por meios de equipamento
eletronico com todas as instrucGes de trabalho. O conceito deste aplicativo é baseado na
filosofia de reducdo de custos operacionais. A optimiza¢do combinada entre os restantes
equipamentos € garantida por este aplicativo que adiciona sempre equipamentos quando

necessarios no acto de uma dada operacéo.

CTSC: Modulo Central de todos os aplicativos do COSMOS. O CTSC faz o
armazenamento eletronicamente ou manualmente de todos os dados operacionais de

entradas provenientes de todas as aplicagdes do Cosmos.

SIGNAL: Tem como objectivos enviar e receber mensagens eletronicas Gateways (e-
mail, FTP, Fax, etc) Normas (UN / EDIFACT, ANSI X.12, XML). Este aplicativo
auxilia na conversdo automatica e verificacao de erros, dando uma visdo geral grafica e

faz o arquivamento de mensagens configuradas electronicamente.

COREBIS: Executa as funcbes de facturacdo, reducdo de erros humanos, aplicacdo de
descontos e tarifas correctas, resultados de produtividades, mesmo a nivel do pessoal

designado nas operagdes, etc.
VGS: este aplicativo faz o controlo automatico e registo de entradas e saidas de
caminhdes no terminal e grava automaticamente todas as informagdes dos mesmos por

meio de imagens.

E-TERMINAL: Tem por objectivos publicar informacgdes sobre o real tempo de

entrada de dados via internet, inquérito Internet.
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3.2.1 Planeamento e Controlo das Operac6es nos Navios

Sendo que o terminal XXI se localiza no cruzamento das principais rotas maritimas
segundo o mercado servido pelo mesmo, tal como apresentado mais adiante, tem-se
como principais clientes a operarem no mesmo a MSC (Mediterranean Shipping
Company) entre outros armadores com estatuto global, fruto de acordos celebrados entre
ambas as partes.

Regra geral, as companhias armadoras elaboram o seu plano de distribuigéo das cargas/
descargas dos contentores nos seus navios de acordo com 0 conjunto de portos
agendados em escalas, segundo o itinerario das respectivas linhas dos seus servicos
regulares. Sendo assim, a planificagdo da matriz de distribuicdo é feita pelos
planeadores das respectivas companhias armadoras que operam estes servicos, em
conjunto com 0s seus agentes nos varios portos de escalas do seu itinerario, entre outros

aspectos nomeadamente ligados a estabilidade dos navios, etc.

O planeamento da carga/descarga é elaborado através dum plano do navio representa

todos 0s espacos de carga nos seus diversos pavimentos, tal como mostra a figura 13.

Por outro lado, os agentes fazem a reserva dos espacos a bordo do navio através do
chamado booking. Os lotes de mercadorias podem ser identificados pelo porto de
destino, pelos tipos de mercadorias, marcas, numeros dos lotes, quantidades e
tonelagens. Se somente houver um porto de origem e um outro de destino 0 mesmo
plano serd utilizado para ambos. Se houver outros portos, novos planos de cargas e

descargas serdo elaborados.

A capacidade de um navio porta contentores é definida em TEUs ou em DWT (tons).
Geométricamente os navios sdo divididos por pavimentos e anteparas (Almeida, 2000),
0S navios porta contentores ndo fogem a regra, sdo divididos em Bays (divisdes onde
sdo estivados o0s varios contentores), devidamente peados, segundo uma prévia

planificacdo da sua ordem de distribuicdo. Ver figura 14 seguinte.
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Figura 13- Vista transversal sec¢do mestra de um navio Porta contentores carregado
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Fonte: Manual PSA

As Bays sdo numeradas longitudinalmente de avante para ré, sendo numeradas com

nUmeros pares e impares, partindo da proa, tal como esta ilustrada na figura 14.

Figura 14- Sistema de numeragao e localizagao das Bay nos Navios Porta contentores

BAY STRUCTURE AND NUMBERING SYSTEM

BOW

ODD NUMBERS = 20 FEET CONTAINERS

EVEN NUMBERS = 40 FEET CONTAINERS

STPPSA Make Training Better zasl

Fonte: Manual PSA

A localizacdo de um contentor no navio é determinada com base em trés coordenadas.
A primeira indica qual é a BAY (Baia) divisao longitudinal de proa a popa em que ele se
encontra, a segunda indica qual é a Fileira (ROW), divisdo transversal de bordo a bordo.
Neste caso as fileiras sdo numeradas a partir do contentor central do navio (00) e
numeros pares a bombordo (lado esquerdo) impares a estibordo (lado direito), conforme
figura 15 e 16.

24



Figura 15- Vista Transversal. Sistema de numerag¢dao das ROW no navio Porta Contentores
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Fonte: Manual PSA

As numeragdes dos contentores de 20 pés de comprimento sdo impares, e quando
ocupadas por contentores de 40 pés recebem a numeracao par.

Finalmente, a terceira diz respeito as camadas ou fiadas (Tier ou Stack), divisdo vertical
em que se encontra o contentor. Esta divisdo vertical € numerada com ndmeros pares a
comecar do fundo do pordo por 2,4, 6... Todavia, por convencdo, independente do
nimero de camadas no pordo a numeragdo dos contentores expostos No convés comeca
a ser numerado a partir de 82, 84, 86, tal como mostra a figura 17.

Figura 16- Sistema de numeracao das Row Bay Tier nos navios

BAY, ROW, TIER NUMBERING SYSTEM
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Fonte: Manual PSA

A localizacdo de um contentor a bordo do navio, se o plano de carga estiver assinalado
o0 endereco do mesmo, € ilustrada na figura 18. Como exemplo, temos o contentor na
posicdo 141182, logo, estara localizado na Bay 14 (12-13), Row 11 e Tier 82.
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Figura 17- Exemplo da posi¢ao e localizagdo de um contentor abordo de um navio
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Fonte: Manual PSA

Todavia, na pratica, o terminal faz a sua planificacdo dentro daquilo que ja foi planeado
pelos planeadores das linhas das companhias armadoras. No caso da PSA Sines, 0
Cosmos auxilia nesta pratica, como expresso no diagrama sequencial abaixo na figura
18.

Figura 18- Diagrama sequencial de planeamento das operagdes nos navios pelo terminal
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Fonte: Manual Cosmos

Tem-se que, apés a confirmacdo da escala do navio por parte do armador, faz-se o envio
dos ficheiros electronicos com as ordens e informagdes dispostas. O terminal faz o
download dos dados e defini¢bes no aplicativo SHIP, onde tudo estard pronto para
iniciar o processo de planeamento. Logo, o planeador do navio no terminal tem tudo o
que precisara para definir a sequéncia de trabalho. Os ficheiros sdo de configuracdes
eletronicas, tais como os balplie- bay plan, Movins-stowage instrutivo, o coprar

load/discharge list, entre outros, como constam em anexo-5 deste trabalho.
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Esta € a sequéncia em que os porticos irdo lidar com as bays atribuidas a cada um deles.
O SHIP gera um cenario de trabalho padrdo onde um pértico sera atribuido a todos os
compartimentos que precisam ser carregados e descarregados. O cenério de trabalho em
si serd baseado nos parametros de carga / descarga, como definido na estrutura da

embarcacao, definidas nos ficheiros, com as ordens distribuicéo.

A janela 'Sequéncia de Trabalho "é usado para mudar o cenario padrédo e atribuir mais
porticos as bays ou convés, ou para mudar a ordem de manipulacdo de bays, pavimentos

ou slots.

Figura 19- Cendrio padrao de atribuigdo dos Pdrticos nas sec¢Ges do Navio

Fonte: Manual Cosmos

O proximo passo no processo de preparacdo do planeamento é a importacdo dos dados
dos contentores necessarios. O planeador do navio precisa conhecer as posicdes de
todos os contentores quer se encontram a bordo e quais sdo 0s que tém de ser
descarregados. Esta informacéo é tipicamente precedente do plano das bays segundo o

porto de escala.

Além disso o planeador baixa a lista de carga a partir do aplicativo host (SHIP). Esta
lista contém todos os contentores de carga a ser carregada no navio e as suas respectivas

posicdes.

A partir da linha de transporte, o planeador tem todas as informacdes sobre os tipos de
contentores a serem empilhados, bem como a sua posicdo a bordo do navio. Estas

informacdes sdo normalmente recebidas via fax ou por ficheiros EDI.

O aplicativo SHIPs usa o seu sinal de médulo para traduzir as mensagens EDI enviada
para o terminal. As mensagens sdo do tipo, BAPLIE ou TDCC 324 para planos das bays

ou Movins, conforme descritas em anexo-5.
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A sequéncia geral de operacBes no navio pelo terminal é ilustrada pelas figuras 20 e 21

a sequir:

Figura 20- Diagrama sequencial geral de planeamento das operagées nos navios pelo terminal
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Fonte: Manual Cosmos

Figura 21- Diagrama de procedimento de planeamento dos navios pelo terminal
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Fonte: Manual Cosmos
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3.2.2 Planeamento e Controlo das Operag¢des no Parque do Terminal

Aqui sim, a responsabilidade recai no terminal, na sua totalidade. Dado que os terminais
especializados de contentores diferem consideravelmente em tamanho, funcgdes e no seu
tracado geométrico, regra geral sdo constituidos no seu todo pelos mesmos subsistemas,

tal como ilustrado na figura abaixo 22 (Kim & Gunter, 2006).

Figura 22- Sub sistemas Basicos de um Terminal Especializado de Contentores
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Fonte: Kim & Gunter

Conforme a figura, temos a area de operacdo do navio, ou cais, que é equipada com

gruas ou paus de cargas, para a movimentagdo dos contentores dos navios e parque.

A Area do parque do terminal é repartida em blocos, onde os contentores sdo arrumados
e numerados conforme o controlo e a planificacdo, areas reservadas ao parqueamento de
contentores vazios e de refrigeracdo que precisardo de energia eléctrica para a

conservacao da sua mercadoria interna.

As operacGes de escoamento de mercadorias para dentro e fora do terminal sdo
efectuadas por PMs e comboios que ligam o terminal ao sistema de transporte exterior
(Kim & Gunter 2006).

A operacdo em cadeia para o0 caso de contentores de exportacdo por exemplo pode ser

descrita como ilustrado na figura abaixo.
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Figura 23- Sequéncia de Operag¢do de um Terminal Especializado de Contentores-Exportacdo
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Fonte: Kim & Gunter

Temos que, apds o contentor chegar ao terminal, por camido ou comboio, 0 contentor €
identificado, registado e encaminhado pelos meios internos de transporte do terminal e
distribuido para area de um dos blocos no parque, conforme planificacdo. A respectiva
area de localizacdo e parqueamento do contentor é definida pelas row, slots e tiers, nos

respectivos blocos tal como explicadas acima (Kim and Gunter, 2006).

Finalmente, antes de chegar o navio para o qual o contentor sera encaminhado, 0 mesmo
é transportado da sua posicdo para o cais onde as gruas o colocam a bordo do navio
numa posicdo ja definida anteriormente, fruto de uma prévia planificacdo de
distribuicdo do mesmo a bordo do navio, bem como respeitando o seu plano de escala

nos outros portos, questdes de estabilidade, etc. Tal como ja descrito acima.

Por outro lado, os contentores sdo distribuidos de acordo com a norma DIN ISO 6346
de janeiro de 1996, segundo a IMO, e por questdes de seguranca e categorizacao, devem
ser distanciados no terminal de acordo com a tabela 2 abaixo, segundo a PSA-Sines. Em

anexo-4 constam os varios tipos e dimensdes de contentores, segundo a MSC Sines.
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Tabela 2 - Distancia em metros da ordem de parqueamento dos Contentores de cargas perigosas de acordo a
categoria e sua mercadoria

,"%I:(l :?ﬂ{;}hl§”‘/{l_uss Tabela Distribuigdo IMO (Distancia em metros entre zonas de parqueamento)
SUBSTANCE IMO| 21[{22(23]| 3 [41[42]|43[51[52]|61[62| 7 | 8| 9
Flammable Gas 2.1 6 3 6 6 6 6 3
Non toxic, Non Flammable Gas 2.2 3 3 3 6 3
Toxic gases 2.3 6 6 6 6 3
Flammable Liquid 3|/6]3]6 6 [ 3][6]6 1 6
Flammable Solids 41| 3 3 3 6 6 3
Substances liable to spontaneous combustion 42| 6 3 6 6 3 3 6 6 3 6 3
Substances which, in contact with water, emit flammable gases | 4.3 3 3 6 6 6 6 3
Oxidizing substances 51| 6 6 3 6 6 6 3 N 3 6
Organic peroxides 52| 6 3 6 6 6 6 6 6 3 6 6
Toxic substances 6.1 3 3 3 3
Infectious Substances 6.2 6 | 6 HICHEIENEISN c RN 3
Radioactive material 7 6 3 3 6 6 6 6 3 6 6
Corrosives 8 3 3 3 3 6 6 6
Miscellaneous dangerous substances and articles 9

Fonte: Manual PSA Sines

A planificacdo no parque associa-se ao mercado servido pelo terminal. Sabe-se que por
exceléncia um terminal especializado de contentores centra-se na agenda das varias
linhas regulares maritimas, pelo facto dos mesmos serem de usos auténomos, tal como
ja referido atrds. As companhias regulares de navegacdo centram-se por outro lado na
organizacdo do terminal e continuamente nos custos e na eficiéncia dos servigos
efectivos a nivel operacional bem como em termos de fundos, equipamentos, rapidez na

movimentacao de cargas, localizagdo e mercado, etc.

O caso do porto de Sines, terminal XXI, ndo foge a regra, ele serve um mercado
especifico caracterizado na sua maioria por cargas de transhipment, como descrito mais

abaixo.

Sendo na sua maioria um mercado de transhipment, em que 0s contentores apenas
visitam o parque do terminal, a sua arrumacdo deve ser tal que os mesmos estejam
localizados em posicOes especificas no terminal em funcdo do plano de escoamento de
carga/descarga das varias rotas de servicos a operarem no terminal.

O aplicativo SPACE utlizado pela PSA-Sines executa esta fungdo. O Cosmos faz o
planeamento grafico do parque, para qualquer tipo de terminal, seja por linhas ou bay,
para qualquer tipo de equipamento. As posi¢cdes no terminal encontram-se todas
marcadas e definidas, de acordo com a reparticdo da sua area disponivel, tendo a mesma

uma capacidade de armazenagem de contentores.

31



Com base nos parametros definidos pelo planeador do terminal o SPACE determina
automaticamente a posicao ideal para cada contentor, quer 0 mesmo entre por camiao,

comboio, ou mesmo por navio.

O objectivo final do SPACE é posicionar cada contentor no terminal de tal modo que o
mesmo ndo deva ser manipulado de novo antes de deixar o terminal. Ao mesmo tempo a
densidade de empilhamento é aumentada gracas ao mecanismo de programacgao

avancada utilizada no SPACE.

