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RESUMO

Ao longo da histéria da humanidade, os portos e o transporte maritimo sempre foram
importantes pontos de contato entre 0os povos. O mar e o transporte maritimo foram os agentes
tecnoldgicos que facilitaram o inicio do fendmeno da globalizacdo tendo, a época dos
descobrimentos, um papel tdo importante como tem hoje a internet no aceleramento do mesmao.
Hoje, os portos e o transporte maritimo sdo confrontados com novos desafios. Alteracbes
tecnoldgicas, com particular destaque para a contentorizacdo da carga, tiveram um impacto
profundo no sector portuario, no transporte maritimo e nas cadeias logisticas, nos mais variados
dominios. As tendéncias atuais no setor apontam para uma concorréncia cada vez maior entre
portos, obrigando-os a elevados padrbes de eficiéncia e a uma maior integragcdo com o0 seu
hinterland. A crescente preocupacédo com as questdes de seguranca e de protecdo ambiental sdo
fatores adicionais que colocam enormes desafios aos portos e ao transporte maritimo. Os sistemas
de informacéo tém um importante papel a desempenhar, oferecendo solu¢des de negdcio capazes
de gerar ganhos de eficiéncia e fatores de diferenciacdo face a concorréncia e, por outro lado,
apresentam-se como instrumentos estratégicos no auxilio a monitorizagdo do transporte maritimo
de pessoas e bens. Os portos nacionais tém acompanhado as tendéncias internacionais nesta area,
destacando-se o desenvolvimento da Janela Unica Portuaria, plataforma tecnolégica que
implementa os conceitos de Port Community System e de Single Window. A Unido Europeia
reconhece, na sua politica para o sector, a importancia dos sistemas de informagéo para a melhoria
do desempenho dos portos da rede transeuropeia de transportes, promovendo um conjunto de
iniciativas focadas na sua utilizacéo, das quais se destaca a implementacéo da Diretiva 2010/65/UE.
Esta Diretiva obriga a disponibilizacdo de servicos eletrénicos de rece¢do e tratamento dos atos
declarativos necessarios a entrada e saida de navios no espago comunitario e, por outro lado, abre
portas a uma futura harmonizacéo na Unido Europeia desses mesmos servi¢os. Tendo por base o
estudo do maior porto em Portugal, este trabalho pretende estudar os impactos organizacionais,
informacionais e tecnolégicos, associados a concretiza¢do dos objetivos da Diretiva, e apresentar
uma proposta de solucdo associada a sua eventual implementacéo a nivel nacional, que seja uma
mais-valia do ponto de vista do negdcio e da esfera das autoridades publicas, considerando e
explorando a capacidade instalada, as boas praticas internacionais e as tendéncias tecnolégicas

atuais.

Palavras -chave: Diretiva 2015/65/UE, Informacao, Interoperabilidade, Portos, Transporte Maritimo,

Single Window.

XVi



ABSTRACT

Throughout human history, seaports and maritime transport have always been important
points of contact between people. They were the technological agents facilitating and promoting the
beginning of the phenomenon of globalization while playing, in the age of discoveries, an important
role such as the internet does today. Nowadays, the ports and maritime transport face new
challenges. Technological changes, with particular emphasis on cargo containerization, had a
profound impact in the port sector, in shipping and in logistics chains, in different domains. The
current trends of the sector lead to an ever more growing competition between ports, forcing them
to achieve high efficiency patterns while enhancing the integration with their hinterland. The
increasing concern over safety and environmental protection, among others, is one of the key issues
which have been putting enormous challenges to an efficient and effective port management.
Information systems have an important role to play by offering business solutions that create
efficiency and differentiation factors and, on the other hand, can be considered as strategic tools
helping in the monitoring of maritime transport of people and goods. Portuguese ports have been
following international trends in this area, especially with the development of the Pot Single Window
system, a technology platform implementing the Port Community System and Single Window
concepts. The European Union recognizes the importance of the information systems in the
enhancement of the performance of the ports belonging to the trans-European transport network and
includes a set of initiatives in this area while implementing its port’s policy, especially the Directive
2015/65/EU. This Directive requires an offer of electronic services for the reception and treatment of
the reporting formalities necessary for the entry and exit of ships within the Community and, on the
other hand, opens the door to a future harmonization in the European Union of such services. Based
on the study of the major Portuguese port, this document aims at studying the organizational,
informational and technological impacts, related to the achievement of the Directive’s goals, while
presenting a solution associated to its eventual implementation at national level, considering and
exploring the installed capacity, the international best practices and the current technology trends.

The main goal is to present an added value solution both for the business and the public authorities.

Keywords: Maritime Transport, Ports, Directive 2015/65/EU, Information Systems, Port Community
System, Single Window.
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Capitulo 1 - Introdugéo

1. INTRODUCAO

1.1 Enquadramento

Num mundo globalizado, sujeito a constantes alteracdes e a um ritmo cada vez mais
acelerado, o sucesso das organizacdes esta cada vez mais dependente da sua capacidade de reagir
(adaptando-se) e de antecipar essas mudancas. Os portos e 0 transporte maritimo nao tém,
naturalmente, passado ao lado das evolu¢des tecnoldgicas, econdmicas e sociais. O crescimento
exponencial do comércio mundial, baseado no transporte contentorizado da carga, a exploséao da
guantidade de navios de grandes dimensGes em operagao neste segmento de carga, a emergéncia
das cadeias logisticas globais, a crescente preocupacédo com as questdes de seguranca e protecao

ambiental, entre outros, sdo exemplos de fatores que colocam enormes desafios aos portos.

Para fazer face aos novos desafios os portos tém investido nos sistemas de informacg&o como
instrumentos determinantes para 0 seu sucesso. Neste ambito, destaca-se a aposta no
desenvolvimento e implementacado, nos principais portos europeus, de Port Community Systems -
plataformas tecnoldgicas que oferecem servicos para ligagdo em rede de todos os atores, publicos
e privados, envolvidos na movimentagdo de navios e mercadorias no porto. A aposta nestes
sistemas tem por intencao melhorar a competitividade global das comunidades portudrias por eles
servidas e a sua posigcdo competitiva face a concorréncia, tendo em conta os beneficios esperados
ao nivel da eficiéncia dos processos operacionais e administrativos, da reducdo de custos
administrativos, da qualidade da informacdo, da monitorizacdo e controlo de fluxos fisicos e

informacionais.

Importa realgar o excelente trabalho que os portos nacionais tém realizado neste dominio,
com o desenvolvimento da Janela Unica Portuaria, uma plataforma tecnoldgica que implementa os
conceitos de Port Community System (PCS) e de Single Window (SW) sendo um caso de

reconhecido sucesso quanto ao modelo e &mbito dos servigos disponibilizados.

A Unido Europeia (UE) reconhece também a importancia da aplicagao e desenvolvimento dos
sistemas de informagdo na gestdo portuaria, tendo incluindo um conjunto de iniciativas neste
dominio para a concretizacao da sua politica portudria, destacando-se a Diretiva 2010/65/UE, neste
documento designada também por Diretiva, relativa aos atos declarativos necessarios a entrada e
saida de navios no espaco comunitario, cujo objeto consiste em simplificar e harmonizar os
procedimentos administrativos aplicados ao transporte maritimo através da normalizacdo da

transmissao eletronica de informacdes e da racionalizacéo das formalidades de declaragéo.

1.2 Objetivo e ambito do trabalho

O presente trabalho de projeto tem por objetivo estudar os impactos organizacionais,
informacionais e tecnolégicos da Diretiva 2010/65/UE e apresentar uma proposta de solugéo para

a implementac¢do da mesma tendo por base os portos geridos pela Administracdo do Portos de
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Sines e do Algarve, S.A. (APS). Esta proposta de solugdo tera em consideragdo os aspetos de

organizacdo, metodoldgicos, aplicacionais e tecnolégicos.

Para efeitos de construcdo da solucdo proposta sera caraterizada, nos dominios acima
referidos, a situacdo europeia relativa a implementacgéo desta Diretiva e a situacéo atual nacional e
na geografia de jurisdicdo da APS. Por outro lado, serdo analisados os referenciais e tendéncias
atuais no que diz respeito a arquitetura empresarial e de sistemas de informag&o (com particular
foco nos sistemas de gestédo portuaria). Pretende-se assim, identificar os pontos fortes e fracos,
ameagas e oportunidades da situacdo atual nos portos, de forma a construir a solu¢do de negécio
que, cumprindo os objetivos da Diretiva, seja simultaneamente um fator indutor da competitividade
da APS.

Tendo em consideracdo a dispersdo geografica dos portos sob gestdo da APS, implicando
diferencas ao nivel organizacional (por exemplo da acédo do estado), processual e tecnolégico, este

projeto ambiciona constituir-se como modelo para uma solugéo futura nacional.
Espera-se que este projeto apresente 0s seguintes resultados:

x Caracterizacado da situacao europeia relativamente a implementacao da Diretiva;
x Caracterizacdo da situacao atual nacional;

x Identificar um referencial para a implementagéo e governacao da solucgéo;

x Desenho de Processos;

X Arquitetura de Informacéo;

x Arquitetura e especificacdo para interoperabilidade; e,

X Arquitetura Aplicacional.

1.3 Estrutura do relatério

Para efeitos de cumprimento dos objetivos identificados no ponto anterior, o presente relatério
do trabalho de projeto foi estruturado conforme apresentado na Figura 1. Para além da introducao
(capitulo 1), da metodologia adotada (capitulo 2) e da conclusao e recomendacdes (capitulo 12), o
documento apresenta trés partes: a primeira onde € exposto um enquadramento tedrico, a segunda
onde é caracterizada a politica europeia de transporte, com foco na adogdo de sistemas de
informacéo para a gestdo do setor maritimo-portuario, e a terceira onde € apresentada a solucéo

proposta.

Nos capitulos 3 a 6, que constituem o enquadramento tedrico, é abordado o papel dos portos
e do transporte maritimo, sdo apresentadas as tendéncias no setor, a sua importancia para a UE e
a politica europeia neste dominio, dando especial atencéo as diretrizes que envolvem o0s sistemas
de informacdo. Sao também apresentados 0s principais conceitos, no ambito da arquitetura
empresarial e dos sistemas de informacao, que servem de base a compreenséo da situagdo atual

e, por outro lado, sustentam as op¢des tomadas na solucéo proposta.
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Os capitulos 7 e 8 caracterizam as op¢8es da UE no que diz respeito & politica para o setor
maritimo-portudrio, vocacionadas para adocdo das Tecnologias de Informagcdo e Comunicacéo
(TIC) para a sua gestdo. No capitulo 8 serd apresentada uma analise detalhada da Diretiva
2010/65/UE que serve de ponto de partida para este trabalho.

Por dltimo, os capitulos 9 a 11 constituem o projeto. Nestes capitulos sdo detalhados os
objetivos gerais e especificos do projeto, é apresentado o estudo europeu e a analise e resultados
do mesmo, caracteriza-se a situagdo atual nacional, particularmente a da APS, e é apresentado o
modelo conceptual da solugédo que responda aos requisitos da Diretiva. O projeto culmina com a
apresentacéo de um plano de implementacéo, no qual sdo detalhados as diferentes fases e pacotes
de trabalho considerados necessarios para gerir esta mudanca, com base em normas e referenciais

para este tipo de solucdes.

Parte Il — Politica Europeia de
Transportes

7. Politica europeia de transportes

i 8. A Diretiva 2010/65/EU do Parlamento
\

Europeu e do Conselho

5. A importancia dos sistemas de
informacao de gestao portuaria

12. Conclusoes e Recomendagoes

Figura 1 — Estrutura do relatério
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2. METODOLOGIA ADOTADA

Uma metodologia permite a identificacdo e aplicagcdo de procedimentos e técnicas para
construcdo de conhecimento, com o objetivo de evidenciar e comprovar a sua validade e utilidade
em diversos dominios da economia ou da sociedade (Prodanov & Freitas, 2013). Conforme refere
Gil (1989) esta constitui uma proposi¢cao imperativa da definicdo de um caminho para chegar a um
determinado conhecimento, efetuado de forma cientifica. Os métodos adotados foram qualitativos
com o intuito de desenvolver andlises aprofundadas relacionando um conjunto de aspetos

associados a um determinado caso (Stake, 1983, cit in Campomar, 1991).

Assim, procurou-se na primeira parte do trabalho recolher um conjunto de informacdes
bibliograficas que permitissem efetuar um enquadramento tedrico e uma clarificacdo da tematica
em estudo. Este enquadramento tedrico teve por base uma revisdo da literatura suportada,
conforme refere Junior (2009) e Boni e Quaresma (2005), em pesquisa documental e na recolha de
informacéo de natureza cientifica em trabalhos ja desenvolvidos por pesquisadores e profissionais
no mesmo ambito de estudo. Ainda dentro do enquadramento, procurou-se efetuar uma
caracterizagdo do sector, tendo-se recorrido a documentacao e materiais especificos e relevantes

referentes ao problema analisado, sobretudo procurando alguns estudos/trabalhos ja efetuados.

As diferentes naturezas da pesquisa efetuada, a procura de diferentes documentos no
suporte a revisao bibliografica e documentos de contextualizacdo do problema em investigagéo no
sector em andlise, derivam da necessidade de, conforme defende Vilelas (2006: 124), nos
inserirmos e inteirarmos da dimens&o dos factos principais ocorridos no sector e que necessitam de
ser analisados para compreensao dos desafios presentes. De igual modo, poder aceder ao conjunto
de dados relevantes, mesmo que nhalguns casos secundarios, para uma andlise e compreensao
ampla do sector e do problema em anadlise. Vilelas (2009) reforca a relevancia da pesquisa
bibliogréafica como fator imprescindivel para a recolha de dados, muitas vezes dispersos, agrupando

um conjunto de fenédmenos que de outra forma seria bastante mais complexo de realizar.

Relativamente ao estudo realizado foram adotadas duas metodologias distintas atendendo
aos resultados que se pretendiam alcancar. No estudo geral dos impactos da Diretiva, realizado ao

nivel europeu, adotou-se pela construcdo de um inquérito no sentido de facilitar a identificacédo e

Q-

caracterizacdo das opcdes tomadas por cada pais e padrdes de acdo relativamente
implementacdo da Diretiva 2010/65/UE. Este inquérito teve como principal objetivo facilitar a
caracterizagdo da realidade através da interagdo com especialistas deste sector de atividade,
detentores de um conhecimento profundo sobre o tema em estudo, capazes de disponibilizarem

informacéo com rigor e autenticidade (Quivy & Campenhoudt, 2008).

Nesta parte do estudo participaram os principais Estados-Membros (EM) da UE e a Noruega,
constante do Anexo B. No sentido de se obter uma visdo mais abrangente possivel sobre a

implementacdo da Diretiva, o inquérito foi enderecado ndo s6 as entidades responsaveis pela
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implementacao da Diretiva em cada EM, mas também aos clientes dos portos, usando-se, para o

efeito, as associacdes de agentes de navegacdo ou entidades equivalentes.

A elaboracdo do inquérito, conforme Anexo C, foi baseada nas normas, guias e
recomendacgdes da International Organization for Standardization (ISO), da International Maritime
Organization (IMO) e da European Maritime Safety Agency (EMSA), com respostas fechadas, tendo

sido divido em cinco partes, designadamente:

x Parte | - Identificacdo do inquirido — Caracterizacdo de cada entidade, identificando-se o
papel de cada entidade e da pessoa de contato no processo de implementacédo da Diretiva
no seu pais;

x Parte Il — Organizacdo e gestdo — Caraterizacdo das tendéncias e opcdes no que diz
respeito a responsabilidade pela implementagéo da Diretiva, ao &mbito e a forma como a
mesma foi implementada nos varios paises;

x Parte Il — Informacé&o — Identificacdo do ambito da informacao tratada e as referencias
usados para partilha da mesma,;

x Parte IV — Tecnologia: Arquitetura, Integracdo e Comunicacdes — Caracterizacdo das
solugBes tecnoldgicas implementadas, no que diz respeito a arquitetura das mesmas e as
tecnologias usadas; e,

x Parte V — Tecnologia: Seguranca — Identificacdo da abordagem dos varios paises no que

diz respeito a seguranca da informacdo.

Na parte referente ao estudo de caso, adotou-se uma abordagem qualitativa. Conforme
referenciado por Yin (1990), esta opcéo deve-se a necessidade de investigar o fendmeno atual face
ao contexto real de atividade, evidenciando as fronteiras entre este fenébmeno e o contexto de
globalizacéo das atividades, clarificando as relagdes existentes e dando coeréncia as multiplas
fontes de evidéncia que podem ser usadas. Estuda-se desta forma a especificidade de um caso
particular enquadrado num contexto e numa dada circunstancia (Stake, 2012). Yin (2010), defende
ainda que nesta metodologia de investigacdo se enquadra todo um processo de planeamento,

técnicas de recolha de dados e respetiva andlise.

O estudo do caso «Porto de Sines» foi realizado através da adocao da técnica do Focus
Group na medida em que este instrumento se afigura relevante para a obtencéo de inputs valiosos
e rapidos sobre uma determinada teméatica através da partilha, reflexdo e recolha de diferentes
pontos de vista de diferentes stakeholders acerca de uma determinada realidade ou problematica.
Esta técnica permite, de acordo com Boateng (2012) e Bishop (2006), a obtencé@o de uma dire¢édo
sustentavel para a investigacéo a realizar. Neste caso, o Focus Group foi constituido pelo Diretor
de Sistemas, Comunicacdo e Planeamento e Chefe da Divisdo de Sistemas e Comunicac¢bes, da
Administracao do Porto de Sines, S.A., que pela sua experiéncia no sector e pela abrangéncia do

conhecimento, fruto das fungcbes que exercem, se constituem como especialistas por exceléncia
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dos problemas e desafios vividos por esta organizagdo e pelo sector e por se encontrarem melhor

posicionados para refletir sobre o tema em analise (Vilela, 2009).

Nas reunides, os temas abordados foram os seguintes: caracterizacdo da situacao atual e
validacdo da analise apresentadas nos capitulos 11.1 e 11.2; discusséo e validacdo do modelo
proposto para NSW, apresentado no capitulo 11.3; e sugestfes recomendaces associadas a

problematica objeto deste trabalho.
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3. O TRANSPORTE MARITIMO E OS PORTOS

3.1 O papel do porto e do transporte maritimo

Ao longo da histéria da humanidade os portos e o transporte maritimo sempre foram
importantes pontos e pontes de contacto entre civilizaces, impérios ou nacdes. Tal como internet
desempenha hoje a um papel importante no aceleramento do fendmeno da globalizacéo, também
0s portos e o transporte maritimo tiveram, no passado, igual importancia para o seu inicio. De fato,
0s portos e o transporte maritimo continuam a desempenhar um papel importante nas relacdes

socioeconomicas entre paises ou regides geograficas.

Se nos focarmos no dominio das transacdes comerciais, o papel principal de um porto
consiste na prestacao de servicos necessarios a movimentagéo de navios e mercadorias (UNCTAD,
2004). Contudo, a principal valéncia de um porto é atuar como interface entre o0 mar e a terra, isto
€, como porta de entrada para o comércio externo e interno de determinada area geogréfica.
Segundo Carbone & de Martino (2003), os portos tém naturalmente sido locais de transhipment!

com o fim de transferirem mercadorias entre meios de transporte.

Este papel dos portos realga a importancia da interacdo com o seu hinterland?. Segundo

Notteboom (2008), a batalha competitiva entre portos serd cada vez mais disputada em terra.

Carbone & Martino (2003) referem que atualmente os portos desempenham um papel
importante na gestéo e coordenacao dos fluxos de mercadorias e informacionais, uma vez que o

transporte € uma parte integrante da cadeia logistica.

A importancia dos portos na cadeia logistica e desta para a competitividade e crescimento
dos portos obriga, estes Ultimos, a deixarem de olhar apenas para 0s seus tradicionais parceiros,
como armadores, agentes de navegacao ou operadores de terminais e a considerarem também os

requisitos dos expedidores e recebedores de mercadorias.

Em suma, os portos sao hoje nds importantes da cadeia logistica e, portanto, o porto pode
ser definido como um cluster de organizagBes no qual diferentes operadores de transporte e
logisticos estdo envolvidos no objetivo de acrescentar valor para o cliente final (Carbone & de
Martino, 2003).

3.2 Tendéncias no transporte m aritimo

De acordo com a OECD/ITF (2008), os trés principais fatores de mudancas na forma como o
transporte maritimo esta organizado sao: a contentorizacdo das cargas, o surgimento das cadeias

logisticas globais e a crescente importancia dos terminais de transhipment de contentores.

1 Transhipment — transferéncia de carga de um meio de transporte para outro.

2 Hinterland — area geografica que usa o porto para o fluxo de importacdo e exportacdo de mercadorias.
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Rodrigue (2010) refere que o crescimento do transporte de contentores desde o seu
surgimento nos anos 50 do século passado tem sido impressionante e de grande impacto nos portos
€ no transporte maritimo (Figura 2).
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Figura 2 — Movimentagdo mundial de contentores, 1980-2008, e projecdes para 2015
Fonte: Rodrigue (2010)

A contentorizagcdo da carga provocou um significativo grau de padronizagdo dos servicos
portuérios OECD/ITF (2008), o que conduz a um aumento da concorréncia entre portos inseridos
na mesma area de influéncia e ao risco de substituicdo. Ainda segundo a OECD/ITF (2008), esta
tendéncia para uma maior competitividade entre portos é reforcada pela utilizacdo cada vez maior
de navios porta-contentores de grande capacidade, diminuindo por um lado o nimero de escalas
de navios e, por outro, o leque de portos com capacidade para os receber. A evolucdo da dimenséo
de navios porta-contentores, apresentada Figura 3, demonstra a pressdo exercida nos portos.
Podemos verificar que taxa de crescimento deste tipo de navios acelerou na Ultima década. A
capacidade média destes navios demorou apenas uma década para duplicar, passando de cerca

de 1.500 TEUS para 3.000 TEU, por outro lado, demorou quase 30 anos para atingir os 1.500 TEU.
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Figura 3 — Evolugéo da dimenséo de navios de contentores
Fonte: OECD/ITF (2015)

8 TEU - Twenty-foot Equivalent Unit. Um TEU representa a capacidade de carga de um contentor
maritimo normal, de 20 pés de comprimento, por 8 de largura e 8 de altura.
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O surgimento das cadeias logisticas a escala global provocou uma grande concentracéo de
negoécio. Em 1980 o top 20 das companhias de transporte maritimo controlavam 26% da capacidade
disponivel, em 2007 a sua quota de mercado subiu para 81% (Notteboom, 2008). Ao nivel dos
operadores de terminais a quota de mercado do top 10 aumentou de 42% em 2001 para 55% em
2005. Esta concentracdo de mercado representa para 0s portos uma diminuicdo do seu poder

negocial no mercado.