Uma vez que as regras do negécio estejam definidas, o despachante do parque sé tem de

intervir em situacgdes excepcionais.

Os dados preciosos referentes aos contentores estdo sempre disponiveis em tempo real,
gragas a interface com o aplicativo TRAFIC, modelador de controlo de transporte. Este
modulo integrado envia instru¢bes para 0os motoristas em equipamentos diferentes,
normalmente através de comunicacdo de dados via radio e recebe a confirmacao de sua
execucdo. Esta confirmacdo permite actualizacGes imediatas da situacdo do parque,
conforme sequéncia descrita na figura 25 abaixo.

Figura 24- Diagrama sequencial de planeamento da distribui¢cdo dos Contentores no parque
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Fonte: Manual Cosmos

Ainda na sequéncia do planeamento das operagdes no terminal a questdo da optimizagao

dos activos é definida pelo COSMOS, tal como ilustrado na figura 26 abaixo.
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Figura 25- Diagrama de optmizag¢ao dos equipamentos nas operagoes parque
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Fonte: Manual Cosmos

Quanto a forma de arrumacdo dos contentores num terminal a figura 27 da uma
ilustracdo do terminal XXI do porto de Sines. Tal como ilustrado na mesma, e em
funcdo do mercado caracteristico servido pelo terminal, temos que aos primeiros blocos
a partir do cais do terminal s&o destinados para contentores de transhipment (cor verde),
qgue ocupam grande parte da area do parque do terminal, dando-lhe o estatuto de

terminal de transhipment, como ja dito anteriormente.

A seguir seguem-se 0s contentores de exportacdo (cor azul ciano), e mais préximo da
portaria 0s contentores de importacdo (azul), seguidos pelos contentores de cargas
perigosas (cor vermelha), sem esquecer o lugar reservado aos contentores reffers (cor

azul escuro) e aos de dimensdes fora dos padrdes normais em cor amarelada.
O terminal tem uma capacidade de parque de 9360 TEUs, a sua arrumacao permite o

fluxo de movimentacdo nas operacBes dos seus equipamentos, optimizando o sistema,

que é justificado pela sua produtividade.
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Figura 26- Layout do Plano de Arrumagées e distribuicdes dos Contentores no Terminal XXI
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Fonte: Manual PSA Sines
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3.3 Gestao Associada ao Planeamento das Operacgoes

Quanto as questdes das organizages, lideranca e do controlo, sem duvidas que séo 0s
elementos basicos para uma gestdo que se diz ser a mais adequada para uma empresa
com os objectivos sociais bem definidos. Para tal, a PSA Sines ndo foge a estas mesmas
linhas orientadoras e tem procurado sempre todos 0s meios e elementos que auxiliem

estas boas praticas.

Assim na gestdo deste sistema logistico a PSA aposta fortemente nos softwares que
desempenham um papel fundamental para qualquer Instituicdo que demanda
responsabilidades sociais. O COSMOS é uma referéncia vital neste aspecto, fruto das
suas variadas funcdes e aplicacdes que auxiliam na gestdo e optimizacdo no

planeamento das operagdes no terminal.

A PSA-Sines, no caso concreto da estiva, criou uma outra empresa, do tipo filial,
denominada Labor- Sines, que tem como objectivo o exercicio da actividade de
cedéncia temporéaria de trabalhadores portuérios a quaisquer outras entidades que
movimentem cargas na zona portudria do porto de Sines, ou noutros portos do
Continente. A Labor-Sines é coordenada pelas operagdes, que diariamente organizam as
ordens de distribuicdo dos trabalhos, bem como os respectivos turnos dos mesmos, de
acordo com as ordens definida no controlo das operagdes.

Tanto a nivel do Cosmos, como da Labor-Sines, procura-se optmizar as operacgdes, por
forma a cumprir com os objectivos da Empresa em manter sempre os niveis justificaveis

de produtividade do terminal.
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3.4 Seguranca do Terminal

Na PSA Sines, a segurancga encontra-se dividida em duas variantes: a variante safety, e a

security, tal como ilustrado resumidamente nas figuras abaixo.

Figura 27- Tipos de Seguranga

‘ SEGuURANCA

SECURITY SAFETY
PROTECCAO SEGURANCA

Proteccao e Seguranca

IsSPS | Higiene, Saide
(Atentados) no Trabalho

Fonte: Manual PSA Sines
Na vertente Security, esta toda expressa no codigo ISPS, estando o porto de Sines

normalmente com o nivel 1 de protec¢édo, de acordo com 0 mesmo.

O quadro resumo abaixo, d& uma ideia ilustrativa dos principais érgdos tutores que

controlam e regulam estes procedimentos, estando a nivel nacional sob responsabilidade

do IPTM, a seu controlo e certificacao.

Figura 28- Principais 6rgaos de tutela

| O N I | UE |
l
| = | | DIRE G TIVAS |
I RESDJLIG-I:IES I | EsSTAaADOS MEMBROS |
1 | 1
II CODIGOS | | COMVENGCOES | | DIRSIT O INTERNCO |
L l
| ISPS - PORTOS e NAVIOS I —_— | IPTRA [

Fonte: Manual PSA Sines

A nivel organizacional operacional, a seguranca no terminal é um elemento vital,
porque a mesma assegura a continuidade das operacdes, bem como a garantia do bem

estar da principal forca viva no terminal, e das proprias condi¢cdes estruturais do mesmo.
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3.5 Recursos Humanos

Os recursos humanos constituem a forga viva dentro de uma organizacdo e sdo
essenciais na criacdo de uma cultura organizacional; criam também uma identidade
prépria que diferencia uma e outra empresa. Sendo o activo mais importante, a gestdo
de recursos humanos é fundamental para prosseguir com a estratégia da empresa, o seu

desenvolvimento e alcancgar os objectivos dos negécios.

Estando a PSA numa fase de crescimento de negocio e de nimero de colaboradores, as
dindmicas sdo colocadas na execucdo das metodologias de recursos humanos que
influenciam directamente esse crescimento.

De uma forma genérica é comum a todas as empresas um departamento de recursos
humanos, que tem como fung¢des principais: atrair, reter e desenvolver os RH — nestas
trés palavras resumem-se as diferentes actividades que sdo desenvolvidas internamente
na PSA.

A nivel de gestdo dos recursos humanos incluem-se o desenvolvimento dos
colaboradores, a identificacdo das necessidades de formacédo e a execucdo de ac¢des de
formacdo, com os objectivos de aumentar e melhorar competéncias técnicas e pessoais,
avaliacdo de desempenho, descricdo de fungbes (como base para processos de
recrutamento, avaliacdo de desempenho e formacéo).

As relacoes laborais, no caso da PSA, para além da componente de relacionamento com
todos os colaboradores por forca do termos do AE (Acordo de Empresa) o
relacionamento laboral assume especial importancia com as estruturas sindicais, tais
como: ldentificacdo de competéncias e gestdo de carreiras, definicdo de politicas e
procedimentos de gestdo de RH, nomeadamente politica salarial e de beneficios de

formacao, etc.

O nivel dos perfis da méo de obra de um terminal especializado de contentores vai
desde pessoal qualificado na area de recursos humanos, pessoal qualificado na area de
informatica, pessoal qualificado na area de engenharia, pessoal qualificado na area de
operacdes, seguranca, administracéo e gestéo, etc.

A nivel da Engenharia, o perfil do pessoal ¢ formado de acordo com os tipos de

equipamentos operados pelo terminal e as demais necessidades que auxiliem na sua

37



actividade. O perfil vai desde os mecéanicos, eletricistas, serralheiros, soldadores,
pintores, etc.

A nivel das operagdes, o perfil do pessoal é formado de acordo com as necessidades de
operacdo dos equipamentos activos do terminal, e vai desde os operadores de PMs,
RTGs Gruas, Reatch Steakers, enfim, todos os equipamentos tal como estd descrito

atras.

Actualmente a PSA Sines tem um total de 290 colaboradores, tal como o organigrama

Geral da Empresa, em anexo.

3.6 Custos Operacionais de um Terminal

Os custos das operacOes de referéncias de um terminal especializado de contentores
estdo sumarizados na tabela 3, onde se faz uma amostragem do factor economia de
escala, entre duas variantes da mesma, ou seja, a economia em desenvolvimento e a

emergente.

Esta referéncia é relativa a uma boa gestdo do terminal. De notar que na tabela constam

0s custos anuais de operacgdo, por TEU, incluindo-se os seguintes elementos:

e Custos laborais incluindo gestdo e administracdo
e Combustivel e electricidade

e Seguros

e Despesas Gerais

e Depreciacdo de equipamentos

e Amortizacdo do custo inicial de operacao

e Reparacdo e manutencdo de equipamento
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Tabela 3 - Custo de capital e operacionais, sumarios, benchmarks terminais de contentores

Small Sized Medium Sized

Terminal Terminal
Key Features Quay length ’ 300 metres 700 metres
Terminal area 10 ha ﬁ_@w
No. of gantry cranes 3 oy 43
No. of RTGs = a8
No. of reachstackers 2 4
Teu capacity p.a. (Emerging economy) 300,000 M@iO_LOO_Q
Teu capacity p.a. (Developed economy) 230,000 696,000
Cost Benchmarks ' Capital costs:
Land, civil works, buildings and pre-operating costs? $22m $47m
Equipment cost (new) $32m $66m —
~ prey
Total Initial Capital Outlay @54m) §113m )
Operating costs:
Annual operating cost per teu * Asia @

&
(Emerging economy)
Annual operating cost per teu i Europe @)

(Developed economy)

Operating Benchmarks Teu handled/employee p.a. * (Emerging economy) 1,150 1,350
(at Capacity) Teu handled/employee p.a. * (Developed economy) 1,075 1,250
feu hanaiea per crane p.a. (Eineiging economy) 120,000 140,000
Teu handled per crane p.a. (Developed economy) 80,000 N 100.000
KIUS per vianie 3.0 2.5
1OU s et rllosari s 01 UBRY I et 1,000 1,200
(Emerging economy)
Teu handled/metre of quayline p.a. 800 1,000
(Developed economy)
‘feu/hectare p.a. ~ (emerging Economy) 30,000 35,000
Teu/hectare p.a. * (Developed Economy) 23,000 29,000 A
Notes:

Benchmarks are standardised so that there is a balance between the resources and no one factor becomes a significant
bottieneck.

. Costs before congestion becomes unacceptable in the marketplace for each region
. Includes reclamation and an allowance for resettlement of dwellers on site
. Excluding interest, dividends, lease and royalty payments
Based on total terminal area rather than yard stacking area, i.e. includes non-operational land

A WN =

Fonte: Drewry Shipping consults LTd

De notar que o terminal XXI est4 categorizado como de tamanho médio, conforme os

factores chaves tabelados.

A tabela a seguir mostra a receita por TEU requerido para cobrir os custos e gerar um
retorno aceitavel (e atrair investidores) para um terminal pequeno tal como mostrado na

tabela acima. Os custos dos retornos devem incluir:

e Custos laborais incluindo gestéo e administragao
e Combustivel e electricidade

e Seguros

e Despesas Gerais

e Depreciacdo de equipamentos

e Amortizacdo de custo inicial de operagédo

e Reparacdo e manutencao de equipamento
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e Referéncia as taxas de concessdo, incluindo locacdo anual e pagamentos de

royalties

Tabela 4 - Variagdo de Movimentagao anuais pelas taxas requeridas

TEUs Handled per Annum 40000 | 80000 | 120000 | 160000 | 20000 | 240000 | 280000 | 320000

Required total Revenue per TEU | $324 | $167 | $120 $94 $78 $68 $60 $54
Fonte: Drewry Shipping consults LTD

Nota-se pela tabela que mediante os niveis alcangados de movimentagdes anuais, a taxa
requerida por TEUS, variam proporcionalmente.

3.6.1 Tarifario Geral

As tarifas aplicadas pela PSA Sines aos seus Clientes pelos servigos e uso das
instalagOes disponibilizadas pela mesma dividem-se nas seguintes categorias:
e ITEM 1 - Servicos prestados ao navio
e ITEM 2 - Servicos prestados em parque
e ITEM 3 - Servicos de Armazenagem
e ITEM 4 - Servicos prestados a contentores frigorificos

e ITEM 5 - Outros servicos

Para ndo ser repetitivo, uma vez que a tarifa praticada pela PSA Sines, estar disponivel
no site de APS, fez-se apenas uma espécie de aplicacdo pratica de custos de operagdo
em um dos navios abaixo tabelados. Dizer que os calculos foram feitos com dados nos
valores reais do ITEM 1 apenas com o objectivo de exemplificacdo, por forma a ter a
dimensdo da ordem da grandeza dos custos de movimentacdo de contentores em um

navio.

Tabela 5 - Simulagdo de Plano de atracagdao Semanal de Navios

ETA Pilot ETA Berth Moves Departure time Port Tugs
Vessel name Voy Service Gangs
Day Time Day Time Disch | Load Total Day Time | Prev. | Next In | Out
Navio 1 NT1210A | Gr/Tur | 18-Mar | 11:00 | 18-Mar | 12:00 29 561 590 | 19-Mar | 01:00 | ANR | IST | 2+3 | 1| 1
Navio 2 FL1208R Lion 19-Mar | 06:00 | 19-Mar | 07:00 975 | 634 1609 | 20-Mar | 08:00 | CWN | LEH 4 21
Navio 3 12113A | Canarian | 19-Mar | 16:00 | 19-Mar | 17:00 173 68 241 | 20-Mar | 13:00 [ SCT | VGO | 0+2

Fonte MSC-Sines
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Discri¢do da simulacdo da aplicacdo prética:

Temos pois 0 navio 1, que tem a previsdo de chegada no dia 18 as 11 horas, e
requisita piloto para manobra, tendo 0 mesmo atracado no mesmo dia uma hora
depois.

O navio fard& 29 movimentos de cargas (contentores de importacdo), 561
movimentos de descargas (contentores transhipment), totalizando 590
movimentos.

Como o navio tem previsdo de saida no dia a seguir em cumprimento do seu
itinerario, solicita a utilizacdo de 2+3 gruas para a execucdo do nimero de
movimentos tal como previsao.

Como ndo temos os ficheiros electronicos com as ordens de distribuicdo dos
contentores a bordo do navio, assume-se que todos eles sdo cheios, e estdo
dispostos no convés principal do navio, para que sejam distribuidos de forma a
evitar-se extra movimentos, que encareceriam em custos também. Observa-se

que todos os contentores sdo de dimensdes normais.

Logo, o terminal tem 13 horas para realizar os 590 movimentos, com as 2 ou 3 gruas,

conforme previsdo do armador.