O terceiro fator indutor de mudanca enunciado pela OECD/ITF (2008) esta relacionado com
a crescente importancia de portos de transhipment. De acordo com esta organizacao mais de 20

dos 100 maiores portos mundiais sdo portos de transhipment.

Port Traffic, TEU (2008)
o Lessthan2M

O 2to4Mm
O 4to6M
O et12m
O More than 12 M s Circum Equatorial Route
Main Transshipment Market North-South Pendulum Connector
Transoceanic Pendulum Connector

Figura 4 — Sistema Global de transporte maritimo de mercadorias
Fonte: Rodrigue (2010)

De acordo com a OECD/ITF (2015) esta dindmica do trafego de transhipment tem implicacdes
no padréo de distribuicdo do trafego maritimo na Europa. Uma rede baseada em hub-and-spoke*
significa menor concentracé@o de carga nos portos de destino do continente e, como tal, um sistema

de transportes terrestres mais disperso.

3.3 Aimportancia dos portos na UE

Os portos sdo a principal porta de entrada para o comércio interno e externo da Europa,
desempenhando um papel fundamental no crescimento econémico e na competitividade da UE
(Comisséo Europeia, 2009). De acordo com a Comissao Europeia (2013), 74% das mercadorias
importadas e exportadas, assim como 37% das trocas comerciais na Unido transitam pelos portos.
Estes factos demonstram a forte dependéncia da UE dos portos maritimos, nao sé do ponto de vista

comercial mas também como garante da coeséo do espaco europeu. Ao assegurar 0s servigcos de

4 Concentracdo de carga em terminais principais (hub) e redistribuicdo numa escala menor
para portos de destino (spoke).
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trafego maritimo regional e local que ligam as zonas periféricas e insulares, os portos garantem a
continuidade territorial da UE.

O papel preponderante dos portos para a UE implica que estas infraestruturas sejam bem
desenvolvidas e eficientes. Contudo, isto ndo é uma realidade ou, pelo menos, ndo é o denominador
comum na rede de portos ha UE. A Comissao Europeia (2013) identifica as disparidades existentes
ao nivel da gestéo portuaria na UE, com portos cotados entre os melhores mundiais relativamente
a sua eficiéncia e outros (a maioria) com graves problemas estruturais prejudicando as regides que
servem e a UE no seu conjunto. As disparidades ajudam a perceber o facto de 20% das mercadorias

que chegam por via maritima a Europa passarem apenas por trés portos.

Para fazer face aos problemas estruturais na rede europeia de portos e também aos fatores
externos, a Comisséao conclui pela necessidade de promover um conjunto de a¢des, assentes numa
estratégia de evitar interferéncias nos portos de elevado desempenho e de ajuda aos menos

eficientes, no sentido de aplicacdo das melhores praticas e métodos de gestao sélidos.

As acles estratégicas acima referidas passam por: ligar os portos a rede transeuropeia;
modernizar os servigos portuarios; atrair investimento nos portos; promover o dialogo social;
melhorar o perfil ambiental dos portos e incentivar a inovacao.
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4. O SECTOR PORTUARIO EM PORTUGAL

A relevancia econdmica de um porto extravasa o contributo direto deste em termos de criacédo
de valor acrescentado e da geracdo de emprego decorrente da atividade portuaria. Os portos
nacionais constituem sobretudo um suporte a atividade econdmica desenvolvida em Portugal,
funcionando como pontos de interligacdo nas redes logisticas e de transporte internacionais,
permitindo a integracdo das indUstrias nacionais nos mercados internacionais cada vez mais

globalizados e competitivos.

O sistema portuario do Continente é constituido por nove portos comerciais, cinco dos quais
constituem o designado sistema portuario principal — portos de Leixdes, Aveiro, Lisboa, Setubal e
Sines —, e os restantes quatro integram o designado sistema portuario secundario — Viana do

Castelo, Figueira da Foz, Faro e Portim&o (Figura 5).
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Figura 5 — Sistema portuario do continente.
Fonte: (Autoridade da Concorréncia, 2015)

Portugal detém um posicionamento estratégico na fachada atlantica da Peninsula Ibérica e
cruzamento das principais rotas de trafego maritimo Norte-Sul e Oeste-Este, estando a maioria dos
portos integrados a Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T), nomeadamente no corredor
multimodal principal que liga Lisboa a Estrasburgo (Corredor Atlantico), e sendo os trés maiores
portos — Sines, Leixdes e Lisboa — nés da rede principal (rede core). A RTE-T integra ainda sete
portos das regides auténomas, ficando quatro deles localizados nos Acores e 0s restantes trés na

Madeira.

7

O modelo de gestdo privilegiado nos portos nacionais € o de landlord port®, sendo as
Administracdes Portuarias responsaveis pela gestdo das infraestruturas portuarias em nome do

Estado, encontrando-se a operagdo na maioria dos terminais dos principais portos comerciais do

5 Modelo de gestdo que consiste na gestdo, manutencido e desenvolvimento da propriedade do porto,
no fornecimento de infraestruturas, assim como na concec¢ao e implementagdo de politicas e estratégias de
desenvolvimento ligadas a exploracéo da area portuéria.
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continente concessionada ou licenciada a privados. O Investimento em infraestruturas portuarias
baseia-se em diversas fontes de financiamento: Receitas préprias dos portos; fundos da Unido
Europeia; dotacbes do Orcamento Geral do Estado; financiamento bancério e investimento privado

(concessionarios).

No que diz respeito a atividade dos portos comerciais que integram o sistema portuario do
Continente, verifica-se, em 2015, um total de 88,9 milhdes de toneladas que corresponde a um
aumento de cerca de 7,5% face a 2014. Os dados apresentados na Tabela 1, demonstram a posi¢éo
dominante do Porto de Sines na maioria dos segmentos de mercado, conferindo-lhe uma quota
global de mercado de 49,5%.

Tabela 1 — Movimento acumulado por tipo de mercadoria e porto em 2015 (toneladas)

Viana o
] Douro e ] Figueira ) i ]
Tipo de Carga do L Aveiro Lisboa Setabal Sines Total
LeixBes da Foz
Castelo
Contentorizada 1.329  5.995.990 842 189.949  4.919.395  1.277.109 16.460.981  28.845.595
Fracionada 269.610  1.144.636  1.686.605  1.001.980 252.669  2.850.415 117.856  7.323.772
RO-RO 0 698.109 0 0 11.621 266.669 1.262 977.660
Granéis Sélidos 130.902  2.567.127  1.941.945 797.896  4.977.398  2.787.124  5.849.937  19.052.529
Granéis Liquidos 28.048  8.354.955  1.026.705 12.033  1.421.640 313.766  21.536.511  32.693.658

429.888  18.760.817 4.656.098 2.001.858  11.582.723 7.495.084 43.966.546  88.893.014

Total

0,5% 21,1% 5,2% 2,3% 13,0% 8,4% 49,5%

Fonte: (Autoridade da Concorréncia, 2015)

A movimentacdo de carga contentorizada nos portos principais portos nacionais tem, na
Ultima década, apresentado uma evolugdo assinalavel, tendo registado um volume de 2,58 milhdes
de TEU em 2015. Este acentuado crescimento deve-se em grande parte ao desempenho do Porto

de Sines que com uma quota de 51,6% atingiu os 1,3 milhées de TEU movimentados.

TEU
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Gréfico 1 - Evolugdo da movimentacao de contentores nos portos nacionais na rede core da RTE-T.
Fonte: (Autoridade da Concorréncia, 2015)
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No que diz respeito ao nimero de navios que escalaram os portos nacionais, em 2014,

verificou-se um total de 10 485 navios a que correspondeu um total de cerca de 172,8 milh8es de

GT (Tabela 2). Segundo a Autoridade da Concorréncia (2015), este aumento do GT® dos navios é

generalizado em todos os portos, acompanhando a tendéncia de mercado relativamente a sua

dimensao.

Tabela 2 — Movimento acumulado de navios por porto em 2014 (toneladas)

Contentores Viana Douro e Aveiro Figueira Lisboa Setubal Sines Total
do Leixdes da Foz
Castelo
Namero 182 2.622 1.017 534 2713 1.414 2.003 10.485
GT (milhares) 815 31.827 4.444 1.754 47.026 16.657 70.234 172.757

Fonte: (Autoridade da Mobilidade e Transportes, 2016)

4.1 O Porto de Sines

Localizado no Sudoeste da Europa, a 58 milhas nauticas a sul de Lisboa, o Porto de Sines

encontra-se no cruzamento das principais rotas maritimas internacionais Este-Oeste e Norte-Sul. A

sua localizacdo estratégica, aliada as suas caracteristicas fisicas, permitem posiciona-lo como o

grande porto hub da fachada Ibero-Atlantica.

O Porto de Sines tem como hinterland direto toda a zona sul e centro de Portugal. Como

hinterland alargado, o Porto de Sines posiciona-se de forma muito competitiva na Extremadura

Espanhola e sobre todo o corredor até Madrid

5
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Figura 6 — Hinterland do Porto de Sines
Fonte: APS, S.A.

5 GT — Gross Tonnage ou Arqueagéo Bruta
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A localizacéo geografica de Sines, a configuracdo da sua baia e os fundos naturais da area
maritima envolvente, sempre foram fatores determinantes para a vocacao de Sines enquanto porto
comercial. A historia da ocupacédo de Sines e da sua utilizacdo, nas atividades piscatérias e para as

trocas comerciais, remonta ao Paleolitico Inferior.

Sao os Romanos, no século |, a fazer de Sines um centro portuario e industrial. Os romanos
utilizavam intensamente o porto como porto de abastecimento, em estreita ligacdo com a cidade
celto-romana de Mirdbriga. No que diz respeito ao comércio maritimo, numa época mais recente,
foram encontradas referéncias, no século 1V, ao transporte de mercadorias, ao carvao e a cortica.
No entanto, sendo essencialmente um porto de cabotagem, Sines tinha um estatuto secundario no

conjunto portudrio da costa portuguesa.

A transformacdo do pequeno porto de cabotagem, utilizado essencialmente para o
escoamento e abastecimento da rica area geografica envolvente, na infraestrutura estratégica para

0 pais e no seu maior porto, da-se no final do século XX.

Esta transformacéo ocorreu em dois momentos. O primeiro momento ocorreu na década de
70 do século passado, decorrente da necessidade de construir um novo complexo petroquimico,
gue substituisse a antiga refinaria de Cabo Ruivo, projeto esse viavel se associado a existéncia de
um porto de aguas profundas, capaz de receber os mega-navios de transporte de hidrocarbonetos.
Das entdo mais fortes opcdes de localizacdo do novo porto de aguas profundas (Lisboa, Setubal e
Sines), Sines foi escolhida tendo em consideracdo a sua localizagdo geoestratégica (58 milhas
maritimas a Sul de Lisboa, na confluéncia das rotas de grandes petroleiros e mineraleiros a nivel
internacional). A escolha de Sines permitia valorizar um extenso hinterland sem tradi¢cdo industrial,
no qual se situavam importantes riquezas naturais que careciam de aproveitamento. Sines
apresentava excelentes condi¢fes para a construcdo de um porto de dguas profundas, permitindo,
sem obras muito extensas, a criagdo de um porto de abrigo. O segundo momento de afirmagéo do
Porto de Sines como maior porto nacional, esta associado as decisdes do final da década de 90 do
século passado, de instalacdo em Sines de um Terminal de Gas Natural, para diminuir a
dependéncia do Gas Natural proveniente da Argélia, via Espanha, através do gasoduto do Magreb
e, de construgdo de um Terminal de Contentores. Para a concretizagdo deste Ultimo grande projeto
para o Porto de Sines, viria a ser estabelecido um contrato com a PSA Corportation, de Singapura,
em 1999, num regime de Build Operate and Transfer (BOT), por um periodo de 30 anos. Mais uma
vez, a escolha de Sines para instalacao destas infraestruturas estratégicas ficou a dever-se a sua
localizacdo geoestratégica no cruzamento das principais linhas de trafego transoceénico de
contentores, associada a excelentes condicdes naturais e fisicas. Ha ainda a destacar as facilidades
de expansédo portudria, 0 acesso as redes principais nacionais rodoferroviarias, além da existéncia

de organizacéao portuaria e laboral moderna, eficaz e eficiente.

Depois de alguma instabilidade no seu processo de desenvolvimento, decorrente do periodo

conturbado que o pais viveu nas décadas de 70 e 80, apds a saida do regime ditatorial e de
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independéncia das ex-colbnias e, também do choque petrolifero ocorrido naquele periodo, o Porto
de Sines foi sedimentando a sua importancia estratégica para o pais e hoje é o seu principal ativo.
Hoje, o Porto de Sines comeca a ganhar dimensédo internacional no que diz respeito ao seu
posicionamento nas cadeias logisticas internacionais, sendo ja, no que diz respeito ao volume global
de carga movimentada, o 3.° porto ibérico, aproximando-se também da terceira posi¢do no que diz
respeito a movimentagéo de carga contentorizada. A Figura 7 ilustra bem o posicionamento do Porto
de Sines nas principais rotas maritimas e a sua ligacdo aos mercados internacionais, com cerca 23
de linhas regulares, ligando-o a 73 paises e 173 portos, em todos os continentes.
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Figura 7 — Liga¢Ges do Porto de Sines aos mercados internacionais
Fonte: APS, S.A.
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5. A IMPORTANCIA DOS SISTEMAS DE INFORMACAO DE GESTAO
PORTUARIA

Um porto para operar eficientemente, 24 horas por dia, consome recursos consideraveis,
desde mao-de-obra e energia, a espago ou meios necessarios as manobras. A variavel tempo é um
fator critico de sucesso para a gestdo de um porto. O consumo de tempo excessivo nas manobras
de um navio, nas operacdes de carga ou na obtencdo de despachos das varias autoridades, é
provavel que conduza a que um navio opte por outro porto concorrente (Lee-Partrige, Teo, & Lim,
2000).

Tal como noutros setores de atividades, também no setor portuario e no transporte maritimo,
os Sistemas de Informacéo (SI) e as TIC sdo ferramentas essenciais para a sua gestao e eficiéncia.
No dominio das TIC, aplicadas nestes sectores, dois conceitos tém ganho importancia: Port
Community Systems e Single Window. Este dltimo, através das politicas da UE, é hoje fortemente
incentivado a ser estendido a todo o espaco europeu e, comeca também, a ser aplicado a toda a

cadeia logistica.

Estes temas ndo estdo na ordem do dia apenas na europa. O World Bank refere que 82%
das economias mundiais disponibilizam ao mercado, alguma forma de submeter, eletronicamente,
as alfandegas documentos relativos a importacdo, exportacdo ou manifestos de mercadorias (Doing
Business, 2011). Na mesma publicacdo, o World Bank, refere que as economias estdo a dar um
passo adicional e, para além de ligar o mercado e as alfandegas, estdo a implementar sistemas do

tipo Single Window envolvendo todos os stakeholders do comércio e transporte de mercadorias.

Neste sentido, solugfes do tipo Single Window comecam também a ser adotadas ao nivel
regional, conforme modelo de evolugdo apresentado na Figura 8. O melhor exemplo de iniciativas
regionais deste tipo, é o projeto em curso no sudoestes asiatico, evolvendo stakeholders publicos e
privados. A Association of Southeast Asian Nations (ASEAN) tem em curso o projeto “ASEAN Single
Window”, que interligara varios paises daquela regido com o objetivo da partilha da informacéo

aduaneira necesséria a obter os respetivos despachos e licengas (ASEAN, 2013).

Business
value
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Global SW

National SW
with all 0GAs
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Single
Trade Window
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Figura 8 — Single Window: evolugéo
Fonte: (Tsen, 2001)
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5.1 Port Community System s e Single Window

5.1.1 Definicdo de Port Community Systems

De acordo com Long (2009), os portos constituem estrangulamentos naturais na cadeia
logistica. Segundo o mesmo autor os Port Community Systems, tém desempenhado um papel
relevante na mitigacéo desse estrangulamento, facilitando o movimento de mercadorias, uma vez

que, por exemplo, permitem as entidades governamentais actuar de forma mais eficaz e eficiente.

O investimento neste tipo de capacidade, compete com os investimentos tradicionais
(equipamentos, cais, terraplenos, quebra-mare, etc) mais facilmente percebidos pela comunidade
portuaria (Bezic, Tijan, & Aksentijevic, 2011). Contudo, verifica-se uma tedéncia crescente no
investimento dos portos nestas ferramentas, como forma de atingir uma maior eficiéncia e vantagem
competitiva, remontando a decada de 80 do século passado o surgimento das primeiras aplicacées

nos portos europeus. A Tabela 3 resume os beneficios decorrentes da sua utilizacdo.

Tabela 3 — Beneficios de Port Community Systems

> Reducdo de trabalho manual para introducdo de dados;
x  Eliminacdo de redundancia na entrada e armazenamento de dados

X  Reducéo do tempo de obtencéo dos despachos necessérios a movimentagédo de mercadorias

Fonte: (Long, 2009)

Os PCS sao diferentes em todos os portos, na medida em que o ambito dos servicos que
disponibiliza depende do tipo de porto, da natureza das operacfes que realiza e da sua comunidade
portudria (Smit, 2014). E a diversidade de entidades, e das suas necessidades, que constituem uma
comunidade portuaria servida por um PCS que o torna um sistema complexo (Tijan, Kos, &
Ogrizovic, 2009).

Nesta sequéncia, um Port Community System pode ser definido com um sistema holistico,
geograficamente delimitado, que serve os interesses de entidades colectivas heterogénias de uma

comunidade portuaria (Srour, van Oosterhout, van Baalen, & Zuidwijk, 2007).

Rodon & Ramis-Pujol (2006), apresentam uma visdo mais pragmatica do PCS. Estes autores,
definem um Port Community System como uma plataforma electrénica que liga multiplos sistemas,

operados por uma variedade de organizacdes, que constituem uma comunidade portuaria.

A melhor definicdo que se possa apresentar para um Port Community System é,
provavelmente, a da International Port Community Systems Association (IPCSA). Para a IPCSA
(2011), um PCS consiste numa plataforma neutra e aberta possibilitando aos stakeholders, publicos
e privados, a troca de informacao segura e inteligente, no sentido de melhorar a posicdo competitiva
das comunidades aéreo e maritimo-portuarias. Um PCS oferece servicos que otimizam, gerem e

automatizam os processos portuarios e logisticos, através de uma Unica submisséo de dados.
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A Figura 9 apresenta os dominios publicos e privados que constituem os stakeholders tipicos
de um PCS. As entidades identificadas representam aquelas que, geralmente, tem um papel de

maior relevancia na atividade portuéria.

Port Authority

"\ ship Ree (4,

>
4

Figura 9 — Port Community System: Stakeholders

Conforme se deduz pelo leque de stakeholders de um PCS, a variedade de servicos e

funcionalidades disponibilizados por estes sistemas é também enorme (Tabela 4).

Tabela 4 — PCS: Servigos e funcionalidades disponibilizado

) Facil, rapida e eficiente troca de informagéo EDI.

x  Disponibilidade 24 x 7 x 365

x  Tratamento eletronico da informacéo relativa a importacdo e exportagdo de todos os tipos de carga
x  Track & Trace através de toda a cadeia logistica

X  Processamento de informacao de carga perigosa

X  Processamento estatistico da informacéao.

Fonte: (IPCSA, 2011)

Em suma, um Port Community System constitui-se, como uma ferramenta através da qual a
eficiéncia portuaria é expectavel que aumente (Carlan, Sys, & Vanelslander, 2015). O objetivo
associado a sua utilizacdo, consiste em providenciar um pilar estratégico na conducédo do core
business dos portos (Bezic et al., 2011), estando os resultados obtidos da sua utilizagdo embebidos

nos resultados dessas atividades.

5.1.2 Definicdo de Single Window

Nos Ultimos anos, o termo Single Window tem vindo a ser amplamente utilizado no sector
maritimo-portudrio, tendo diversos autores e organiza¢des desenvolvidos esfor¢os no sentido de o
definir. A ideia mais importante a reter € que Single Window nao corresponde a um sistema de
informacdo, mas sim a uma filosofia de governacdo na qual as tradicionais estruturas ou
organizagBes governamentais e regulatérias s@o desafiadas a encetar um processo de

transformacé@o com o objetivo de melhor servir os cidaddos e a economia.
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Neste sentido, as Nagdes Unidas, na Recomendacao N.° 33, sublinha que Single Window é
um conceito, ndo implicando, necessariamente, a implementacdo de um sistema de informacao.
Embora, possam ser atingidos maiores beneficios em termos de facilitacdo e eficiéncia, se os

sistemas de informacéo forem usados para concretizar este conceito (UN/CEFACT, 2005),

As Nagbes Unidas (UN/CEFACT, 2005) definem a Single Window como uma capacidade que
permite as partes envolvidas no comércio e transporte apresentar de forma normalizada, num Unico
ponto de contacto, a informagao necessaria para cumprir os requisitos regulamentares inerentes a
importacdo, exportagdo e transito. Para além das caracteristicas que estdo explicitas nesta
definicdo, esta recomendacéo identifica ainda outros atributos que se considera bastante relevantes
dada a natureza da informacéo transacionada, nomeadamente: garantir a seguranca da informacao,
garantir a orquestracdo da troca de informacéo entre todas as autoridades através do ponto Unico

contacto e, adicionalmente, disponibilizar servigos faturacdo e pagamento.

Para a Comisséo Europeia, através da DG MOVE’, a Single Window consiste num ambiente
para recolha, disseminacgéo e troca de informacéo relativa a movimentacéo de navios, com regras
e estruturas de dados definidas de forma comum e gestdo de acessos a informacgao (Comissao
Europeia, 2015). Embora com aspetos comuns a da Nac¢des Unidas, esta definicao caracteriza, por

seu lado, a Single Window com um foco no transporte maritimo.

A International Organizations for Standardization, apresenta uma definicdo de Single Window
semelhante a proposta pelas Nac¢des Unidades. Contudo, de forma idéntica & DG MOVE, restringe
ambito ao despacho de navios®, de acordo com os requisitos da convencéo FAL® (ISO 28005-1,
2013).

A World Customs Organization (WCO), baseando-se na definicdo apresentada na
Recomendacéo N.° 33, introduz o termo Single Window Environment e adiciona o atributo intelligent
aquela definicdo (WCO, 2008).