A planificacdo da ordem de trabalho, bem como a distribuicdo dos equipamentos para a

optimizacdo desta operacdo, podera ser feita automaticamente com auxilio do programa

COSMOS. Mas como estamos mais interessados no valor da ordem da grandeza dos

custos de movimentagédo, assumimos que o terminal cumpriu com todos 0s pressupostos

do armador, pelo que, partindo do principio que cada grua movimenta 32 contentores

por hora, chegam-se aos seguintes valores:

Tabela 6 - Tarifa Carga/Descarga

Tarifa Carga/Descarga
Contentor Normal Euro/ Movi
(i) | Contentor Importagdo/ Exportagdo Cheio 117.99
(ii) | Contentor Importagdo/ Exportacgdo Vazio 105.05
(iii) | Contentor de Transhipment 82.28

Fonte: PSA Sines, Tarifario
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Tabela 7 - Valor Total da Simulagao

Valor Simulagdo
Movimentos Custos (Euros)
Cargas 29 3421.71
Descargas | 561 46159.08
Total 590 49580.79

Logo, usando apenas o ITEM 1 (Servigos prestados ao navio), com todas as outras
restricdes, temos que, pelo total de movimentos o armador terd que pagar um valor total

de 49580.70 euros, por ter efectuado os movimentos conforme tabela

3.7 TI - Tecnologias de Informacao

As infras-estruturas de T1 sdo definidas como a base tecnoldgica de informacéo, tidos
como servicos confidveis compartilhados pela empresa e coordenados centralmente pelo
grupo de sistemas de informacGes. A atencdo despendida na busca pela harmonia da
Tecnologia de Informacdo com a empresa pode afectar significativamente a
competitividade e eficiéncia do negdcio. Nesta discussdo o ponto principal é saber como
a Tl pode ajudar a alcancar vantagem competitiva e estratégica para a empresa. Logo, o
desafio para as empresas é saber qual o conjunto de servicos de infraestrutura que

seriam apropriados para o seu contexto estratégico.

A PSA-Sines dispde de um leque de suporte tecnolégico que assegura a actividade do
terminal e procura cada vez mais investir neste sentido, por forma a assegurar 0s niveis

de producéo expressos nos seus objectivos.

A nivel organizacional operativo, as Tl sdo um dos grandes pilares que suportam toda
estrutura organizacional de operacdes da PSA-Sines, facto expresso nos aplicativos do
software COSMOS.
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4 Questoes Organizacionais Para a Operac¢ao de um Terminal

de Contentores

Em termos das suas relacBes externas existem algumas questfes organizacionais que
deverdo ser tidas em conta na operacdo de um terminal de contentores, procurando-se
abordar as que maior significado poderdo assumir, em particular no caso do terminal de

Contentores de Sines.

4.1 Integracdo na Rede Modal de Transporte

A capacidade de combinar os diversos modos de transporte de forma flexivel é um dos
elementos cruciais do conceito de mobilidade sustentavel, subjacente a politica europeia

de transportes.

A intermodalidade dos transportes que permite a integracdo nas redes nacionais é
incentivada e aplicada através de incentivos comunitarios, como o programa Marco

Polo.

As redes transeuropeias que assumem a forma de projectos de infraestrutura de interesse
comum tém também como objectivo reforcar a intermobilidade dos transportes. Visam
nomeadamente estimular o investimento para promover o aparecimento de uma rede de
transporte integrada que abranja toda a comunidade e que assente em todos 0os modos de
transportes

O Porto de Sines dispde de excelentes acessibilidades maritimas, com fundos naturais e
ndo sujeitos a assoreamento, estando vocacionado para receber navios de grande porte
dada a ndo existéncia de restricdes de fundos de servi¢o. Sendo um porto aberto ao mar,
dispde de dois grandes molhes de abrigo — designadamente o Molhe Oeste (com 2.000
m e orientacdo N-S) e 0 Molhe Leste (com 2.200 m e orientacdo NW-SE).

No que respeita as acessibilidades terrestres, o Porto de Sines e a Zona Industrial e
Logistica associada dispdem de excelentes ligagdes rodoferroviarias directas aos
terminais e as industrias existentes, que permitem dar uma resposta eficaz ao trafego
actual. Para responder ao objectivo estratégico de crescimento do porto (duplicar a

carga movimentada até 2015), encontra-se em implementagdo um plano que permitira
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ter ligacOes ajustadas ao hinterland Portugués e Espanhol (IC33 — Sines/Evora/Espanha;

IP8 — Sines/Beja/Espanha; e ligagdo ferroviéria Sines/Elvas/Espanha).

4.2 Relacionamento Com Outras Institui¢coes

Os procedimentos e as Instituicdes relacionadas directamente com o terminal visam
facilitar a sua actividade num contexto geral, por forma a ndo sé tornar o porto mais
eficiente, mais também a pd-lo na agenda maritima das varias companhias regulares de

navegacdo maritima.
4.2.1 APS - Administrac¢io do Porto de Sines

No que diz respeito a0 modelo de gestdo em Sines, como alids noutros portos nacionais,
tem ganho peso o modelo de landlord port, conforme expresso no relatorio da auditoria
a concessao do terminal XXI, feita pelo Tribunal de Contas.

Neste modelo as operacdes ndo sdo efectuadas pela autoridade portuaria, mas sim por
entidades concessionarias ou licenciadas, cabendo-lhe a responsabilidade do
investimento e manutencdo das infraestruturas, garantindo condicGes de abastecimento
de servicos essenciais, ligacdo e comunicacdo aos locais de operacdo (areas
concessionadas) e a regulamentacdo geral da actividade na sua area de responsabilidade,

incluindo os aspectos tarifarios.

A Administracdo Portuaria promove também condi¢fes para o aumento da eficiéncia
das operagdes no que dependa da melhoria da articulacdo entre os diversos actores do

porto, incluindo autoridades oficiais.

Genéricamente, a remuneracdo da Administracdo Portuaria ocorre pela aplicacdo de
tarifas como a Tarifa de Uso do Porto (TUP navio) e a Tarifa de Pilotagem, bem como
pelos licenciamentos e pelas receitas que, eventualmente Ihe cabiam e que se encontrem

estipuladas nos contratos de concessao.

O terminal XXI pertencente ao Porto de Sines, fruto do modelo de gestdo do mesmo

porto, veio a ser atribuido por concessédo de servico publico, por 30 anos, a PSA — Sines
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Container Terminal, S.A., detida pela PSA - Port of Singapore Authority, operador

internacional que explora terminais de contentores em diversos paises.

O projecto que veio a estar subjacente ao contrato de concessao é de tipo BOT (Build
Operate and Transfer), pelo que integra as componentes de construcdo, operacao, e
transferéncia dos activos para o concedente no final do contrato. De acordo com o
clausulado inicial, o investimento decorreria em quatro fases, situacéo que é ilustrada na

tabela abaixo.

Tabela 8 - Evolugdao dos compromissos de investimentos Fruto da concessao

Fase 1 Fase 2
Fase 1A Fase 1B Fase 2A | Fase 2B
Contrato inicial (28-9-1999)
Cais (total, 320,0 550,0 750,0 940,0
metros)
Terrapleno (total, 13,5 24,5 31,0 36,4
ha)
Pérticos (total) 2 5 7 9/10
Molhe (total, 700,0 1050,0 1350,0 1350,0
metros)
Prazo de 28-03-2003 28-09-2005 28-09-2009 28-09-2014
conclusdo da
obra
Apds a Primeira Adenda (20-7-2006)
Cais (total, metros) 320,0(2) 650,0 940,0
Terrapleno (total, ha) 13,5 24,0 36,4
Pérticos (total) 2 4/5 8/9
Molhe (total, metros) 700,0 (1) 1350,0
Prazo de conclusdo da 28-03-2003 28-09-2008 28-09-2014
obra
Ap0s a Segunda Adenda (5-9-2008)
Cais (total, metros) 320,0(2) 730,0 940,0
Terrapleno (total, ha) 13,5 24,0 36,4
Pérticos (total) 2 6 9
Molhe (total, metros) 700,0 (1) 1350,0
Prazo de conclusdo da 28-03-2003 31-12-2009 28-09-2014
obra
Apos a Terceira Adenda (18-12-2009)

Cais (total, metros) 320,0 (2) 730,0 940,0
Terrapleno (total, ha) 13,5 24,0 36,4
Pérticos (total) 2 6 9
Molhe (total, metros) 700,0 (1) 1350,0
Prazo de conclusdo da 28-03-2003 30-06-2011 28-09-2014
obra

Fonte: Relatério do Tribunal de Contas - Auditoria a Concessao

Simultaneamente decorrem ja as obras para o prolongamento do molhe de protecdo do
Terminal XXI para o posterior lancamento da ultima fase de expansdo deste terminal
para 1.3 milhdes de TEU, de forma a responder ao aumento da procura, conforme

gréfico anterior e figuras seguintes.
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Figura 29- Expansao do Terminal XXI
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Figura 30- Futura Expansdo do Terminal XX, fruto das conceg¢des
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Fonte: APS

O contrato prevé que, na area de concessdo, fiqguem instalados o cais, o parque de

contentores e competentes edificios. Quanto a equipamentos, o contrato prevé a

instalacdo inicial de dois porticos, chegando-se gradualmente a um total de 9/10

porticos, na fase final. Estes investimentos seriam da responsabilidade da

concessionaria.

Paralelamente, o concedente desenvolveria 0s necessarios acessos rodoferroviarios, bem

como promoveria a construgdo de um molhe de proteccdo que na primeira fase teria

uma extensdo de 700 metros e chegaria, finalmente, a 1350 metros. A fase final dos
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investimentos originaria a capacidade de movimentacdo de contentores de 1.320.000
TEU anuais.

O investimento total da concessionaria inicialmente previsto seria de cerca de 182
milhGes de euros, encontrando-se ja realizado um investimento de 74,9 milhdes de
euros. De acordo com as metas de investimento actualmente tracadas, o investimento da

concessionaria até 2014 totalizara 230,4 milhdes de euros.

Royalties: A concessionaria obrigou-se, também, a pagar royalties anuais durante o
prazo de duracdo da concessdo, calculados em funcdo do numero de contentores
movimentados pelo Terminal XXI (em TEUS). O quadro seguinte traduz o
escalonamento dos royalties por TEUs, inscrito no contrato de concessao. A tabela-9 da

uma ideia do escalonamento de royaties.

Tabela 9 - Escalonamento de royalties

Numero de contentores Anuidade por TEU (USD)
movimentados (TEUS)

Até 100.000 0

De 100.001 a 200.000 1,5

De 200.001 a 300.000 2,5

De 300.001 a 400.000 3,5

De 400.001 a 500.000 5,0

De 500.001 a 750.000 6,0

De 750.001 a 1000.000 7,0

Acima de 1000.000 4,0

Fonte: Relatorio Tribunal de contas- Auditoria a Concessdo

Se por exemplo a PSA Sines fizer uma movimentacdo anual de 200.000 teus, para a
APS, o valor de ganho final fruto da concessao, e desta quantidade movimentada anual,

é apresentado na tabela 10 abaixo.

Tabela 10 - Exemplo de valor de pagamento de Royal, fruto das concegoes

Mov. Anual | Royal Valor(eur)
200000 1.5 300000
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Sendo um modelo de negocios acentuado de risco, segundo a concessdo a partilha do
mesmo esta expressa na concessdo, tanto a nivel de equipamentos como outros, sera

conforme anexo-3.

Todo o modelo do neg6cio de um terminal especializado estd definido no méaximo
detalhe nas concessdes. Os termos gerais da concessdo definem todos os elementos

chaves inerentes a préatica desta actividade, entre o concessionario, e 0 concedente.

A definicdo do modelo de operacbes no terminal, o tipo de equipamentos, bem como os
seus planos de aquisicdo também constam na concessdo. Por outro lado, a questdo da
expansdo do terminal bem como a sua afirmagdo também encontra-se expresso na

mesma.

Isto leva a que tais documentos sejam de caracter sigiloso, pelo que respeitando 0s
principios envolvendo os sigilos da empresa, ndo foi possivel aceder a tais documentos,
pelo que nos limitamos ao relatorio feito pelo tribunal de contas a auditoria na PSA

Sines.

4.2.2 MSC- Mediterranean Shipping Company

Os portos procuram serem as exceléncias na agenda maritima das companhias regulares

de navegacao maritimas.

O porto de Sines e a PSA-Sines ndo fogem a regra, e ttm como principal cliente em
carteira, a MSC (Portugal) - Agentes de Navegacdo, SA, que € uma sociedade comercial
anénima. A MSC Portugal representa 0 Armador suico MSC - Mediterranean Shipping
Company, S. A., empresa especializada no transporte maritimo de carga contentorizada.
Durante os ultimos quatro anos consecutivos (2004-2008), a MSC Portugal atingiu o
primeiro lugar do ranking de todas as empresas de navegacdo que operam no mercado
portugués, em volume de contentores. Desde o inicio de Agosto de 2008, a MSC opera
com mais de 405 navios de contentores com uma capacidade de 1.345.000 TEU’S e

prevé um enorme crescimento futuro.

Fruto de acordos celebrados entre a MSC Portugal, e a PSA-Sines, o porto de Sines,

com o seu terminal de contentores tornaram-se numa referéncia mundial no transporte
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maritimo de cargas contentorizadas, frutos das iniUmeras rotas cobertas globalmente por

este armador.

Do lado do armador ha uma grande necessidade do controlo dos movimentos
(cargas/descargas) dos contentores nos seus navios. A performance comum definida de
movimentacdo dos mesmos sdo de 25/32 por hora/ porticos, na descarga, enquanto na
carga sdo 20/25 por hora, evitando extras movimentos, que encarem em custos o lado do

Armador.

Basicamente o diagrama de procedimentos abaixo resume a actividade praticada pela
MSC Sines, segundo as observacgdes feitas no terreno. Antes do diagrama, apresenta-se
a seguir algumas designacdes, referentes aos ficheiros mais utilizados tal como constam

no diagrama Eis os ficheiros:

OBL - E um ficheiro extraido do MSC Link, onde consta a informacéo relativa a carga
total do navio. Esse ficheiro é trabalhado pelo planner e enviado para o Terminal sob a
forma de instrucdo de carga/plano de estiva. Pelo que a informagdo relativa a peso,
destino, tipo, dimensdo extra (flats/open tops), tempo (reefer), classe DG (carga
perigosa) e routing pretendido é fundamental. Temos até 24 hrs, antes da escala do

navio, para reunimos/organizamos a informacao e enviar o OBL ao planner.

Preload File = E um ficheiro extraido do MSC Link, que identifica os contentores cujo
porto seguinte seja directo para os EUA e/ou México. Esse ficheiro é enviado para GVA
Documentagdo junto com os manifestos (DTX’s) dos contentores de modo a poder
declara-los a Alfandega dos EUA em tempo Util, ou seja, 24 hrs antes da carga em

Sines.