Conforme clarificado pela WCO o termo Single Window Environment é usado em substituicdo
de apenas Single Window, na medida em que melhor traduz a expressdo pratica da sua
implementacdo. Isto é, as véarias implementagfes existentes deste conceito, traduzem-se na uniéo
ou federacdo de diversos sistemas interdependentes, interligados por interfaces acordados
mutuamente e processos de negécio adotados coletivamente. O termo intelligent é introduzido
atendendo a que o Single Window Environment ndo € apenas um hub, switch ou gateway para um

conjunto de servigos, nem um mero portal web. Pelo contrario, intelligent pressupde um conjunto de

7 Direcdo Geral da Mobilidade e dos Transportes

8 Despacho de Navios, de acordo com a norma ISO 28008-1:2013, consiste no processo executado por
uma entidade ou entidades, com o objetivo de determinar se um navio pode entrar em porto, atracar numa
instalagdo portuéria, operar e sair do porto.

9 Convention on Facilitation of International Maritime Traffic
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servigos de valor acrescentado para as entidades governamentais e operadores econémicos (WCO,
2011).

As definicbes apresentadas suportam a classificacao de Single Windows em dois tipos: Ship
Single Window e Cargo and Trade Single Window, que podem coexistir na mesma implementacao,

conforme proposto pela IMO (2011).

A Tabela 5 resume os beneficios que podem ser retirados da implementagdo de uma Single
Window.

Tabela 5 — Beneficios de Single Window

Governo/Regulacéo ) Melhor gestéo de recursos humanos e financeiros;
(sector publico): X Melhor gesto do risco;
x  Melhores niveis de seguranca;

X Maior transparéncia e integridade.

Operadores Econémicos Mais transparéncia e previsibilidade na interpretacdo e aplicacdo de
(sector privado): regras;

x  Obtenc¢édo de despachos de forma mais rapida;

X  Melhor gestao de recursos humanos e financeiros;

X  Ganhos de eficiéncia e competitividade.

Fonte: (UN/CEFACT, 2005)

Conforme anteriormente referido a utilizacdo do conceito Single Window na gestdo do
transporte maritimo pressupfe a disponibilizagdo de servigos de valores acrescentado para as
esferas publica e privada e, que a comunicacao e partilha de informac&o sejam realizadas nos dois
sentidos. Isto &, nas perspetivas B2G*° e G2B*!. Neste sentido a IMO (2011) identifica os seguintes

tipos de despachos que podem ser obtidos da parte das entidades governamentais:

x Entrada em aguas territoriais;

X Autorizacdo para entrar em porto;

x Circulacdo de tripulantes e passageiros;

X Autorizacdo para carga e descarga de mercadorias;

X Autorizacdo de abastecimento e outras operacdes portuarias.

Ainda segundo a IMO (2011), dependendo da legislagcao nacional e/ou de acordos regionais um ou

mais dos seguintes niveis de despachos podem ser obtidos:

x Regional — despacho para entrar numa regido de um ou mais Estados;

x Nacional — despacho para entrar num Estado;

10 B2G — Business to Government

11 G2B — Government to Business
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x Porto — despacho restringido a um porto especifico.

Do ponto de vista da arquitetura, de acordo com as Nacdes Unidas (UN/CEFACT, 2005),

existem trés modelos basicos para a implementacdo de uma SW, designadamente:

X A Single Authority — uma Unica autoridade recebe a informagdo, em papel ou
eletronicamente, distribui a informagéo por todas as autoridades relevantes, e gere os
controlos necessarios a evitar obstaculos indevidos na cadeia logistica.

x A Single Automated System — um sistema U(nico para recolha e disseminacdo da
informacdo (publica e privada) que recebe informagéo eletronicamente, usa-a e
dissemina-a. Neste modelo existem varias possibilidades de implementacao: i — Sistema
Integrado, onde os dados sao processados no sistema unico; ii — Sistema descentralizado,
onde os dados sdo enviados para outra entidade para processamento e, iii — uma
combinacéo das anteriores

X An Automated Information Transaction System — onde cada ator pode submeter os atos
declarativos para as varias autoridades, para processamento por parte destas entidades

e obtencao dos respetivos despachos.

5.1.3 Integracao entre PCS e SW

Conforme apresentado nos pontos anteriores ambos os conceitos, Port Community System
e Single Window, tem como objetivo geral a facilitacdo e otimizacdo do comércio e as operacdes
multimodais.

Enquanto o conceito de SW tem um génese focada nas relacdes com as autoridades
reguladoras e fiscalizadoras, os PCS apresentam uma preocupa¢do com as relacdes business to
business, ao mesmo tempo que estabelecem uma porta de ligacdo nas relagbes business to

government.

No papel de Port Single Window, os servicos de um PCS podem disponibilizar aos varios
atores publicos e privados ferramentas apropriadas as suas fun¢des, oferecendo assim uma solugao

totalmente integrada, complementar e suplementar em relacéo a solucées do tipo SW.

Neste sentido, o0 modelo de integracdo entre PCS e SW apresentado pela IPCSA (2011)
(Figura 10), pode gerar muitos beneficios para todas as partes envolvidas. Os PCS podem constituir-
se a “porta de entrada para uma National Single Window” onde os objetivos governamentais, do
negdcio e dos portos sao realizados, compreendendo ambos os sistemas de uma determinada
comunidade e da administragdo central, com uma componente puramente publica (NSW) e outra

componente publico-privada (PCS).
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Figura 10 — Modelo de Integragdo PCS-SW
Fonte: (IPCSA, 2011)

5.2 Breve descri¢cdo da evolugcdo dos Sl na atividade portudria em Portugal

Desde de meados da década de 90 do século passado que 0s portos encetaram um trajeto
de evolucao dos sistemas de informacao, de forma a ajusta-los as necessidades do mercado e as
expectativas de crescimento na movimentacdo de mercadorias e navios. O esforco de
modernizacdo dos instrumentos de gestdo e de integracdo nas cadeias de transporte de
mercadorias teve o seu prelidio com a criagdo dos Centros de Despacho de Navios, através da
Resolucdo do Conselho de Ministros n.° 67/93, de 16 de novembro. Esta resolu¢do despoletou,
inicialmente nos portos comerciais do continente e posteriormente nos portos das regides
auténomas, um processo de desenvolvimento de aplicagdes informaticas, porto a porto, tendo em
vista a desmaterializacdo dos processos de movimentacdo de navios e mercadorias e a interacdo

com os stakeholders.
E importante recordar uma das 4 orientagfes daquela Resolucao:

“(...)Determinar a todas as autoridades e servi¢os do Estado que cooperem nas agdes relacionadas com
a implementagéo dos centros de despacho de navios e prestem a colaboragéo que lhes for solicitada pelas
admin istracdes e juntas autonomas dos portos (sublinhado nosso).(...)"

Em 2002, para dar resposta as solicitacdes das comunidades portudrias e, com o objetivo de
reducdo de custos e de simplificacdo de procedimentos, as Administracdes dos portos de Aveiro,
Leix8es, Lisboa, Setubal e Sines subscreveram o “Acordo para o desenvolvimento convergente dos

portos nacionais”, cujos principais objetivos eram:

“(...)Todos os sistemas de informacao portuarios devem convergir para poderem receber, validar e tratar
informacéo transmitida eletronicamente dos parceiros. A informagdo e os procedimentos utilizados devem ser
0s mesmos, como resultado de um projeto de convergéncia que implemente a normalizacéo e simplificacédo a
nivel nacional para todos os sistemas portuarios existentes ou a desenvolver. (...)"

Em 2004, passada cerca de um década sobre o langamento das primeiras sementes para a
criacdo de normas 4geis e harmonizadas, em cada um dos portos portugueses, era exigida
informacéo em papel e/ou eletronicamente, com contelido, forma e procedimentos diferentes, ndo

estando explicitos os padrfes de servicos a que cada entidade publica ou privada deveria obedecer.
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O projeto “Estudo de Normalizagéo de Informacé&o, Simplificacdo e Harmonizagéo de Procedimentos
dos Portos Portugueses — Projecto PIPe” foi o instrumento encontrado para materializar o acordo
interportos no sentido de simplificar e harmonizar os procedimento e as exigéncias informacionais.
De facto, um grande nimero de documentos era exigido pelos servicos das alfandegas, de fronteira,
saude e outras autoridades publicas, relativamente ao navio, mercadorias, tripulagéo e passageiros.
Analisadas as preocupacdes e 0s constrangimentos expressos, e com base num benchmarking
efetuados a portos de referéncia da UE, entendeu-se ser misséo da funcédo de Autoridade Portuaria
abordar esses aspetos, designadamente assumindo a construcdo e hosting de uma plataforma

centralizadora harmonizada nos varios portos.
Este projeto desenvolveu-se em duas fases:

x Fase | — Elaboracdo de um diagnéstico da situacdo existente na altura nos portos
portugueses, uma proposta de solucdo normalizada e simplificada, processo a processo,
e um plano para atingir essa meta que ficou perfeitamente caracterizada com vista a ser
implementada e auditada. O output desta fase foi o “Modelo de Referencia Nacional
(MRN)”;

x Fase Il — Esta etapa consistiu na implementacdo de piloto que permitisse validar com
casos reais 0 MRN a nivel nacional tendo-se, para o efeito, desenvolvido as aplicacGes
informéticas denominadas “Janela Unica Portuaria (JUP)”, local onde todos os parceiros,
publicos e privados, envolvidos no negécio portuario fazem uma s6 vez 0s seus atos
declarativos, necessarios a circulagcao de navios e mercadorias. Com a implementacgéo da
JUP harmonizaram-se os procedimentos portuarios com condi¢cbes de seguranca
(confidencialidade, integridade e disponibilidade), implementado o conceito de Single
Window.

Ainda em 2004, aproximando-se o inicio da atividade do Terminal XXI do Porto de Sines, era
urgente encontrar uma solucdo para a sua infraestrutura de TI/SI, a data ndo compativel com o
calendario do projeto PIPe. Para o efeito, tornava-se necessario operacionalizar uma plataforma
tecnoldgica capaz de manipular um elevado volume de dados de forma eficiente, bem como
enderecar uma solucdo de interoperabilidade em torno de objetivos de desembaraco de navios e
mercadorias. Na mesa altura, desenvolvia-se o projeto Sistema de Declara¢cdes Sumdrias (SDS) do
lado aduaneiro, sendo possivel objetivar a exequibilidade de uma colaboracéo frutuosa. Formalizou-
se entdo uma colaboracédo entre os portos de Leix8es, Lisboa e Sines, com a DGAIEC e DGITA, no
sentido de agilizar uma solugao para manifesto eletrénico e para o processo de meio de transporte.
Nesse sentido, do ponto de vista dos projetos Plataforma Comum Portuaria (PCOM ou JUP) e SDS,
esta colaboracdo constituiu-se como um piloto nacional, a disseminar posteriormente para os

restantes portos nacionais.

Cumprindo a sua cultura de aposta na inovagéo e o seu plano estratégico, o Porto de Sines

coloca em funcionamento, em julho de 2009, uma nova versdao da PCOM, conhecida por JUP I,
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tecnologicamente adotando uma arquitetura SOA, desenvolvida na linguagem de programacéo java
e, do ponto de vista funcional e de experiéncia de utilizacdo bastante mais user-friendly, orientada
aos processos e com diversos canais disponiveis para interacdo com os diferentes atores. Esta

versao viria a ser implementada nos portos de Leixdes e Lisboa, em maio de 2013.