Em termos operacionais, € no que se refere a carga do navio temos o seguinte:
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Figura 31- Diagrama de procedimento das opera¢fes MSC-Sines
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Como ilustrado acima, o procedimento esta repartido em 3 pontos que o definem.

Temos que:

1 — Fase Inicial: Os Departamentos acima referentes nesta fase fazem a reserva dos
espacos a bordo dos navios, atraves do booking. O ficheiro Tsp fornece elementos de
carga a Exportacdo, para adicionar a carga local e poder fazer o Booking diario. A
informacao relativa ao Tsp € aquela que se encontra ja manifestada no ITPS, ou seja, a

descarga de Tsp que esta a 24 hrs de chegar e/ou a que ja descarregou em Tsp via Sines.

A Fase 2 e 3 estabelecem o procedimentos final, em que sé depois de ter-se a
confirmacdo da Exportacdo, de que os bookings estdo finalizados no Link, é que
podemos proceder ao envio do ficheiro OBL e/ou Preload file ao sistema central da

empresa.
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4.2.3 Comunidade Portuaria

A Comunidade Portudria de Sines que integra as principais empresas da regido,
carregadores e importadores, 0s terminais, 0os agentes de navegacdo, a Camara dos
Despachantes e o principal transportador local, enfim, é constituida exclusivamente
pelos agentes econdmicos privados que operam no porto de Sines e para 0s quais este
porto é fundamental. A comunidade portuaria rege-se por estatutos que de uma forma
resumida visam a facilitacdo da actividade portuaria, tornando o porto de Sines e as suas
empresas associadas referéncia para as cadeias logisticas da fachada atlantica da

Peninsula Ibérica.

Os seus objectivos visam contribuir para o desenvolvimento do porto comercial de
Sines, participando na sua gestdo; contribuir para a racionalizagéo, eficiéncia e
desburocratizacdo dos procedimentos administrativos do porto de Sines; contribuir para
a racionalizacdo das areas e estruturas existentes e para a implementacao de novas infra-
estruturas, necessarias para dotar o porto de Sines de melhores condicdes de
operacionalidade, de forma a poder beneficiar da sua excelente situacdo geografica;
Contribuir para a projecdo do Porto de Sines como uma referéncia no sistema portuério
ibérico, alargando a sua area de influéncia e potenciando a sua capacidade, de forma a

torna-lo fundamental no desenvolvimento do trafego ibérico, europeu e transcontinental.

Do lado do terminal (PSA Sines), este factor constitui um elemento fundamental no
desenvolvimento do porto e do seu terminal, sendo 0 mesmo pertencente ao porto, que
beneficia de todas as possibilidades e vantagens que facilitam o desenvolvimento da sua

actividade diaria e afirmacéo do porto.
4.2.4  JUP-Janela Unica Portuaria

A JUP ¢é um veiculo administrativo chave, onde a convergéncia dos demais servicos
portuarios, reunidos numa Unica plataforma, procuram de forma simplificada

equacionar todos os elementos ligados aos “desembaracos burocraticos” dos navios.

Ao que se constatou, do lado do terminal, ela é mais utilizada por causa da Alfandega,
no que concerne as inspeccBes aos contentores de importacdo e exportacao.

Praticamente sdo os Armadores e seus Agentes 0s que mais utilizam esta ferramenta,
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devido ao facto de serem os representantes legais dos navios, e serem 0s elementos

chaves a anunciar as escalas dos mesmos nos portos

4.3 Marketing e Mercado Servido Pelo Terminal

O mercado de um terminal especializado de contentores tem algumas caracteristicas que
fazem da actividade de marketing um comércio em especial por vezes até uma arte. A
estiva de contentores € um negdcio internacional para a industria focada na prestacéo de
servicos (entrega), sendo a mesmo parte da cadeia logistica intercontinental de

transporte de mercadorias (Renco & Penfold, 2004).

Em principio, a actividade fundamental de um terminal especializado de contentores,
resume-se na movimentacdo de carga e descargas de contentores nos navios porta
contentores, armazenamento no parque, recepgdo e entrega de contentores por varias
empresas de transportes, etc. logo, a actividade de marketing foca-se na venda destes
pontos especificos que quase resumem a actividade prestada pelo terminal. Para a
compreensdo mais aprofundada destas questdes € necessario compreender o
funcionamento dos mercados dos terminais de contentores por forma a melhorar a sua
posicdo no mercado. A PSA Sines ndo foge a regra, e a actividade de marketing esta

resumido tal como exposto acima, sintetizada na tabela-11:

Tabela 11 - Elementos Caracteristicos especiais de marketing de um terminal especializado de contentores

Caracteristicas Areas de Interesses de Marketing

Fluxo Logisticos e Complexo do Terminal Defini¢do dos servigos do terminal

Os Servigos sdo Pereciveis

Capacidade

Cliente é um Co-Produtor de servigco

Estratégia colaborativa

E um processo de Populacional

Marketing Interno

Servigo de Intangibilidade

Medigdo de Servigos

Imagem de Sensibilidade

Comunicag¢do de Marketing

Falta de Transparéncia

Criando transparéncia

DMUs Complexas

Rede

Varios envolvimentos de Mercado

Dual/Muiltiplo Marketing

O Terminal é parte da cadeia logistica

Rede de Marketing

Decisdo racionalizada a fazer

Marketing de Relacionamento

Ponto Intermodal na cadeia logistica

Multiplos Niveis de Servigos

Dependéncia de Informacao

Misturas de Servicos

Influencias politicas

Parceria

Fonte: Renco & Penfold
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O marketing na estiva de um terminal especializado de contentores nao se limita apenas
aos 4Ps, (Preco, Producdo, promocdo e Lugar), mas a uma ampla envolvente tanto do

lado tactico como do estratégico.

Relativamente ao mercado servido pela PSA Sines esta contextualizada abaixo, tal

como descrita pelo porto de Sines.

Pese embora o enorme potencial de crescimento, é de salientar que no trafego de
contentores o Porto de Sines tem ja consolidada uma vasta rede de servicos regulares de
longa distancia que se ligam aos principais mercados internacionais através de outros
importantes portos hubs e oferece diversas ligacOes feeder a portos portugueses e
ibéricos, O Porto de Sines tem como hinterland directo toda a zona sul e centro de
Portugal, ficando a 150 Km de Lisboa, 125 Km de Evora, 100 Km de Beja e a 182 Km
de Faro. Como hinterland alargado o Porto de Sines posiciona-se de forma muito
competitiva na Extremadura Espanhola e sobre todo o corredor até Madrid conforme

diagrama seguinte:

Figura 32- Interland Ibérico de Sines
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Fonte: APS

Para 0 conseguir tera de atrair os principais Armadores mundiais e oferecer condi¢Ges

de servico mais favoraveis em termos de eficiéncia, rapidez e fiabilidade do que os seus
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concorrentes espanhdis e marroquinos que tém atraido a atencdo dos principais

armadores.

No conjunto de servi¢os que j& utilizam o Porto de Sines, destaca-se o Lion Service da
MSC, que liga o Extremo Oriente a Europa, sendo Sines o primeiro porto escalado pelos

navios afectos a este servico, cujo porte medio é de 12.000 e 14.000 Teus.

Figura 33- Exemplo de rota servida pelo porto de Sines

— Yantian
_ 7 Hong Kong
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Fonte: APS

Sendo assim, este mercado € caracterizado por transhipment, em funcdo do mercado
servido pelo terminal, aliado aos niveis de desenvolvimento interno no que concerne a

exportacdo de produtos.

Logo, 70% da carga movimentada é de transhipment, estando os outros restantes 30%

repartidos por cargas de importacao e exportacao.

Fruto deste mercado a capacidade de expansdo, contrariamente ao que tem vindo a
verificar-se em alguns dos mais importantes portos europeus, Sines ndo tem problemas
de saturacdo, oferecendo uma boa capacidade de expansdo em todos os terminais do
porto, dispondo inclusivamente de uma extensa area para a instalagdo de um ou dois
novos terminais de contentores, permitindo facilmente atingir uma capacidade de 5

milhdes de Teus.
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5 Gestdo de um Terminal Portuario e Sua Produtividade

Um terminal especializado de contentores desempenha uma actividade definida. A
gestdo associada ao mesmo foca-se no alcance do cumprimento dos objectivos tracados
pela organizacdo. O processo de execucdo dos mesmos, assenta nos principios das
definicBes cléssicas de administracdo, que ndo € nada mais do que o processo de
planear, organizar, liderar o controlo do trabalho dos membros da organizagéo, e de usar
todos os recursos disponiveis da organizacdo para alcancar os objectivos estabelecidos
(James & Freeman, 1995).

Gestdo € uma actividade complexa, envolvendo a combinacdo e a coordenacdo de
recursos humanos, fisicos e financeiros, para que se produzam bens ou servicos que
sejam simultaneamente procurados e que possam ser oferecidos a um preco que possa
ser pago, tornando ao mesmo tempo agradavel e aceitavel o ambiente de trabalho de

todos os envolvidos.

Partindo deste principio, do lado do terminal tém toda uma estrutura material
infraestruturas e equipamentos, e por outro lado temos tdo simplesmente o factor
humano, que é o elemento chave para dar vida a esta actividade. A nivel estrutural e
organizacional as empresas, por mais que desempenhem a mesma actividade,
diferenciam-se em muitos aspectos, e a sua gestdo consiste na coordenacdo destes

aspectos especificos.

No caso concreto da PSA-Sines ao que se pode perceber, estes principios estdo bem
aplicados. Prova disso sdo os resultados alcancados que superam sempre 0s objectivos
previstos pela mesma. Em anexo, apresenta-se com mais detalhe, a estrutura organica da

empresa.

Relativamente a produtividade de um terminal, ela estd relacionada com a
movimentacdo dos contentores, incluindo-se as suas taxas de movimentagOes, 0s
numeros de gruas de cais do terminal, o uso dos seus equipamentos de parque, a
produtividade dos colaboradores do lado terra e as operagdes na portaria tal como

resumido na tabela-12 abaixo.
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Tabela 12 - Medidas comuns de produtividade de Terminais de Contentores

Elementos de um Terminal | Medidas de Produtividade Medidas
Gruas Utilizagdo das Gruas Teus/ Ano por Grua
Produtividade das Gruas Mov. de Grua-Horas
Cais Utilizagdo do Cais Navios/ Anos por Cais
Tempo de Servigo Tempo Serv. de Navios (hrs)
Parque Utilizagdo do terrapleno Teus/Anos por Gross Acre
Produtividade de Armazenamento | Teus/Acre Armazenamento
Porta Rendimento da Porta Contentores/Hrs/ Pistas
Tempo de resposta dos camiGes Linhas de Camides no Terminal
Trabalhadores Produtividade do Trabalho N2 de Moves/ Homens-Hrs

Fonte: Hanh & Melissa

Todos os indicadores de produtividade dos terminais apresentados na Tabela-12 séo

utilizados de um modo ou outro na realizacéo de analise de produtividade.

No entanto a obtencdo de dados fidveis e consistentes para muitos destes indicadores
constitui um desafio permanente. Os operadores de terminais portuarios geralmente
consideram ser de natureza sigilosa. Além disso, nenhum mecanismo publico ou
conjunto de regras foi estabelecido para a vigilancia ou o relato do desempenho do
terminal (Hanh & Melissa, 2006).

No caso da PSA Sines, a regra mantém-se, e por respeito ao mesmo principio, limitamo-

nos a abordar o tema de uma forma bésica, sem indicadores precisos.

Devido a isso, as comparacdes a nivel de produtividade entre grandes portos com
terminais contentores sdo geralmente feitos a um nivel elevado de agregacgdo. Célculos
de producdo totais, como Teus por ano, ou Teus por hectare de area do terminal por

exemplo sdo geralmente usados para medir a relativa produtividade de um porto.

Medidas menos agregadas, tais como "tempo médio de servigo", muitas vezes ndo tém
uniformidade. Alguns terminais usam a medida "tempo de servi¢o" como o tempo total

gue um navio permanece atracado no terminal (Hang & Melissa, 2006).
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Devido a estas restrices e limitacdes, o estudo foi limitado a uma abordagem muito
bésica, apresentando-se no quadro resumo em anexo-6 a evolucdo anual da média
mensal de movimentagdo de contentores nos principais portos do continente, segundo o
IPTM.

Relativamente a evolucgédo do trafego médio mensal de contentores (TEUS) desde 2002,
a curva do total, escala da direita, apresenta um crescimento sustentado em todo o
periodo, com desaceleracdo em 2009 e recuperagdo em 2010 e mantendo a subida nos
meses de 2012,143 599 TEUs, conforme anexo-6.

Por outro lado, particularizando o porto de Sines, e segundo o boletim informativo
Carga e Transportes, 0 porto bateu um novo recorde anual de 28,6 milhdes de toneladas
movimentadas em 2012. No caso concreto da carga contentorizada foi igualmente
registado um novo maximo histérico no mesmo ano, tendo sido movimentados 553.063
TEUSs, mais 24% que em 2011.

Os niveis de movimentacbes de contentores alcancados devem-se a estrutura
organizacional e o modelo de gestdo das operacGes, que predomina actualmente no
terminal de contentores do porto de Sines.
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6 Perspectiva e Aplicacdo a um Porto Angolano

Projectar e operar um terminal especializado de contentores com sucesso é uma tarefa
desafiadora uma vez que um dos grandes objectivos do mesmo é conseguir a
diminuicdo dos custos associados as suas operacdes e a0 mesmo tempo € manter a sua
dindmica constante de prestar um servico de qualidade consubstanciado na eficiéncia da
sua organizacdo operacional. Portanto a escolha e a definigdo certa do sistema de
operacdes é o factor chave para o sucesso de qualquer terminal, e até mesmo a

afirmacédo de um dado porto.

Tal como ja foi referido no ponto 3.1.1, a decisdo para a definicdo de um dado sistema
de operacdo num dado terminal depende dos factores ja referidos neste ponto. Todos 0s
mesmos factores resumem-se nas principais caracteristicas de um dado porto e pelos

indicadores de fluxo de movimentacdo de cargas.

O sistema organizacional de operagdo predominante actualmente no terminal
especializado de contentores do porto de Sines é o sistema definido por RTGs, que

resume toda a sua actividade praticada.

Numa perspectiva de aplicacdo do modelo organizacional caracterizado por este sistema
de operacdes a um porto Angolano, ao que se pode concluir, seria a um porto de aguas
profundas, que ajudaria a revolucionar todo o sistema portuario Angolano.

Actualmente ndo existe um porto de aguas profundas em Angola, sendo o porto de
Luanda a principal porta de entrada e saida do grosso de todas as importacfes e

exportac@es a nivel nacional, segundo o Conselho Nacional de Carregadores.

Por outro lado, fruto do espantoso crescimento da economia Angolana, tem-se
verificado um incremento significativo das importacdes e, consequentemente o sistema
portudrio tem vindo a ser sujeito a uma grande pressao de crescimento. A titulo de
exemplo o porto de Luanda mais do que duplicou a sua movimentacdo entre 2005 e
2009. Por essa razdo tém-se verificado situacGes de congestionamentos, questdes que

devem ser abordadas e resolvidas, segundo relatério da agéncia FORDESI.

Os principais factores que se evidenciam como constrangimentos a exploracdo do papel

regional de Angola, segundo o relatério da FORDESI sao:
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e Precaridade das vias terrestres — varias estradas de acesso ao hinterland estdo em
mas condicdes. Varias estdo neste momento em obras de reabilitacéo.

e Alto congestionamento rodoviario dessas vias, com destaque para acidade de
Luanda.

e Precariedade das instalacdes portuarias.
e Fraca produtividade dos portos.

e Excesso de burocracia nas instancias aduaneiras e portuarias.

O indice do entorno logistico baseado no Logistic Performance Index2010 do World
Bank revela também alguns dos constrangimentos e debilidades a ultrapassar pela rede
portuaria e de transportes Angolana. Quando comparada com paises que pretende servir,
como Congo, Zambia e a Africa do Sul, verifica-se que: A qualidade global das infra
estruturas tem de melhorar, quer seja, rodoviarias e ferroviarias, quer sejam portuarias;
A eficiéncia das instituicdes alfandegarias tem também de incrementar bastante. A
qualidade e eficiéncia dos servicos logisticos tém também de aumentar. Nos restantes
parametros Angola é competitiva, e tem espaco para melhorar, segundo 0 mesmo
relatorio da FORDESI.

Por outro lado, segundo dados estatisticos do Conselho Nacional de Carregadores,
Angola é um pais caracterizado pelos seus grandes volumes de importacdes, servido por

um grande mercado, tal como apresentado em lista tabelada em anexo-7.

Na lista dos paises mais significativos, o destaque vai para China que foi responsavel
por 3.270.184,10 toneladas do valor total das importagdes. Portugal ficou na segunda
posicdo com uma tonelagem igual a 1.596.709,19, seqguido da Coreia do Sul donde se
importou 805.982,89 toneladas e que ficou a frente do Brasil que foi responsavel por
752.117,41. A Franca ficou na quinta posicdo com 456.594,23 toneladas. Estes sdo 0s

primeiros cinco paises de importagdo mais destacados.

A nivel de importacBes por continentes, a tabela-13 da uma ideia ilustrativa, onde se
salienta o continente Asiatico como o principal fornecedor de produtos para o Pais
durante todo o ano de 2011, com 4.258.036,52 toneladas, seguido da América com
3.066.836.37 toneladas, que ficou a frente do continente Europeu com 2.822.836,43. O
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Continente Africano, ficou na quarta posicdo com 448.596,24 e em quinta posicdo ficou

o Australiano.

Tabela 13 - Volume de Importag6es por continentes - Angola

Posicao | Continentes | Peso/Toneladas %
1 Asia 4.258.036,52 40,17

2 América 3.066.836,37 28,93

3 Europa 2.822.836,43 26,63

4 Africa 448.596,24 4,23

5 Australia 2.990,43 0,03
TOTAL 10.599.295,99 100,00

Fonte: Conselho Nacional de carregadores de Angola

A tabela-14 a seguir representa os dados relacionados com o total de toneladas que
foram registadas como entradas no pais durante o ano de 2011 nos seus mais variados

modos de transportes.

Tabela 14 - Tabela resumo do modo de transporte e a quantidade das Mercadorias em 2011-Angola

Modo/Transport Peso/Tons %
Contentor 20° 3.882.413,07 36,63
Granel 2.558.867,86 24,14
Contentor 40’ 1.997.516,59 18,85
Convencional 1.419.057,83 13,39
Frigo 40 606.093,65 5,72
Veiculo 114.888,98 1,08
Frigo 20’ 19.837,00 0,19
Contento 10’ 532,42 0,01
Figo 10° 88,59 0,00
TOTAL 10.599.295,99 100,0

Fonte: Conselho Nacional de carregadores de Angola

Dando uma atenc¢do especial aos indices de movimentacdes de cargas contentorizada a
nivel de todos os portos Angolanos, a tabela-15 da uma ilustragdo mais clara, segundo o
relatorio de monitorizacdo dos indicadores de gestdo dos sectores dos transportes do

Ministério dos Transportes de Angola, do ano 2011.
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Tabela 15- Quantidades anuais de movimentagdes de contentores em Teus

Portos de Angola 2008 2009 2010 2011

Porto de Cabinda 14.882 14.529 | 14.974 9.112
Porto de Luanda 406.718 | 408.938 | 376.301 | 190.337
Porto de Soyo 1.676 4.489 4.489 1.386
Porto de Lobito 56.438 52.594 | 41.870 | 23.987
Porto de Namibe 17.130 16.970 | 18.688 6.935
Porto Amboim 0 57 595 559
Secil 0 103 176 29
Total Geral 496.844 | 497.680 | 457.093 | 232.345

Fonte: Relatério de sistemas de monitorizagdo dos indicadores de gestdo do sector dos
transportes do Ministério dos transportes de Angola.

A figura 34, a sequir, representa graficamente a tabela-15:

Figura 34- Quantidades- Teus/ movimentos pelos portos Angolanos -2008/2011
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Fonte: Tabela 15 anterior

Como se pode observar na figura ilustrada graficamente, o ano de 2009, foi o melhor
ano até entdo, onde consta 0 maior registo de cargas movimentadas anualmente.
Percebe-se que a um grande desnivel na movimentagdo de contentores em 2011, porque
os dados correspondente a este ano sdo apenas do primeiro semestre. Devido aos
indicadores atras citado, prevé-se que os anos subsequentes, a partir de 2011 em diante
registrem um aumento significado no numero de contentores movimentados
anualmente, por todo o sistema portuario nacional, por causa do crescimento economico

registrado no pais.

Por mais que se registrem o crescimento significado nas movimentagdes anuais de

contentores, estas quantidades totais anuais movimentadas por todos 0s portos a nivel de
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Angola, estdo abaixo do novo recorde alcangado pelo terminal de contentores do Porto

de Sines, que alcancou 553.063 Teus/ano, em 2012.

Os niveis alcancados por este Unico Terminal devem-se em grande parte ao sistema
organizacional das suas operacdes, que sdo definidos pelos RTGs, tal como j& foram
referidos atras.

De realcar que, mesmo que se decidisse realizar obras de reabilitacdo profundas que
transformassem no caso particular o porto de Luanda num verdadeiro porto
internacional, sobretudo para carga contentorizada, 0 tempo necessario para a sua
concretizacdo combinado com a necessidade de interromper a actividade portuaria,
sucessivamente, nos VAarios terminais, causaria uma perturbagdo inaceitdvel na
actividade portuaria nacional, quer em Luanda, quer nos restantes portos alternativos,

segundo o Ministério dos Transportes de Angola.

Assim, a solucdo a prazo passa pela construcdo de um novo porto que possa servir toda
a zona de influéncia de Luanda. Dai seria por demais preciso a aplicacdo do modelo de
gestdo organizacional das opera¢fes a um novo porto de dguas profundas que ajudasse a
revolucionar o sistema portuario Angolano no contexto da cadeia de transportes, tal

como (Froland et al, 2006), acima afirmaram.
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7 Conclustes e Recomendacdes

A actividade de um terminal especializado de contentores é claramente especifica e
resume-se nas operacdes de cargas contentorizadas, sejam elas de importacgéo,
exportacdo ou de transhipment, com auxilio de activos especificos que tornam possivel

tal pratica.

Operar um terminal de contentores com sucesso ¢ uma tarefa desafiadora, uma vez que
um dos grandes objectivos do mesmo é a diminui¢do dos custos de operagdes, e ao
mesmo tempo prestar um servico de qualidade consubstanciado na eficacia das mesmas.
A grande preocupacdo esta constantemente a nivel da gestdo e optimizacdo, do
planeamento dindmico das operacdes, uma vez que a mesma também reflete a

afirmacéo do porto em si.

A aposta nos softwares inteligentes, que de uma forma automaética executem com
precisdo todas as funcbes consubstanciadas na tarefa de um terminal, tem sido uma
grande solucdo, prova disso é que o software utilizado no terminal de contentores do
porto de Sines, que tem sido a principal ferramenta de gestdo e optimizacao de toda a

actividade do terminal.

Do lado do Armador, a sua grande preocupacao e aten¢do, também estdo viradas o nivel
organizacional das operac¢des no terminal. Uma vez que as mesmas demostrem serem
eficiéncientes, 0 mesmo terd sempre os seus navios despachados de uma forma mais
rapida, reduzindo o tempo de permanéncia dos mesmos no terminal, que encarem em

custos os armadores.

O porto, a sua comunidade, e toda cadeia logistica contribuem de forma a melhorar
sempre a sua eficiéncia, a fazer do mesmo uma referéncia na senda das grandes rotas

maritimas.

Relativamente a perspectiva de aplicacdo do modelo organizacional e de gestdo
operacional praticado pela PSA Sines, a uma realidade Angolana, conclui-se que tal s6
seria possivel através da aplicacdo do mesmo a um novo porto de aguas profundas que
ajudasse a revolucionar todo o sistema portuario Angolano, e ter em consideracdo que
as demais instituicbes que fazem parte da comunidade portuaria deveriam também ser

elementos fundamentais a ter em consideracgao na defini¢do de todo o sistema.
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Como ndo foi possivel obter nesta altura indicadores mais precisos a nivel de
produtividade na PSA Sines, uma vez que 0s operadores de terminais portuarios
geralmente consideram ser de natureza sigilosa, seria interessante no futuro aprofundar
esse estudo, pelo que se deixa como recomendacéo para futuras investigacfes. Entre 0s
indicadores destacam-se o0s apresentados na tabela-12, sobre as medidas comuns de

produtividade de um terminal especializado de contentores.

Resume-se, que a implementagdo deste modelo organizacional de gestdo & realidade
Angolana solucionaria grande parte dos inimeros constrangimentos verificados no
sistema portuario Angolano, levando o mesmo a redefinir todo hinterland afecto ao
mesmo podendo até atrair mais Armadores e mais trafego. Certamente esta é uma tarefa
bastante estimulante, pelo que se deixa também como recomendacdo para futuras

pesquisas a desenvolver.

Por outro lado, relativamente a problematica da questdo da optimizacdo da gestdo
organizacional das operacGes no terminal, conclui-se que uma das solugdes esta na
aposta e satisfacdo dos recursos humanos, principal forca viva dentro da empresa. Esta
mesma satisfacdo passa pela criacdo de politicas viradas ao bem estar a e satisfacdo do
trabalhador combinando uma série de aspectos consubstanciadas na questdo da
“responsabilidade social e na prestacdo de um bem puablico ao pais”. Sobre este factor,

deixa-se também como recomendac@es para futuros trabalhos a desenvolver.

Por outro lado e numa perspectiva muito pessoal realco aqui a grande importancia do
estagio feito nestas duas grandes empresas internacionais ligadas ao sector maritimo e
portuério, uma vez que tal primazia ajudou-me a ter uma visdo muito mais clara nao sé
a nivel da actividade praticada por um terminal especializado de contentores em si mas
também pelo facto do mesmo me ter dado uma grande elucidacdo a nivel da construcdo

e progressao de carreira no futuro neste sector de actividade maritima.
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Anexos

Anexo 1- Estagio PSA-Sines Operador de Terminal Contentorizado SA.

Localizagao:

PSA Sines, Terminais de Contentores, S.A.
Terminal de Contentores de Sines

Apartado 195

7520-903 Sines

Telefone: (351) 269 870 600

Fax: (351) 269 870 614

Email: geral@psasines.pt /www.psasines.pt

Orientador: Eng. Luis Silva, Chefe do Departamento de Planeamento e Controlo das Operacdes da

PSA Sines.

Periodo: 27 de Maio de 2012 a 27 de Setembro de 2012

Duragao: 4 Meses

Breve Nota Introdutodria do Estagio feito nesta Empresa

Dado a temética do meu estagio e aos objectivos tracados do mesmo, 0 programa de

estagio nesta empresa foi elaborado de acordo com as principais areas dos meus

interesses pessoais dentro de uma empresa especializada em operacdes de terminais

contentorizados, por futuras questdes profissionais, e de acordo com as principais areas

ou Departamentos que tém a responsabilidade da execucdo da actividade do terminal:

De uma forma generalizada queria concentrar-me numa actividade especifica por forma

a saber executa-la com precisdo, com o objectivo de sair orientado como profissional,

para ter um ponto de entrada em Angola.

Para tal, grande parte do meu estégio foi concentrado no Departamento de Planeamento

e Controlo das operagdes do Terminal, mais concretamente nas fun¢es desempenhadas

pelos planners de navios e de terminal.
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Nos demais sectores da empresa limitei-me a fazer apenas entrevistas do tipo perguntas
e respostas e também receber aulas com o objetivo de conhecer tais sector e funcdes
desempenhadas dentro da empresa.

Programa do Estagio:
Tal como exposto acima, eis 0 programa:
Primeiro:

2 Meses — Area de Gestdo de Planeamento das operacdes de carga e descargas do
Contentores: Entre os inimeros objectivos neste sector destacam-se 0s conhecimentos
da planificacdo e gestdo e controlo das operagdes num terminal especializado de
contentores: Softwares utlizados, Formacdo para execucdo de actividade de planner,
acompanhamento e pratica do planning de carga/descarga; layout do terminal,

arrumacoes, etc.
Segundo:

2 Meses — Area de Engenharia: “A Boa praia”, entre os inimeros objectivos neste
sector destacam-se a familiarizacdo no terreno com os varios tipos de equipamentos
activos do terminal, a sua coordenacdo com o sector das operacOes, tipos de avarias
mais frequentes, a gestdo e planificacdo associada a este sector tendo em conta 0s
objectivos da empresa bem como todos o0s seus respectivos servigos. Parque do

terminal, etc.
Terceiro:

De salientar que mesmo estando afecto nos Departamentos acima referidos, beneficiei
de aulas e entrevistas nos restantes Departamentos da Empresa, com o objectivo de

fazer a cobertura na sua totalidade de todos os sectores.
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Breve Descrigao da Empresa

Concessionaria do Terminal XXI do Porto de Sines, a PSA — Sines Container Terminal,
S.A, é detida maioritariamente pela Port Singapore Authority Europe Pte, Ltd, estando a
ultima sob tutela geral da PSA - Port of Singapore Authority, operador internacional que
explorava terminais especializados de contentores em 29 portos de 17 de paises, com
uma capacidade de movimentacdo anual de 59 milhdes de Teus, dos quais 50% fora de

Singapura.