Em junho de 2013, o Porto de Sines dando resposta aos pedidos da sua comunidade
portudria, alarga o ambito da JUP ao seu hinterland, integrando numa mesma solucéo tecnoldgica
os operadores de transporte terrestre (com especial foco no transporte ferroviario), operadores
logisticos e plataformas multimodais ou portos secos (Figura 11). Esta evolugdo da JUPII foi mais
uma vez desenvolvida em estreita colaboragdo com a Autoridade Tributaria e Aduaneira (AT),
constituindo-se como a primeira solu¢cdo com uma vertente multimodal, oferecendo servicos a toda
a cadeia logistica e com uma area de influéncia para além das fronteiras fisicas do porto, por isso,

designada por Janela Unica Logistica.

Shipping
Agents

Freight

e Forwarder

Providers,

Land Transport |

®

Authority
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Figura 11 — Evolucgédo dos Sl para gestdo da cadeia logistica no Porto de Sines
Fonte: APS, S.A.
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6. URBANISMO ORGANIZACIONAL, ARQUITETURA, REFERENCIAIS E
NORMAS

A exposicdo realizada no capitulo anterior, sobre os tipos de sistemas de informacédo de
suporte a gestdo portuaria e a descricdo da evolugdo da utilizagdo deste tipo de sistemas em
Portugal identificam a interoperabilidade organizacional e tecnolégica, como fator critico de sucesso
de qualquer solucdo. Isto é, a capacidade de compreender como os processos de negdcio de
diferentes organiza¢des podem integrar-se, e de dois ou mais sistemas trocarem informacdes e as
usarem (GS1, 2007).

Este capitulo apresenta os principais conceitos, referenciais e normas, que devem ser
considerados para pensar, de forma holistica, a modelacdo e implementacdo dos Sl de suporte a

atividade portuéria.

6.1 A importancia do Urbanismo Organizacional e da  Arquitetura nos Sl de gestdo

portudria

Laudon & Laudon (2010) referem que para acrescentar reais beneficios, os sistemas de
informacéo devem ser construidos com uma clara compreen¢éo da organizagéo, incluindo a sua
envolvéncia. No caso de solu¢cBes do tipo Single Window ou Port Community Systems, este
enquadramento encerra enormes desafios, relacionados ndo s6 com os aspetos tecnolégicos, mas

também do ponto de vista organizacional, inter-organizacional, de gestao, politicos e legais.

Anunciagdo & Zorrinho (2006), defendem os conceitos de Urbanismo Organizacional e de
Arquitetura como forma de gerir esta complexidade. Segundo estes autores, a implementacéo e
governacao destas solu¢cdes devem ser realizadas de forma sustentada, com uma gestéo eficiente
e eficaz dos recursos disponiveis, garantindo o alinhamento entre o desenvolvimento dos sistemas
de informacao e a estratégia de negécio (Arquitetura), tendo em consideracdo o contexto nacional

e internacional, de forma a garantir um sucesso de longo prazo (Urbanismo).

Anunciagdo & Zorrinho (2006), sublinham ainda a arquitetura como o elemento estrutural do
urbanismo, isto é, dado o contexto definido pelo urbanismo, a arquitetura permite responder, ao
nivel basico de cada sistema ou organizacdo, o que é feito, como e onde funciona, quem esta

envolvido, quando ocorrem 0s eventos e porque tém lugar essas atividades.

Zachman (2016), apresenta a arquitetura como uma estrutura légica para classificar e
organizar as representac¢des descritivas de uma organizacdo que sao significativas para a gestao
da empresa, bem como para o desenvolvimento dos sistemas da mesma. Este autor propde um
referencial (Figura 12), que relaciona numa matriz de 6 x 6, as perspetivas dos varios atores
(Planner, Owner, Designer, Builder e Subcontractor) com um conjunto de seis questdes elementares
em colunas (What, How, Where, Who, When e Why), onde em cada célula teremos o conjunto de
representacdes e artefactos relevantes para a caracterizar com grande detalhe a arquitetura de uma

organizacgéo ou sistema.
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Figura 12 — Zachman Framework, versdo 3.0

A concecéo, implementagéo e governagéo da arquitetura envolve normalmente um processo

complexo que inclui inimeras atividades e decisdes por parte da organizacao (Rodrigues, 2014).

Para Lankhorst (2005), os referencias arquitecturais sdo bastante precisos na identificacdo
dos elementos que devem fazer parte de uma arquitectura. Contudo, para assegurar a sua

qualidade, durante o seu ciclo de vida, é necessario a uilizacdo de uma metodologia.

Sessions (2007) apresenta o referencial TOGAF2 como complementar ao referencial de
Zachman, identificando o Architecture Development Method (ADM) como o seu principal

componente e classificando-o como uma receita para a criacdo da arquitetura.

Para responder aos desafios de conceptualizar, implementar e operar sistemas do tipo Single
Window, a UNECE (2011) recomenda a adoc&o do referencial Single Window Implementation
Framework (SWIF), adaptado do referencial TOGAF. O SWIF é constituido por um conjunto de fases
que, executadas de forma iterativa, constroem definem e enriquecem continuamente o urbanismo e
arquitetura da Single Window, dado o caracter inter-organizacional e multi-disciplinar deste tipo de
solucdo. Cada uma das dez fases que constituem o SWIF, com o0 seu conjunto de objetivos,
atividades e artefatos, enderega diferentes dominios do urbanismo e da arquitetura da Single
Window. A Figura 13 ilustra o referencial SWIF, com as suas fases e os objetivos e relagfes de cada

uma delas.

12 TOGAF - The Open Group Architecture Framework -, na sua primeria verséo de 1995, baseou-se na
Technical Architecture Framework for Information Management (TAFIM), desenvolvido pelo US Department of
Defense (DoD). Atualizado regularmente pelo The Open Group Architecture Forum, em dezembro de 2011 foi
publicada a sua versao atual, TOGAF verséao 9.1
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Figura 13 — Referencial para a implementacéo e governacao da Single Window

O execucéo do referencial SWIF produz um conjunto de resultados tais como diagramas de
processos, catlogo de requisitos, planos de projeto, levantamentos, especifica¢des, entre outros.
Estes produtos podem ser categorizados em entregaveis (resultado(s) de um conjunto de tarefas),
artefatos (resultado que descreve um determinado aspeto da arquitetura na forma de catalogos,
matrizes e diagramas) e building blocks (representa um componente do negdcio, da informacédo ou
datecnologia, através da utilizacdo de um ou mais artefactos). A Figura 14 apresenta o meta-modelo
dos contetidos da arquitetura da Single Window, identificando para cada fase da metodologia SWIF

0s principais building blocks.

Figura 14 — Meta-modelo de contetido da arquitetura da SW
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A construgdo da arquitetura da Single Window, particularmente a producao dos artefatos que
a compdem, deverd utilizar linguagens ou notac8es normalizadas de forma a assegurar um elevado
nivel de conformidade e consisténcia da arquitetura e do desenvolvimento e operacédo da Single
Window. Nesta sequéncia, é recomendado, dada a sua ligacdo ao referencial TOGAF (base da
metodologia SWIF), a ado¢do da linguagem Archimate, complementada com as linguagens
Business Process Modeling Notation (BPMN) e Unified Modeling Language (UML), particularmente
na producdo dos artefatos associados as Fases B a D. A Figura 15 apresenta 0 mapeamento entre
a estrutura da linguagem Archimate e o referencial SWIF, de forma a serem facilmente identificaveis
quais das visbes, definidas em cada camada desta linguagem, devem ser selecionadas para

produzir os artefactos para a arquitetura da Single Window.

Figura 15 — Mapeamento entre a linguagem Archimate e o referencial SWIF

6.2 Normas e referenciais para interoperabilidade

Nos sectores de transporte e logistico existem um conjunto de referenciais que podem facilitar
a interoperabilidade das organizacfes e dos sistemas de informacdo que suportam a sua atividade.
A interoperabilidade, particularmente a sua concretizagdo, € um aspeto central do projeto
desenvolvido neste trabalho. Desta forma, importa destacar os principais referenciais de

interoperabilidade, com interesse no contexto da implementacéo da Diretiva.

6.2.1 Referencial Comum - ISO 19845

O “Referencial Comum” nasceu inicialmente de projetos de investigacdo e desenvolvimento
financiados pela UE, nhomeadamente os projetos Freightwise e e-freight. Este referencial tem por
objetivo estabelecer a interoperabilidade de processos de negdcio entre organizacdes e modos de
transporte, permitindo as diferentes organizagbes envolvidas na cadeia logistica de transporte

planear, executar e controlar os movimentos de transporte.

O “Referencial Comum” descreve as interacdes entre quatro dominios, definindo a estruturas

de mensagem para as interacdes entre esses dominios (Figura 16).
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Figura 16 — “Referencial Comum”
Fonte: (eMar Project, 2014)

A Tabela 6 apresenta uma descricdo da informacéo trocada em cada uma das estruturas de

informacéo (correspondentes a mensagem eletrénicas) definidas neste Referencial.

Tabela 6 — Estrutura Informacional do “Referencial Comum”

TSD — Transport
Service Description

Descricéo dos servigos de transporte disponiveis, num formato que proporcione
a detecdo automatica e ligue os servicos as cadeias de transporte.

TEP — Transport

Execution Plan

Descreve o que deve ser transportado, a origem e destino, o momento, e
ligacdes aos termos e condi¢des do transporte.

Gll — Goods Item
Itinerary

Descreve os diferentes percursos por onde a carga sera transportada.

TS — Transport Status

Disponibiliza informag&o sobre o progresso do transporte e as condi¢fes da
carga e dos meios de transporte.

MWB — Multimodal
Wayhill

Fatura eletrénica

TPS — Transport

Progress Status

Proporciona a interagdo entre os Prestadores de Servicos Logisticos e os
Gestores da Rede de Transporte, de forma a ser estabelecido o mais confiavel
ETA — Estimated Time of Arrival - para um determinado meio de transporte, num
determinado porto, terminal, etc.

CRS — Common
Reporting Schema

Informagdo necessaria as formalidades de declaracdo as Autoridades,
independentemente do meio e local de transporte.

Fonte: (eMAR Project, 2012)

Para sublinhar a importancia que o “Referencial Comum” pode vir a ter num futuro préximo,

no que diz respeito a interoperabilidade no setor logistico, importa referir a sua evolugédo. Em 2013,

as mensagens TSD, TEP, GlI, TS e TPS foram aceites pelo OASIS*3 e incluidas na versdo UBL

2.1, Mais tarde, em 2014, o OASIS/UBL decidiu promover o UBL 2.1 a uma norma ISO, processo

13 OASIS - Organization for the Advancement of Structured Information Standards - € um consércio sem
fins lucrativos que impulsiona o desenvolvimento, a convergéncia e a adogdo de standards abertos para a
sociedade da informagéo.

14 UBL - Universal Business Language - é uma biblioteca de standards de documentos electronicos de
negoécios em XML

- 47 -



Capitulo 6 — Urbanismo Organizacional, Arquitetura e Referenciais

este que culminou em dezembro de 2015 com a publicacdo da norma ISO/IEC 19845:2015

Universal Business Language Version 2.1 (UBL v2.1).