A PSA Sines opera o terminal de contentores do porto de Sines desde Maio de 2004. A
sua principal actividade consiste no movimento de embarque/desembarque de
contentores dos navios que demandam o seu terminal. Outras actividades importantes
consistem na armazenagem de contentores, gestdo de contentores frigorificos e
organizacdo da logistica de transporte entre o seu terminal e os principais centros de
consumo e producdo em Portugal e resto da Peninsula Ibérica.

A PSA tem como missao ser o operador de eleicdo nos portos mundiais, através da

exceléncia dos seus servigos e parcerias bem sucedidas.

A PSA Sines conta actualmente com uma capacidade de movimentacao anual de quase
450 mil Teus (90% da capacidade instalada).

Organograma da PSA Sines

General Manager

| | |
HR Enginnering Operations Finc/Adm
Manager Manager Manager Manager
T HS &S
Manager Manager
R Accounting /
. Procurement / SDM/Plannin Admin.
Techical Ware House /
Reception Mainienance QOperator Procur /[Purch

Fonte: PSA Sines
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Trabalhos acompanhados

Dos inimeros trabalhos acompanhados e testemunhados, destacam-se 0s que se seguem

abaixo, conforme discricéo:

A nivel da area de Controlo e Planeamento das Operac0es:

Este sector funciona 24/24 horas, sendo que por vontade prépria, acompanhei Varios

turnos durante a minha estadia. Entre os trabalhos acompanhados destacam-se:

Planeamentos da distribuicdo dos contentores a bordo de varios navios, com
recurso ao aplicativo SHIPs do software COSMOS usado na empresa, bem
como a entrega e confirmacdo por parte dos mesmos aos navios. Neste ponto,
devo dizer que fiquei extremamente impressionado com o aplicativo Ships, que
tem a capacidade de planear automaticamente 1000 contentores distribuidos a
bordo de um navio em poucos minutos. O procedimento de execu¢do do mesmo

estd no ponto 3.2.2 acima deste relatério.

Planeamento da distribuicdo e controlo dos contentores no parque do terminal,
com recurso ao aplicativo SPACE do COSMOS. Neste ponto ganhei a nogédo da
importancia e necessidade do factor “arrumagdo” do terminal, tendo em
consideragdo inimeros factores, tais como descrito no ponto 3.2.2 acima deste

relatério.

Sequéncia de planificacdo das operacdes nos navios que demandam o terminal e
distribuicdo das gruas. Neste ponto, 0 COSMOS oferece a possibilidade de
execucdo de tal préatica, dando a possibilidade do planner alterar alguns campos,

caso ele ache necessario.

Distribuicdo das funcdes do pessoal da estiva, tanto nos RTGs, Porticos e PMs.
Em coordenagdo com a Labor Sines, a distribuicdo das funcdes dos operadores
de estiva e executada de acordo com a planificagdo préviamente agendada nas

operacoes.
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e A nivel de controlo da produtividade do terminal, neste ponto ndo me foi dado a
possibilidade de obtencdo de dados e informacgbes certas, por envolver
informacdes sigilosas, pelo que limitei-me apenas a algumas orientacOes e

instrugGes tal como constam no ponto 7 acima deste documento.

De uma forma resumida, estes foram os trabalhos acompanhados repetidamente neste
sector, dado que esta é a rotina didria do terminal. Dizer que tudo se resume ao

COSMOS, o que sinceramente me deixou muito impressionado.

A nivel da area de Engenharia:

Este sector também funciona 24/24 horas, sendo que também por vontade propria,
acompanhei varios turnos durante a minha estadia neste sector. Os turnos foram
acompanhados com uma equipa apenas, durante o0s dois meses, € 0S MesSMOS
contemplavam o seguinte horario: Das 08h as 16h, das 16h as 00h, e das 00h as 8h
horas, todos semanalmente durante os meus dois meses. Importa dizer que foi neste
sector que mais saudade me deixou, pela grande amizade feita com o pessoal do turno
B, que com paciéncia atencdo e dedicacdo tudo fizeram para 0 meu conhecimento dos

equipamentos.

Para mim, foi em espanto no principio, porque ndo tinha a nocdo do funcionamento do

terminal na calada da noite. Entre os trabalhos acompanhados destacam-se:

Familiarizagdo com os planos de manutengéo, tanto preventiva como correctiva, dos
principais equipamentos activos do terminal. Neste ponto, a tabela abaixo da uma
ilustracdo da distribuicdo do nimero de horas de trabalho dos varios elementos da grua,

acompanhado da sua manutencdo preventiva:
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Manutengao Preventiva

Manuten¢ao Preventiva QCs
Manutencdo Preventiva (horas)
LUBRIFICACAO GERAL 1500
TROLLEY 6000
HOIST 6000
HEAD-BLOCK 6000
GANTRY 6000
ESTRUTURA 6000
TROLLEY 3000
HOIST 3000
HEAD-BLOCK 3000
GANTRY 3000
ESTRUTURA 3000
TROLLEY 500
HOIST 500
HEAD-BLOCK 500
GANTRY 500
ESTRUTURA 500
TROLLEY 125
HOIST 125
HEAD-BLOCK 125
GANTRY 125
ESTRUTURA 125

Fonte: PSA Sines

Tal como ja foi dito acima, as gruas sdo as joias de coroa do terminal e como tal tém
prioridade absoluta na manutencdo. Elas simplesmente ndo podem parar porque se tal
acontece a produtividade do terminal baixa também, comprometendo o0s objectivos

tracados pela empresa.

Tive a oportunidade de acompanhar varios trabalhos de lubrificacdo dos varios

elementos da mesma bem como a substitui¢do dos cabos de uma delas.

Também tive a oportunidade de acompanhar a intervencdo de muitas avarias nos
twistlocks dos spreaders, elemento que mais avarias tem a nivel de equipamentos do

terminal

Dizer que quando um twistlock de um spreaders esta avariado, pelo menos 15 minutos,

ele deve ser logo substituido por um outro spreader, para ndo parar as operagoes.
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Devido ao grande plano de manutencao preventiva em vigor, a manutencao correctiva
quase que passa despercebida. Digo isso porque durante a minha estadia, a nivel
intervencdo correctiva nas gruas, foram apenas a nivel dos twistlock dos spreaders, entre

outras normais, fruto de erros do pessoal operador de estiva.

Prova disso também, é o facto de que a nivel de equipas de turnos, apenas 2 pessoas
conseguiam segurar e manter o funcionamento dos equipamentos do terminal, sem

grandes problemas, salvo raras excepgoes.

Relativamente aos RTGs, o0 plano de manutencdo dos mesmos é apresentado na tabela
abaixo, segundo o departamento. A nivel de trabalhos acompanhados destacam-se o
abastecimento dos mesmos, o controlo de nimero de horas de trabalhos, bem como a
lubrificacdo, tanto a nivel de cabos como a sua substituicdo. Pude também acompanhar
a substituicdo de pneus, bem como algumas reparacdes nos twistlock do spreader, que

sdo as avarias mais comuns, como acima referido.

Tal como foi dito, e devido ao plano de manutengdo preventiva, grande parte da
manutenc¢do correctiva € mais ocasionada por erros dos operadores de estiva, pelo que

sdo de imediata resolucdes, salvo excepcoes.
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Plano de manutengao preventiva

Plano de manutencdo preventiva ERTGs / RTGs
Elementos do RTG Manutengdo Preventiva (horas)
GRUPO GERADOR 500
GRUPO GERADOR 1000
GRUPO GERADOR 3000
GRUPO GERADOR 6000
GRUPO GERADOR 10000
GRUPO GERADOR 26000
LUBRIFICACAO GERAL 1500
TROLLEY 6000
SPREADER 6000
HOIST 6000
HEAD-BLOCK 6000
GANTRY 6000
ESTRUTURA 6000
ANTISWAY 6000
TROLLEY 3000
SPREADER 3000
HOIST 3000
HEAD-BLOCK 3000
GANTRY 3000
ESTRUTURA 3000
ANTISWAY 3000
TROLLEY 500
SPREADER 500
HOIST 500
HEAD-BLOCK 500
GANTRY 500
ESTRUTURA 500
ANTISWAY 500
TROLLEY 125
SPREADER 125
HOIST 125
HEAD-BLOCK 125
GANTRY 125
ESTRUTURA 125
ANTISWAY 125

Fonte: PSA Sines
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De uma forma geral, a minha passagem pela engenharia foi efectuada no sentido de
tentar perceber a importancia das disponibilidades dos equipamentos nas operacdes do
terminal, uma vez que o sector da engenharia é pilotado automaticamente pelo

departamento das operacGes do terminal.
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Anexo 2 - Estagio- MSC-Mediterranea Shipping Company (Portugal) -Agentes de
Navegacao, SA

Localizagao:

MSC SINES (Transshipment e Operacdes)
Terminal de Contentores de Sines, S. A.
7520-903 SINES

Telef.: 269 870 870

Email: Sinesptsie@msc.Portugal.com

Orientadora: Dr.2 Helena Palma, Responsavel pela MSC Sines, Transshipment e Operacdes

Periodo: 7 Margo de 2012 ao 7 de Maio de 2012

Duragao: 2 Meses

Breve Nota Introdutodria do Estagio feito nesta Empresa

A minha passagem pela MSC, Portugal, foi em Sines, onde estdo concentradas as
operacdes e o Transhipment. O objectivo era perceber, do lado do armador, como séo
coordenadas as operacdes a nivel dos navios que escalam o terminal XXI bem como a
importancia de um terminal especializado de contentores fazer parte da agenda de uma

grande companhia regular de navega¢do maritima

A MSC ¢€ o principal cliente da PSA Sines, fruto de acordos celebrados entre ambas
partes, e grande parte da sua actividade desenvolvida em Sines € executada com auxilio
de softwares, pelo que durante a minha estadia, limitei-me a acompanhar o trabalho

desenvolvido por cada colaborador, de acordo com o organigrama abaixo.
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Programa do Estagio:

Durante 0os meus dois meses de estagio na MSC Sines, limitei-me simplesmente a
acompanhar toda actividade desenvolvida pelo pessoal das operages e transhipment, tal
como organograma abaixo ilustrado. Sendo assim fiquei um més na area de operacdes e

0 outro més na area de transhipment.
Breve Descricao da Empresa

A Mediterranean Shipping Company (Portugal) - Agentes de Navegacdo, SA, (MSC
Portugal), é uma sociedade comercial anonima, constituida a 15 de Julho de 1991, com
sede em Lisboa e com o capital social de Esc. 5.000.000,00, o qual foi aumentado,
respectivamente em 15 de Dezembro de 1999 para 50.000€ e em 31 de Margo de 2008
para 250.000¢€.

A MSC Portugal SA representa desde 1991, o armador Suico MSC Mediterranean
Shipping Company, empresa especializado no transporte maritimo de carga
contentorizada que ocupa actualmente o segundo lugar no ranking mundial. A MSC
opera nos portos maritimos de Sines e Leixfes e nos portos secos de Bobadela e
Entroncamento. Recentemente estendeu a sua actividade ao porto seco de Mérida na

Extremadura Espanhola.

Os objectivos da MSC, sdo a promocao das relacdes excelentes e de longo prazo com 0s
clientes; melhorar os sistemas de apoio e procedimentos; Desenvolver melhores
solugdes globais de transporte que satisfacam as necessidades dos mesmos; Ir ao
encontro das necessidades dos nossos clientes, numa perspectiva de valor acrescentado
e global; Manter os elevados niveis de representacdo da MSC. Desde o inicio de Agosto
de 2008, a MSC opera com mais de 405 navios de contentores com uma capacidade de
1,345,000 TEU’S e prevé um enorme crescimento futuro, segundo o manual de
acolhimento da MSC de 2008.

Entre os seus servicos destacam-se a consolidacdo e desconsolidacdo de contentores,
colocacdo de etiquetas / peacdo / filmagem / paletizacdo Armazenagem Logistica e
Distribuicdo, Transitos Rodoviarios e Ferroviarios (Nacional e intra Europa) Grupagem

maritima e transitos internacionais Carga aérea Importacdo e Exportacdo, Seguros de
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mercadoria de contentores, Livre pratica (despachos de importacdo) em portos de
transbordo (Antuérpia ou Valéncia) Livre Pratica (despachos de importagdo) em portos

Portugueses para toda a carga destinada a outros paises da EU.

Organograma da MSC Sines

General Manager

Operacdes Transhipment

[ Berthing Plan Assistente Transhipment

Liner Planner Booking

- Assistentes Navios

Trabalhos Acompanhados

Dos muitos trabalhos acompanhados, destacam-se a prestacdo da assisténcia aos navios
da MSCs que demandam o terminal XXI.

A nivel das operacdes, destacam-se 0s seguintes servicos acompanhados: Andncio de
Chegada, marcacdo de Manobra, assisténcias aos navios, quer seja a nivel de SEF,

Alfandegas,etc..

Descri¢do de uma escala de navio

Antes do navio chegar ao porto, € necessario que o Agente de Navegagdo anuncie a
chegada do navio, através do documento Aviso de Chegada, para criar a pasta
(processo) do navio no sistema. Esta pasta vai conter todos 0s documentos necessarios
para a facturacdo e fecho da pasta, a partir do qual ndo é possivel alterar os
documentos.
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https://www.apdl.pt/guias_funcionais/uml/agente_de_navegacao.htm?CSRT=2652573981270152964
https://www.apdl.pt/guias_funcionais/uml/aviso_de_chegada.htm?CSRT=2652573981270152964

O Aviso de Chegada é o primeiro documento, sendo igualmente o responsavel pela
criacdo de uma escala, e é obrigatorio o seu preenchimento pelo Agente de Navegacao.

A declaracdo de mercadorias, contentores, carga geral, veiculos, da escala devera ser
feita pelos Agentes de Navegacdo no Resumo do Manifesto. Seguidamente, a
Alfandega atribui a contramarca para o navio, através do documento Atribuicdo de
Contramarca, documento necessario para as autorizagdes de saida dos contentores.

Préviamente a qualquer de uma das manobras do navio, o Agente de Navegacao
responsavel pela sua pasta deverd efectuar um Pedido de Manobra as autoridades
competentes (Coordenacéo, Capitania,...) para que essa manobra seja possivel.

O Pedido de Manobra devera ser efectuado pelo Agente de Navegacdo para todas as
manobras de um navio. Todas estas fun¢des sao efectuadas através da JUP, que veio
simplificar o processo de desembarago dos navios

Quanto a nivel de transhipment, a sequéncia abaixo da uma ideia do procedimento, tal

como foi acompanhado:

Num primeiro Passo, verificar qual a rotacdo do navio; ja no segundo passo, pede-se por
correio electronico a documentacdo aos portos por onde 0 navio passou antes de chegar
ao nosso porto, de forma a ficarmos a saber qual a carga que estes tém para fazer

transhipment em Sines.

No terceiro passo, recebemos o correio electrénico com o ficheiro que contem a
informacdo de toda a carga que o porto em questdo tem para fazer o transhipment em

Sines.

No passo sequente, faz-se o upload do ficheiro com a informacéo da ordem de carga,
que o porto em questdo enviou, no programa de Transhipment denominado ITPS.

Apos fazer o upload da informacdo temos de a organizar (routing) onde preenchemos a
informacdo de onde o contentor carregou originalmente, o (s) porto (s) de transhipment
por onde passaram e caso ndo tenhamos nenhuma rota que va direitamente ao destino
final adicionamos um porto de transhipment a seguir a Sines que garanta essa ligagéo. O
assign para 0 navio que ird carregar a carga, faz-se a seguir, onde posteriormente se
envia o ficheiro EDI (mensagem para o terminal com a info da carga) e faz-se a lista de

descarga com toda a informac&o relativa & descarga do navio em causa. Despachada a
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descarga avanca-se para a carga. A carga provém dos outros navios que passaram

anteriormente pelo terminal e que foram deixadas para, nestes casos, estes navios.

Voltamos ao programa de transhipment e inserimos o nome do navio a carga. Voltamos
a e enviar o ficheiro EDI ao terminal, juntamente com a lista, desta vez de carga, para
que o terminal saiba qual a mercadoria a carregar no navio. A lista de carga e descarga €
sempre enviada aos portos de origem (portos que nos enviam cargas para fazer-mos o
transhipment) de forma a manté-los informados sobre o status das suas mercadorias.
Relativamente a questdo do booking, ndo é mais nada do que a reserva de espacos a

bordo dos navios, para 0s contentores
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Anexo 3- Tipos de contentores

MSC Equipment Specifications

Standard 20’

INSIDE INSIDE INSIDE DOOR DOOR TARE MAXI
LENGTH WIDTH HEIGHT WIDTH HEIGHT ~ CAPACITY  WEIGHT CARGO
19'4" 78" T | re 7'87 1,172Cft 4,916 Lbs 47,900 Lbs

5.900 m 2.350 m 2.393 m 2342 m 2280 m 332 Cum 2230 Kgs 21,770 Kgs

Standard 30"
39's" 78" | 710" | 7’8" | 76" | 2390Cft 8160Lbs | 59,040 Lbs
12086m  2.350m | 2392m  2340m  2280m  67.7Cum 3,700 Kgs | 26,780 Kgs

Upgraded 20’
INSIDE INSIDE INSIDE TARE MAXI
LENGTH WIDTH HEIGHT CAPACITY  WEIGHT CARGO
1,150 Cft 5,060 Lbs ,m,esslﬁl
32.63 Cu.m 2,300 Kgs 28,180 Kgs

19'4" ¥ 4471 710"
5900m  2311m  239%0m
High Cube 40’ .
5" | re” 810" 78" 8'5" 2,694 Cft 8,750 Lbs 58,450 Lbs
12036m = 2.350 m 2.697 m 2.338m 2585m  76.3Cum 3,970 Kgs 26,510 Kgs

Reefer 20’ i
INSIDE ~ INSIDE  INSIDE  DOOR DOOR TARE MAXI
LENGTH  WIDTH  HEIGHT  WIDTH  HEIGHT  CAPACTY  WEIGHT  CARGO

17'8” {ik ol | B ¢ 75" 7'3" | 1,000Cft 7,040 Lbs | 45,760 Lbs
5426m  2275m | 2260m  2258m  2216m  28.3Cum 3200 Kgs 20,800 Kgs
Reefer 40’

3re il e % < 75" 70" | 2,040Cft | 10,780 Lbs 56,276 Lbs
11.493m 2270 m 2197 m 2.282m 2155m | 57.8 Cum 4,900 Kgs 25,580 Kgs
Reefer 40’ High Cube
3r " 8l 17 76" | 80" | 2344Cht  9,900Lbs 57,561 Lbs
11.557m  2.294m 2.500 m 2294 m 2440m | 66.6 Cum | 4,500 Kgs 25,980 lgg

Oopen Top 20’ (Upgraded olso available)

INSIDE INSIDE INSIDE DOOR DOOR TARE MAXI
LENGTH WIDTH HEIGHT WIDTH HEIGHT ~ CAPACITY  WEIGHT CARGO
19'4" i fy 78" 7'6" 7'2" | 1,136Cft | 5280 Lbs | 47,620 Lbs
5.894 m 2311 m 2354 m 2.286 m 2.184m  32.23 Cu.m 2,400 Kgs 21,600 Kgs

Open Top 40’
s | 78 | TR | Ta 7'5" | 2350Cft 8490Lbs 58710 Lbs
12028m  2.350m  2345m  2341m  2274m | 655Cum 3,850 Kgs 26,630 Kgs \
- Net

Flat Rack 20’
‘ ‘ INSIDE  INSIDE  INSIDE  DOOR DOOR TARE MAXI
1| LENGTH  WIDTH  HEIGHT ~ WIDTH  HEIGHT  CAPACTY ~ WEIGHT  CARGO
85 | 73 [ 7&.] - | - | - |ssmsins 473531
5.620 m 2.200 m 2233 m - - - 2,530 Kgs 21,470 Kgs
Flat Rack 40’
397 | 610" 65" T - 12,081 Lbs | 85,800 Lbs
12080m  2438m | 2103m - - - 5,480 Kgs | 39,000 Kgs

o
Flat Rack Collapsible 20’

INSIDE INSIDE INSIDE DOOR DOOR TARE MAXI
LENGTH WIDTH HEIGHT WIDTH HEIGHT ~ CAPACITY  WEIGHT CARGO
e | 73 e |- = - - 6,061 Lbs | 61,117 Lbs
5618 m 2.208 m 2233 m - - - 2,750 Kgs | 27,730 Kgs
Flat Rack Collapsible 40’ (Stak Bed)
39'7" el | g8 | - - - 12,787 Lbs | 85,800 Lbs
12080m 2126 m 2,043 m - - - 5,800 Kgs 39,000 Kgs

Platform 20’

INSIDE INSIDE  PAYLOAD DOOR DOOR TARE MAXI
LENGTH WIDTH HEIGHT WIDTH HEIGHT  CAPACITY  WEIGHT CARGO
’ wur ew | rer | - | - - | 6.061Lbs 52,896 Lbs
6.058m  2.438m | 2238m | - - - 2,750 Kgs | 24,000 Kgs
Platform 40"
000" [ 800" | €5 | - | - | - [12,7831lbs|86307lbs
| 1218m | 240m | 1.95m - - - 5,800 Kgs | 39,200 Kgs
CHassis 33" Tri-AxLE : IMPORTANT NOTE  CHASSIS 23,5"
LENGTH TARE WEIGHT MAXI CARGO g the average spectf- | ENGTH TARE WEIGHT MAXI CARGO
1 > cations below are Ty
OVERALL EXTENDED 413" 10,900 Lbs 44,500 Lbs given 35 ar gicauon only | OVERALL UNEXTENDED 286" [~ 35,600 Lbs
massima 12,60 m. 4.950 Kg.  20.185 Kg. ** Great vanations can be | OVERALL EXTENDED 27’ 2 I 39,500 Lbs
found between jassima non esteso
€CHassis 40" GooseNECK prliiy u"lhh ":‘wm“:ﬂum - 72: ™. )95 kg, ::.;gg :g.
LENGTH TARE WEIGHT MAXI CARGO meles. Shoukd ; =

client have a specific reguire
OVERALL EXTENDED 40' | B6500Lbs 44,500 Lbs * ment, his trucker will be responsible to * As pen USA Roap Limimation
Lunghezza massima 12,20 m. 2950Kg.  20.185Kg. ™ insure that the container he is picking up fits ** Come DA Limimaziont AuTosTRADALI Usa

this requirement.

Fonte: MISC Sines, 2012
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Anexo 4- Tipos de riscos expressos na concessao

Risco

Concedente

Concessionario

Risco de projecto

Concepgao e projecto de:
Quebra-mar;
Acessos rodo-ferroviarios ao Terminal XXI;

Concepgao e projecto de:
Terminal XX[;
Area de depdsito e armazenagem

Risco de construgdo

Infra-estruturas acima referidas.

Cedéncia e garantia de suficiéncia de materiais
para extracgdo e utilizagdo pela concessionaria
na construcdo do Terminal XXI.

Infra-estruturas acima referidas.

Risco de manutengdo

Infra-estruturas acima referidas.
Inexisténcia de compromissos quanto a
manuais/planos de manutengao relativos ao
investimento da concessionaria.

Terminal XXI e todas as infra-estruturas a ele
associadas.

Todos os equipamentos deverdo ser mantidos
em bom estado operacional (incluindo, se
necessdrio, a respectiva substitui¢do).

Risco ambiental

A APS garante de forma prévia a conformidade
do projecto com as leis do ambiente em vigor
em Portugal72. Suporta, portanto, o risco
ambiental no ambito do desenvolvimento das
infra-estruturas.

Manutengio de meios de combate a incéndios e
acidentes de polui¢do. Essencialmente assume
o risco ambiental inerente a exploragéo.

Risco tecnolégico e técnico

Existe algum risco associado a posi¢do do
concedente, uma vez que a base do
compromisso para o equipamento do terminal
é a garantia da “eficiéncia” das operagdes,
aspecto que nio se encontra definido. O
contrato ndo define a tipologia dos
equipamentos do terminal.

E assumido essencialmente pela
concessionaria, uma vez que o investimento em
equipamento, operagdo e exploragdo lhe cabem
pelo objecto do contrato.

Risco de financiamento

Infra-estruturas acima referidas (projecto,
construgdo e manutengdo)

Este risco surge mitigado pelo pagamento pela
PSAa APS de 3000 000 USD (em trés tranches)

Infra-estruturas e equipamentos acima
referidos (projecto, construgdo e manutengio).
Comparticipagdo na construgdo do molhe de
protecgdo (3 000 000USD).

Financiamento da operagio do Terminal XXI,
incluindo pagamento de royalties a APS.

Risco de insolvéncia

Implica para o concedente todos os riscos
associados a perda de resultados esperados e
interrupgao do servigo publico.

Esté alocado aa concessionaria, nas
responsabilidades por si assumidas perante
terceiros, uma vez que do contrato nao ressalta
a participagdo no capital da PSA pela APS ou
por qualquer entidade com ligagdo ao Estado
Portugués.

Risco de procura

Considera-se que o concedente ndo suporta
risco de procura, uma vez que ndo garante
quaisquer receitas minimas a concessionaria.
Nio obstante, as responsabilidades assumidas
pelo concedente no que diz respeito as ligagdes
rodovidrias e ferroviarias de ambito nacional
poderao ser relaciondveis com os niveis de
procura, especialmente no que toca a
mercadorias com destinos/origem nos
transportes rodoviario e ferrovidrio. Os niveis
de procura reflectem-se também nos niveis de
receita da APS obtidos através da aplicagio de
royalties e tarifas.

No essencial, assume o risco de variagdo de
procura.

Para a concessionaria existem mecanismos de
mitigagdo deste risco:

- Inexisténcia de compromissos de volume por
parte da concessiondria;

- Cobranga de royalties de forma escalonada em
fungdo da procura anual (menos elevados para
niveis de procura mais baixos);

- Assungdo pela APS, perante a concessiondria,
da responsabilidade pela construgdo de infra-
estruturas rodoviarias e ferrovidrias de ambito
nacional (a cargo da REFER e da EP) que
poderao influenciar o grau de procura;

- Assuncdo da responsabilidade pela limitagao
de investimentos nas dreas de
responsabilidade de outras administragdes
portudrias nacionais até 2006.

Risco de operagdo/exploragdo

Reparacdo de qualquer dano ambiental que
possa afectar o projecto.

Garantia da operacionalidade dos acessos e
servigos fornecidos ao terminal XXI.
Responsabilidade pelos servigos de pilotagem e
reboque, bem como pelas dragagens. Garante
condigdes eficientes para a circulagdo de
contentores e carga.

O risco estd atribuido essencialmente aa
concessiondaria pelo objecto do contrato e por
requisito genérico de “eficiéncia”, pelo que tem
baixo grau de exigibilidade.

Risco de alteragoes legislativas

No que diz respeito a aprovacgdo de planos
sectoriais que determinassem investimentos
contrarios as restrigdes de investimento do
Estado aprovadas até 2006.

O risco de alteragdes legislativas de &mbito
geral e ndo especificado é da responsabilidade
da concessionaria.

Este risco para a concessiondria surge também
mitigado, uma vez e defini¢do de “for¢ca maior”
contempla “qualquer alteragio legislativa
introduzida em Portugal que impega a
realizag¢do das obrigagdes da concessionaria
[...] quando a concessionaria pretenda ser
dispensado do seu cumprimento”.

Risco de disponibilidade

O risco contratual de disponibilidade cabe em
parte ao concedente, uma vez que o contrato de
concessdo ndo inclui pardmetros de
desempenho. A sujeicdo a regulamentos
portudrios contribuem para a mitigagdo deste
risco.

Genericamente, o risco esta atribuido pelo
objecto do contrato, embora de forma mitigada,
porque as suas principais obriga¢des de
investimento dependem da evolugdo da
procura.

No campo da qualidade, apenas a violagdo dos
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O risco cabe também ao concedente por via da horarios
inexisténcia de compromisso quanto ao inicio
da operagdo do TERMINAL XXI.

Risco Concedente Concessionario

Risco de adiamento ou ndo realizagdo

Assumiu um risco substancial, uma vez que a
construgdo de parte das infra-estruturas
contratadas depende da evolugéo da procura.
Este risco surge, na perspectiva do concedente
majorado por via da inexisténcia de
compromissos contratuais relativamente ao
inicio da fase de operagao.

Na fase 1.A, a mitigagdo deste risco reside na
existéncia de sangdes pecuniarias por dia de
atraso até ao montante global maximo de
2.000.000 USD, embora apenas no que diz
respeito a “construgdo”, ndo abrangendo
equipamentos ou exploragao.

Para a fase 1B, 2A e 2B, a ocorréncia da
indemnizagdo ao concedente encontra-se
subordinada a o “concessiondrio decidir
construir”73. A ocorréncia de sang¢des
pecunidrias apenas se da se posterior avaliagdo
da procura justificar a construgédo e a
concessionaria ndo assegurar que o Terminal
atinge a capacidade especificada (“mediante o
seu critério”74)

O risco para a concessiondria de adiamento ou
ndo realizagdo dos compromissos de
investimento da responsabilidade do
concedente estao mitigados por mecanismos
de notificagdo ao concedente (no caso de
antecipagdo do investimento por parte da
concessionaria75) e de ressarcimento.