6.2.2 Normas para a troca eletrénica de informag&o em uso no setor

Uma eficiente interoperabilidade entre atores da cadeia logistica implica a adogdo de normas
de forma a ser atingindo o maior grau possivel de compatibilidade na comunicacdo entre esses
mesmos atores. Hoje, existem um conjunto de normas que cobrem os diversos dominios e

processos da cadeia logistica de transportes.

No transporte maritimo e na atividade portuaria a troca de informacédo entre atores €,
tradicionalmente, realizada através do uso de mensagem EDIFACT!®. Nao obstante, tendo em
consideragdo a evolugdo tecnolégica no dominio das TIC, verifica-se a uma migra¢do gradual,
principalmente em novos projetos, para a utilizagdo de mensagens XML na troca eletronica de

informacao.

Existem muitas organiza¢cBes responsaveis pela normalizacdo de mensagens eletréncias
para o setor, das quais se destaca a United Nations Center for Trade Facilitation and Electronic
Business (UN/CEFACT), a International Organisation for Standardisation , a International Maritime
Organisation e o grupo PROTECT?Y. A Figura 17 apresenta os grupos de normalizacdo da

UN/CEFACT responsaveis pela gestdo das normas mais frequentemente usadas no setor.

Figura 17 — Estrutura de gestéo de standards de mensagens eletrénicas da Nag8es Unidas
Fonte: (EPCSA, 2013)

Adicionalmente a definicdo das mensagens eletronicas, estes grupos e subgrupos publicam
um conjunto de recomendag¢fes contendo as regras de sintaxe e codigos que devem ser usados
nessas mensagens. Seguindo estas recomendagfes, as organiza¢gbes beneficiam de referenciais

harmonizados.

15 EDIFACT - Electronic Data Interchange for Administration, Commerce and Transport
16 XML — eXtensible Markup Language

17 Grupo PROTECT - Grupo constituido por Autoridades Portuarias dos principais portos
europeus.
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A Tabela 7 identifica as mensagens e normas mais importantes e frequentemente usadas no

setor, publicadas pelas organizac®es acima referenciadas, com relevancia para o presente trabalho.

Tabela 7 — Estrutura Informacional do “Referencial Comum”

Mensagem Objetivo

CUSREP Vessel Notification: Pre-arrival, arrival, departure

CUSCAR Entry Summary declaration (ENS), Summary decalration, manifest
CUSDEC Transit documentation

CUSRES Response Message from Customs

BERMAN Vessel Notification: Pre-arrival, arrival, departure

IFTDGN Dangerous cargo notification

WASDIS Waste disposal notification

IFCSUM Import and export manifest

1SO19845 Mensagens TSD, TEP, Gll, TS e TPS

1SO28005 Normaliza a estrutura de dados que podem ser usados para construir as

mensagens eletronicas necessérias ao despacho de navios.
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7. POLITICA EUROPEIA DE TRANSPORTES

No capitulo 3 foi apresentado um resumo do papel e da importancia dos portos para o
comércio interno e externo da UE, dos desafios que se apresentam ao seu desenvolvimento e das
acOes estratégicas definidas pela UE para o setor portuario. Neste capitulo sera dada atencao
especial a politica europeia para 0 setor portudrio e para o transporte maritimo e as acdes

estratégicas no dominio dos sistemas de informacéo.

O desenvolvimento das infraestruturas de transporte na UE sempre teve como pilar a politica
da rede transeuropeia de transportes (RTE-T). Conforme referido pela Comisséo Europeia (2011)
esta politica teve um maior desenvolvimento a partir de 1992 com a publicagdo do Livro Branco
sobre os Transportes e a incluséo, no tratado de Maastricht, da base juridica especifica para a rede
transeuropeia de transportes e a aprovacao, em 1994, no Conselho Europeu de Essen, de uma lista

de 14 projetos prioritarios.

Hoje, ainda permanecem validos os objetivos entao delineados: contribuir para proporcionar
aos europeus sistemas de transporte eficientes e eficazes que permitam oferecer um nivel elevado
de mobilidade para pessoas e empresas, proteger o ambiente, inovar e estabelecer contatos a nivel
internacional. Embora estes objetivos permanecam estaveis ao longo dos ultimos anos, a evolucéo
do contexto mundial e europeu conduziram e sucessivas revisdes da politica. Fatores como o
alargamento da UE, as alteracBes sofridas no setor dos transportes, a inovacdo e as novas
tecnologias, os compromissos ambientais, 0 consumo energético ou a ameaga permanente de
terrorismo influenciaram as sucessivas revisdes da politica europeia de transportes. Assim, em
1996, o Parlamento Europeu e o Conselho adotaram as primeiras orientacdes para a politica da
RTE-T e o planeamento das infraestruturas. Em 2004, foi efetuada uma revisdo significativa das
orientacdes, tendo em consideragéo o alargamento da UE e as alteracfes esperadas nos fluxos de

tréfego.

A luz das recomendacdes do Livro Branco de 2011, intitulado “Roteiro do espaco Unico
europeu dos transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em recurso”
a Comissdo Europeia, publica em dezembro de 2013 a Ultima revisdo as orientacdes para o
desenvolvimento da RTE-T'8. Conforme referido pela Comissdo Europeia (2014), esta Ultima
revisdo definiu pela primeira vez a rede principal da infraestrutura de transportes, que compreende
todos os modos de transporte, fixando o ano de 2030 com data-limite para a concretizacdo da
mesma. Também é referido pela Comissdo Europeia (2014) que as questbes mais dificeis para a
criacdo da rede transeuropeia de transportes sdo as infraestruturas transfronteiricas, a

interoperabilidades técnica e a integracdo dos diferentes modos de transporte. Para ultrapassar

18 Regulamento (UE) n.° 1315/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de dezembro de
2013, relativo a orientagBes da Unido para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes e que
revoga a Decisédo n.° 66/2010/EU, JO L348 de 20.12.2013.
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estas guestdes, as novas orientagdes introduzem o conceito de “corredores da rede principal™®,
cuja implementacao, no prazo acima referido, tem como preocupacéo central a integracao modal, a
interoperabilidade e o desenvolvimento coordenado das infraestruturas. A Figura 18 ilustra os nove
corredores da rede principal da RTE-T, integrando o “corredor do Atlantico” os portos de Leixdes,
Lisboa e Sines.

Figura 18 — Corredores da rede principal de transportes da RTE-T
Fonte: Comisséo Europeia

Conforme referido pela Comissao (2014) uma politica ambiciosa precisa de um orcamento
ambicioso que permita acelerar a sua implementacdo. Neste sentido, a RTE-T foi dotada de um
or¢camento de 26.250 milhdes de euros, para o periodo de 2014-2020, cujo financiamento é regulado
pelo Mecanismo Interligar a Europa (MIE ou CEF)?°. Embora este orgamento tenha triplicado,
relativamente ao periodo 2007-2013, o seu valor € insuficiente face as necessidades identificadas

de cerca de 250 mil milhdes de euros para rede principal. O CEF pretende, precisamente, utilizar os

19 De acordo com o artigo 43.° do Regulamento (UE) n.° 1315/2013, os corredores da rede principal
abrangem os fluxos de longa distéancia mais importantes dessa rede e visam, em especial, melhorar as ligacdes
transfronteiricas no interior da UE. Estes corredores devem ser multimodais e abertos a inclusédo de todos os
modos de transporte. Devem atravessar pelo menos duas fronteiras e envolver, incluindo, se adequado, as
autoestradas do mar.

20 Regulamento (UE) n.° 1316/2013 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 11 de dezembro de
2013, que cria o Mecanismos Interligar a Europa, altera o Regulamento (UE) n.° 913/2010 e revoga 0s
Regulamentos (CE) n.° 680/2007 e (CE) n.° 67/2010, JO L348 de 20.12.2013
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recursos financeiros disponiveis de forma eficiente e criteriosa pelos eixos prioritarios definidos no
seu regulamento, isto €&, pelos projetos de construcdo ou de modernizacdo de trocos
transfronteiricos, da eliminacdo de estrangulamentos nas principais rotas de trafego europeias e

realizacdo das ligacbes atualmente em falta na rede.

Em suma, a condugéo da politica europeia para os transportes assenta em dois instrumentos:
nas orienta¢cdes da Unido para o desenvolvimento da rede transeuropeia de transportes e no

Mecanismo Interligar a Europa.

7.1 Politica europeia para os portos no dominio dos sistemas de informacao

Conforme exposto anteriormente, os portos tem um papel determinante nas trocas comerciais

interna e externamente a UE, justificando um conjunto de iniciativas que promovam a sua eficiéncia.

A estratégia da UE centra-se em incentivar os portos menos eficientes a aplicar boas praticas
e métodos de gestéo soélidos (Comissédo Europeia, 2013), de forma a mitigar os desniveis estruturais
de desempenho entre os diversos portos europeus, concretizando o desafio de uma rede de
transportes totalmente integrada. Para isso, as a¢fes estratégicas passam por ligar os portos a rede
transeuropeia, modernizar os servigos portuarios, atrair investimento nos portos, promover o dialogo

social, melhorar o perfil ambiental dos portos e incentivar a inovacao.

Adicionalmente as assimetrias estruturais entre portos, em diferentes momentos e contextos
é referido que a carga administrativa imposta ao transporte maritimo tem por consequéncia portos
menos atrativos, prejudicando o seu desempenho global. Este problema, segundo a Comissao,
afeta particularmente o transporte maritimo de curta distancia na UE, que estd em concorréncia
como modos de transporte ndo sujeitos as mesmas exigéncias e procedimentos. A prépria
Comissao reconhece na sua comunicagdo “Cintura Azul, um espago Unico para O transporte
maritimo”, de 2013, que apesar do artigo 28.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia
(TFUE) permitir a livre circulacao de mercadorias da Uni&o no territério aduaneiro da UE, considera-
se que 0s havios que viajam entre portos de dois EM deixaram o territério aduaneiro da UE, por se
considerar que, ao sairem das aguas territoriais dos EM atravessaram as fronteiras externas da UE.
Por conseguinte, sdo exigidas formalidades aduaneiras nos portos de origem e destino, ainda que
se trate de portos da UE. Este € um exemplo tipico de que embora necessarios, pelos mais diversos
motivos (desde os econdmicos aos de seguranga e prote¢do), os formalismos administrativos
envolvem custos e provocam atrasos que colocam o transporte maritimo numa posi¢do de

desvantagem relativamente a outros modos de transporte.

A reducdo de custos e a simplificacdo de procedimentos é pois um fator-chave para a
promog¢éo do transporte maritimo na UE, podendo os sistemas de informacdo serem importantes

instrumentos para atingir esses objetivos.

As iniciativas propostas pela Comissdo Europeia (2013), para as quais os sistemas de

informacdo podem dar um importante contributo, enquadram-se no objetivo estratégico de
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modernizacdo dos servi¢cos portudrios, particularmente no que diz respeito a simplificac@o

administrativa nos portos e a sua integracao nas cadeias logisticas.

Neste sentido a Comissao Europeia (2013) determinou continuar a desenvolver as suas
acbes no respeitante:

x A iniciativa “cintura azul”, que visa reduzir a carga administrativa que pesa sobre as
mercadorias da UE transportadas por mar entre os portos da UE para um nivel comparavel
ao dos outros modos de transporte, nomeadamente através de uma maior simplificacéo
dos procedimentos aduaneiros;

x Ao refor¢o da harmonizacdo e coordenacédo da aplicacéo da Diretiva 2010/65/UE, através
do estabelecimento de orientagdes sobre os “balcdes Unicos nacionais;

x A iniciativa e-maritime, que visa promover a utilizacdo de dados eletrénicos na condugéo
das atividades comerciais e reduzir a carga administrativa; e

x A iniciativa e-freight, que tem por objetivo facilitar o intercambio de informag&o ao longo
das cadeias logisticas multimodais e que contribuira para melhorar a eficiéncia dos portos,

que sdo importantes plataformas multimodais.