Existe a possibilidade de requisicdo pelo
concedente de partes de terreno nao utilizadas
pela concessiondria, a partir do 15.2 ano da
concessdo, embora gozando a concessionaria
de um direito de preferéncia e
substancialmente em condi¢des dependentes
da sua vontade.

Transferéncia

Pagamento do valor residual dos bens méveis.
Pagamento do valor residual dos bens iméveis
autorizados e cuja construgdo esteja completa
ap6s o0 15.2 ano do Prazo de Duragio.

O risco de transferéncia agrava-se, no que diz
respeito aos bens iméveis com a derrapagem
dos prazos de construgio.

Nio valorizagdo do valor residual dos bens
imoveis autorizados e cuja construgdo esteja
completa até ao 15.2 ano do Prazo de Duragdo.

Incumprimento material

Poderdo ser afectadas as expectativas de
ganhos decorrentes de resultados directa ou
indirectamente decorrentes de desempenhos
futuros da concessao. Na falta de acordo, em
contrario vigora um mecanismo de resolugdo
automatica apds periodo de reparagio e
notificagdo de resolugdo pela parte interessada.
Nio sdo afectados direitos adquiridos,
reivindicagdes ou responsabilidades das
partes.

Poderdo ser afectadas as expectativas de
ganhos decorrentes de resultados directa ou
indirectamente ligados a desempenhos futuros
da concessdo. Na falta de acordo em contrario,
vigora um mecanismo de resolugdo automatica
apos periodo de reparagdo e notificagio de
resolugdo pela parte interessada. Ndo sdo
afectados direitos adquiridos, reivindicagdes
ou responsabilidades das partes.

Resgate /Resolugdo por motivos de interesse
publico

Assuncdo pelo concedente de obrigagdes da
concessiondria perante terceiros.

Necessidade de notificagdo aa concessionaria
com um ano de antecedéncia e apenas possivel
a partir do 24.2 ano do Prazo de Duragéo.

Se o interesse publico decorrer de situagio de
incumprimento por parte da APS existe a
obrigacdo de pagar aa concessiondria as perdas
e danos inclusive em relagdo ao saldo da
concessdo por expirar.

Assungdo pelo concedente de direitos sobre a
concessao e terceiros

Forg¢a maior

Habituais categorias de riscos ndo seguraveis
(ou muito dificilmente seguraveis) com
incidéncia nas obriga¢des da concessionaria.
Neste contrato de concessdo cabe na defini¢ao
de “for¢a maior” o risco de alteragdes
legislativas76atras referido.

0 evento de for¢ga maior implica o
prolongamento do Prazo de Duragdo.

Habituais categorias de riscos ndo seguraveis
(ou muito dificilmente seguraveis) com
incidéncia nas obrigagdes do concedente.

Risco de subcontratagio

O risco associado as falhas ou insolvéncia de
entidades subcontratadas cabe genericamente
a cada parte. No caso de se tratarem de
empreiteiros contratados para a construgdo do
quebra-mar, cabe na definigao contratual de
“forca maior”.

O risco associado as falhas ou insolvéncia de
entidades subcontratadas cabe genericamente
a cada parte. No caso de se tratarem de
empreiteiros contratados para a construgdo do
Terminal XXI, cabe na defini¢do contratual de
“forca maior”.

Fonte: Contrato de Concessdo, questiondrio de
auditoria (dados de base)

Fonte: Tribunal de contas Auditoria a Concessdo
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Anexo 5- Tipos de Ficheiros eletronicos usados e suas respectivas Designacdes

BAPLIE-Bayplan: Contem toda a informacdo geral da ocupacgédo de todas a posi¢Oes dos

espacos a bordo de um navio porta contentores.

MOVINS-Stowage Instructions: Transmite informacGes sobre todas as actividades, tais

como descargas, deslocamento e carregamentos.

COPRAR Load /Discharge List: Mensagem para ordenar no Terminal de Contentores 0s

contentores especificados que deverdo ser descarregados ou carregados de um navio.

COARRI: Load/Discharge List: Uma mensagem através da qual o terminal de contentores
faz o relato dos contentores especificados que tém de ser descarregados ou carregados a partir

de um navio.

CODECO (Delivery Confirm): mensagem atraves da qual um terminal faz o deposito e a
confirmagdo dos contentores especificados, caso sejam entregues 0 para o interior. Esta
mensagem pode ser usada também para relatar filmes internos (excluindo carga ou descarga

de navios). Destina-se a reportar a actividade do portaria.

COPINO (Pick — Up Notification): mensagem que notifica a entrega ou pick-up de
contentores. Destina-se a fornecer um local com antecedéncia de que um item de equipamento
de transporte é para ser entregue a essa facilidade, ou recolhidos por uma transportadora no
interior de um tempo especificado. Abrange tanto os contentores cheios e equipamentos
MTY.

COREOR (Realease Order): Para realizar uma especial manipulacdo e / ou servico em
contentores. Destina-se a ser utilizado em conjunto com uma ordem de libertacdo-mensagem
ou um. COPARN (MTY libertacdo de contentores) ou um COREOR (libertacdo de
contentores cheio).

COSTOR (Stuffing/Stripping Order): Fim de que os bens especificados / remessas devem
ser entregues de imediato ou ndo, ou retirado de LCL-contentores. Destina-se a fornecer um
mecanismo de embalagem ou desembalagem com detalhes dos itens de carga para ser

apetrechado ou desmontado em contentores especificados.
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COSTCO (Stuffing/Stripping Order): Confirmacao de que os bens especificados / remessas
foram entregues ou despojado de LCL-contentores.destina-se a permitir uma instalacdo de

embalagem ou desembalagem de Resport detalhes de itens de carga recheado ou despojado.

COHAOR (Handling Order): Para realizar uma especial manipulacdo e / ou servico em
contentores Destina-se a ser usado em conjunto com uma ordem de libertagcdo-mensagem ou
um COPARN (MTY libertacao recipiente) ou um COREOR (libertar contentor cheio)

COEDOR (Stock Report): mensagem para relatar os contentores que estdo no stock a serem

remetidos

VESDEP (Vessel Departure Confirm): mensagem que um operador de estiva do terminal
fornece ao Agente relativamente ao estado actual da operagdo num navio em tempo real, e a

confirmacdo do términus das operagdes no navio.

ITFSAL (Vessel Schedules): E utilizada para transmitir uma confirmac&o de que um contentor
chegou ou partiu de um terminal e pode ser usado para confirmar a partida para um

transportador, um outro terminal ou parte interessada.

TPFRE - Usado para transmitir informacoes relativas as operacdes realizadas por operadores
de terminais, tais como o carregamento, descarga e re-movimentacao de contentores e tampas

de escotilha, etc. Serdo transmitidas por um operador do terminal para o operador do navio.
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Anexo 6- Evolugao anual da média mensal movimento de contentores nos principais Portos do
Continente

000 | 2003 | 2004 | 2005 | 006 | 2007 | 2008 | 2008 | 2010 | 011 | 2012 tmac
Até Jwho [
Viana do Castelo 0 0 0 0 10 1 8 15 15 20 5
Douro e LeixGes 16585) 17381| 19007| sae1| o07s8| 13535| 2agse| 24213 15es2| 27086| s00e| s
Aveiro 0 0 0 0 0 0 4 1 0 0 o| -1000%
Figueira da Foz w3 e a9l asa| e ws| ses|  ssa| eee| se| esa|  2e0m
Nimero | jighog 1| 31237| 8es| zmest| ameis| sioo| d0sse| 273ss| mi0s| 2ss03| im0 1
Setiihal w8 e0| 0% 2| 7| e 0| i3so| 2475 a0os|  1s05| 198
Sines 0 2| 1om7|  wss2|  7io7|  asio]| 131er| 13e04| 20s01| 2228¢| 2894¢| 1 26.4%
TOTAL 65038 e926a| s0a78| simse| s7e7e| eeasT| 70a46| e7i3s| 7rase| sian| esm7| 7
Viana do Castelo 0 0 0 0 18 2 10 5 51 N 8
Douro & LeixGes 5363 16703 29.:25| ze3ae| sissn| seane| amsoa| amans| eo2se| wms| enise|  sem
Aveiro 1 0 0 0 0 1 5 2 0 0 o| -1000%
Figueira da Foz ws|  ms| s osoo|  omer|  sss| 1133 iue|  1ams| iss| 1783|  2e0%
Tev Lishoa wer| eg200| a2swr| 42770 aa708| ee231| 4e3se| 4v7as| aa7as| w9s7| e3e7| 13
Setiihal | 1o05| 1g6| ioss| 1311 1oss| 1453  2082|  4236| siee|  ess0]|  200%
Sines 0 3| 1g0r|  eas0| 013|203 1ma2s| 10e36| 3i33s| 33sis| esaem 1 274%
TOTAL 66973| 70138| 7e078| 7Eaes| ses7e| 9e7ss| i05a68| 103508 120008| 126215| 1e3sm8| 7
[TEU / Ndmero de Contentores (| 1e8 | 150 | ;0 [ w50 | w50 [ 13t | 1m0 | 1se | wss | o1se | s | 03w |
[*} Céleulo combase nopariodo 2004 2 2020 1) tmac-Taxz Mediz Anual de Crescimento
Unidade: TEU
50,000 160,000
A o
50,000
120000 &
40000 A 5
- 100000 &
o
T
30000 80000 &
2
- 60000
20000 ! §
]
- 4000 3
n
10.000 -
L 20,000
U h T ; T : : U

1002 1003 2004 1005 2006 1007 1008 1009 2010 011 012

=f=\ianz do Castelo ===DouroeLeikdes =d=Aveiro =w=FiguciradaFor =M=lishos =H=Sings ===Setlbsl =#=TOTAL

Fonte: (IPTM, 2012), relatério de consolidagdo portudria 2011
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Anexo 7 — Angola-/Mercado dos paises mais significativos - Importacgdes

Posicao Paises Peso/Toneladas %
1 China 3.270.184,10 30,85
2 Portugal 1.596.709,19 15,06
3 Coreia do Sul 805.982,89 7,60
4 Brasil 752.117,41 7,10
5 Franga 456.594,23 4,31
6 Bélgica 450.328,39 4,25
7 Africa (South Africa) 363055 3,43
8 Estados Unidos 327.765,56 3,09

América

9 Espanha 253.801,73 2,39
10 Tailandia 247.564,39 2,34
11 Argentina 231.370,70 2,18
12 India 216.242,52 2,04
13 Turquia 210.618,13 1,99
14 Emirados Arabes 162.576,68 1,53
15 Italia 151.176,86 1,43
16 Malasia 143.306,02 1,35
17 Vietna 113.010,34 1,07
18 Indonésia 85.906,30 0,81
19 Holanda 79.712,28 0,75
20 Singapura 62.862,58 0,59
21 Alemanha (Germany) 56.633,67 0,53
22 Namibia 54.427,38 0,51
23 Libano 47.100,12 0,44
24 México 40.786,64 0,38
25 Canada 40.198,10 0,38
26 Paquistdo 37.349,49 0,35
27 Egipto 35.015,36 0,33
28 Costa do Marfim 30.037,18 0,28
29 Marrocos 28.793,48 0,27
30 Reino Unido 26.963,31 0,25
31 Suécia 17.842,00 0,17
32 Arabia Saudita 16.265,59 0,15
33 Congo 15.557,83 0,15
34 Mauritania 11.626,24 0,11
35 Japdo 10.443,01 0,10
36 Ucrania 10.017,58 0,09
37 Noruega 9.273,26 0,09
38 Nova Zelandia 7.976,83 0,08
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39 Taiwan 7.941,78 0,07
40 Uruguai 7.860,85 0,07
41 Tunisia 6.602,73 0,06
42 Nigéria 6.127,70 0,06
43 Suazilandia 5.405,87 0,05
44 Paraguai 5.180,24 0,05
45 Russia 4.659,24 0,04
46 Polonia 4.384,45 0,04
47 Chile 4.356,74 0,04
48 Latvia 4.096,07 0,04
49 Senegal 3.925,29 0,04
50 Coloémbia 3.879,76 0,04
51 Siria 3.858,49 0,04
52 Kuwait 3.540,79 0,03
53 Oman 3.450,46 0,03
54 Malta 3.376,54 0,03
55 Quénia 3.347,58 0,03
56 Austrdlia 2.954,28 0,03
57 Israel 2.841,42 0,03
58 Estonia 2.505,26 0,02
59 Bangladesh 2.377,56 0,02
60 Crodcia 1.991,88 0,02
61 Irdo 1.884,18 0,02
62 Gana 1.809,29 0,02
63 Bulgaria 1.767,81 0,02
64 Togo 1.702,53 0,02
65 Peru 1.698,53 0,02
66 Qatar 1.550,57 0,01
67 Lituania 1.416,26 0,01
68 Grécia 1.653,90 0,02
69 Djibouti 1.261,49 0,01
70 Finlandia 1.249,66 0,01
71 Sri Lanka 1.224,27 0,01
72 Roménia 1.178,82 0,01
73 Guiné Equatorial 1.170,35 0,01
74 Dinamarca 983,08 0,01
75 Argélia (Argélia) 920,87 0,01
76 Mauricio 652,38 0,01
77 Chipre 584,86 0,01
78 Jordania 572,41 0,01
79 Guine 568,98 0,01
80 Mogambique 535,24 0,01
81 Filipinas 403,25 0,00
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82 Honduras 380,04 0,00
83 Gabao 318,76 0,00
84 Cuba 225,2 0,00
85 Djibouti 220,61 0,00
86 lémen 208,4 0,00
87 Camboja 144,98 0,00
88 Panama 143,89 0,00
89 Camarodes 142,7 0,00
90 Afeganistdo 101,46 0,00
91 Nicaragua 74,31 0,00
92 Gambia 70,67 0

93 Equador 70,6 0

94 Albania 64,02 0

95 Eslovénia 62,27 0

96 Guatemala 56,29 0,00
97 Serra Leioa 53 0,00
98 Madagascar 48,46 0,00
99 Hungria 43,66 0,00
100 Irlanda 36,14 0,00
101 Jugoslavia 32,66 0,00
102 Cabo Verde 20 0,00
103 Tanzania 13,47 0,00
104 Venezuela 8,3 0,00
105 Trinidade Tobaco 3,98 0,00
106 Sdo Tome e Principe 3,56 0,00
107 Libéria 3,4 0,00
108 Gedrgia 3,03 0

109 Sudao 1,5 0

110 Camardes 1,4 0

111 Outros paises 93,15 0

TOTAL 10.599.295,99 100,00

Fonte: Conselho Nacional de carregadores de Angola
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