Em suma, a concretizacdo das recomendac¢6es do Livro Branco e das orientacdes para o
desenvolvimento da RTE-T esta intimamente associada a implementacdo das tecnologias da
informacéo e da comunicagéo relacionadas com os transportes, de modo a garantir uma gestéo de
trafego melhorada e integrada e a simplificar os procedimentos administrativos, através do reforco
da logistica dos transportes de mercadorias e dos dispositivos de localizacdo e de seguimento da

carga, assim como da otimizacdo da programacéo e dos fluxos de trafego.
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8. A DIRETIVA 2010/65/UE DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

Conforme abordado anteriormente o transporte maritimo est4 sujeito a procedimentos
administrativos complexos que, por vezes, traduzem-se em ineficiéncias e perda de competitividade

face a outros modos de transporte.

Embora os principais e mais eficientes portos europeus, tenham como preocupacdo a
melhoria continua dos seus processos e a sua integracdo a montante e jusante das cadeias
logisticas onde se enquadram, a realidade geral ndo é esta. As barreiras administrativas e
procedimentos distintos no seio da UE s&o uma realidade e um fator inibidor da competitividade

global dos portos europeus.

No ambito da politica europeia para os transportes e, particularmente no que diz respeito aos
portos e ao transporte maritimo, a Comissao estabeleceu um conjunto de a¢des que d&o corpo a
criacdo de um espaco europeu de transporte maritimo sem barreiras, objetivo preconizado pelo
Livro Branco sobre os Transportes, de 2011, e pelas orientacdes para o desenvolvimento da RTE-
T que Ihe seguiram. Das a¢des que envolvem diretamente o dominio dos sistemas de informacéo,
identificadas no capitulo anterior, consta a Diretiva 2010/65/UE?! relativa as formalidades de
declaracéo exigidas aos navios a chegada e/ou partida dos portos dos EM (Anexo A). O objetivo
central da Diretiva 2010/65/UE é simplificar e harmonizar os procedimentos administrativos exigidos
ao transporte maritimo, através do uso de meios eletrénicos para a sua transmissao (na recegao e

distribuicao).

Para o negécio esta Diretiva é vista como uma oportunidade de facilitacdo do comércio e das
barreiras administrativas através da harmonizacédo e estandardizacdo, conforme refere a European
Sea Ports Organisation (ESPO, 2014) corroborando assim os objetivos da Comissdo. Também a
International Port Community Systems Association (EPCSA, 2013), sublinha a sua sintonia com a
politica europeia para setor maritimo-portuario, particularmente com o reconhecimento da
necessidade de mais simplificacdo no sentido de ajudar os portos a modernizar oS Sservicos
oferecidos através da utilizagdo da troca eletrénica de informacgdo. Apesar desta sintonia com a
politica europeia e com as linhas de acdo para a sua concretizagéo, estas organizagées mostram-
se preocupadas com a forma da sua implementacao, recomendando a Comissao a nao duplicacédo
dos processos de negécio e a usar as mensagens eletronicas ja em uso pelos setores maritimos e

logisticos na UE.

O presente capitulo debrugar-se-a sobre a analise da Diretiva 2010/65/UE, identificando os
impactos e as requisitos-chave da sua implementacéo que serdo objeto da solucdo apresentada

neste trabalho de projeto.

2! Diretiva 2010/65/UE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de outubro de 2010, relativa as
formalidades de declaracé@o exigidas aos navios a chegada e/ou partida dos portos dos Estados-Membros e
gue revoga a Diretiva 2002/6/CE, JO L283 de 29.10.2010
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8.1 Andlise dos impactos e requisitos da  Diretiva 2010/65/UE

Conforme definido no artigo 1.° a Diretiva “tem por objetivo simplificar e harmonizar os
procedimentos administrativos aplicados ao transporte maritimo através da normalizacdo da
transmissao eletrénica de informacbes e da racionalizacdo das formalidades de declaracdo”.
Embora simples, a esta declaragéo é intrinseca uma complexidade que implica a necessidade de,
pelo menos, serem avaliados 0s seguintes aspetos: analisar quais 0s impactos e requisitos na
organizagdo (que permitam “simplificar” e “racionalizar”), executar um gap analysis entre as
formalidades de declaragcdo identificadas na Diretiva e as exigidas atualmente (que permitam
“harmonizar” e “normalizar”) e, definir as solu¢des tecnolégicas que concretizem os objetivos da

Diretiva (que permitam a “transmissao eletrénica”).

A informacado ou as formalidades de declaracao constituem o elemento central da Diretiva,
aplicaveis ao transporte maritimo para os navios a chegada e a partida de portos dos Estados-
Membros (ponto 2, do artigo 1.°). A Tabela 8 identifica as formalidades de declarag&o abrangidos
pela Diretiva 2010/65/UE, as quais estdo divididas em trés partes: A — Formalidades de declaracdo
resultantes de atos juridicos da UE, B — Formularios FAL e formalidades resultantes de instrumentos

juridicos internacionais e C — Legislacdo Nacional aplicavel.

Tabela 8 — Atos declarativos no ambito da Diretiva 2010/65/UE

Formalidade de Declaracéo

Legislacdo/Regulamentos

A.1 Notificacdo para os navios a chegada e/ou
partida de portos dos Estados-Membros

Artigo 4.° da Diretiva 2002/59/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 27 de junho de 2002

A.2 Controlo Fronteiricos de pessoas

Artigo 7.° do Regulamento (CE) n.° 52/2006 do
Parlamento e do Conselho, de 15 de marco de 2006

A.3 Notificacdo de mercadorias
poluentes transportadas a bordo

perigosas ou

Artigo 13.° da Diretiva 2002/59/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 27 de junho de 2002

A.4 Notificacédo de residuos

Artigo 6.° da Diretiva 2000/59/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 27 de novembro de 2000

A.5 Notificacdo de informacBes em matéria de
Seguranca

Artigo 6.° do Regulamento (CE) n.° 725/2004 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 31 de marco
de 2004

A.6 Declaracdo sumaria de entrada

Artigo 36.°-A do Regulamento (CEE) n.° 2913/92 do
Conselho, de 12 de outubro de 1992, que estabelece
0 Cadigo Aduaneiro Comunitério

B.1 Formulario FAL n.° 1: Declaracéo geral

B.2 Formulario FAL n.° 2: Declaracao de carga

B.3 Formulario FAL n.°3: Declaracdo de provisdes
de bordo

B.4 Formulario FAL n.° 4: Declaracdo dos bens da
tripulacdo

B.5 Formuldrio FAL n.°5: Rol da tripulagdo

B.6 Formulario FAL n.° 6: Lista de passageiros

B.7 Formulério FAL n.° 7: Mercadorias perigosas

Convencdo sobre a Facilitagao do Trafego Maritimo
Internacional, da Organizacao Maritima
Internacional (IMO), de 1965

B.8 Declarag¢do Maritima de Salde

Regulamento Sanitario Internacional, da
Organizacdo Mundial e Saude, de 2005

C Legislacdo nacional aplicavel

Regulamentacéo interna de cada Estado-Membro
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Salienta-se que a Diretiva 2010/65/UE nao introduz requisitos de declaracdo adicionais,

apenas altera a forma no sentido de simplificar e harmonizar os procedimentos de recolha e

distribuicdo da mesma.

Identificadas as formalidades de declara¢do exigidas na Diretiva, importa agora identificar

quais os requisitos e impactos da sua implementacgéo para cumprimento do objetivo de reduzir as

barreiras administrativas, facilitando o transporte maritimo e reduzindo os encargos administrativos

para as companhias de navegacéao.

Assim, a Diretiva estabelece quatro requisitos chave para a sua implementacao:

x Disponibilizacdo de uma plataforma Unica para a transmissédo de dados por parte dos

navios, isto é, a adogéo do conceito de Single Window;

X Transmissdo eletronica das formalidades de declaracdo, de forma simplificada e

harmonizada, internamente em cada EM e entre EM;

x Declarar uma Unica vez os dados individuais; e,

X Seguranca da Informacéo.

Tendo por base estes requisitos chave foi elaborada a Tabela 9, onde € apresentado a

decomposicdo destes requisitos, assim como a identificacdo dos impactos inerentes aos mesmos

nos dominios organizacionais, informacionais e tecnolégicos.

Tabela 9 — Requisitos e impactos da Diretiva 2010/65/UE

Dominios Requisitos Impacto
Organizacdo | R.1 Recolha de informagdo numa perspetiva | 1.1 Definir uma estrutura de
bottom-up, isto é, dos portos para a coordenacéo da implementacdo da
esfera de governacdo de cada EM e Diretiva.
destes para a esfera de governacdo da | 1.2 Definir a  metodologias de
EU governacao da solucéo, incluindo a
R.2 Harmonizar e simplificar os requisitos em estrutura para isso.
cada EM 1.3 Orcamentar para CAPEX e OPEX
R.3 Harmonizar e coordenar as formalidades | 1.4 Alteracdes legislativas (protecéo de
de declaracéo entre EM dados, transmissdo de dados,
R.4 Simplificar e harmonizar 0s operacionalizagdo, financiamento)
procedimentos administrativos 1.5 Implementar de um Sistema de
R.5 Disponibilizar uma Plataforma Unica Gestdo da  Seguranca  da
R.6 Garantir a Seguranca da Informacéo Informacao
1.6 Redefinir processos de negdcio
1.7  Estruturar o suporte a operagdo da
solucéo
Informagéo R.3 Harmonizar e coordenar as formalidades | 1.8 Definir standards para a troca de
de declaracéo entre EM informacao eletronicamente
R.4 Simplificar e harmonizar os | 1.9 Definir de servicos comuns
procedimentos administrativos 1.10 Definir um modelo e dicionéario de
R.6 Garantir a Seguranca da Informagéo dados comum
R.7 Receber eletronicamente as | 11 _Cla55|f|ca~gao e manuseamento da
formalidades de declaracdo resultantes informacao
de atos juridicos da UE
R.8 Receber eletronicamente os Formularios

FAL e as formalidades resultantes de
instrumentos juridicos internacionais
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Dominios Requisitos Impacto

R.9 Receber eletronicamente a informacéo
decorrente da legislagdo aplicavel em
cada Estado-Membro

R.10 Declarar uma Unica vez os dados

individuais
Tecnologia R.5 Disponibilizar uma Plataforma Unica 1.12 Definir a arquitetura aplicacional e
R.6 Garantir a Seguranca da Informacao tecnoldgica para NSW
R.11 Transmitir a informagdo para o SSN | .13 Desenvolver novas  solugbes
nacional e utilizar o SSN Europeu para a tecnoldgicas
troca de informagéo entre EM I.14 Alterar de solucdes existentes

1.15 Implementar controlos no &mbito da
seguranca da informacéo

Conforme se pode observar a partir da analise acima apresentada, os requisitos decorrentes
da Diretiva tem um vasto leque de impactos nos diferentes dominios e de grande complexidade.
Esta extensdo e complexidade de requisitos e impactos acarretam riscos de incumprimento
regulamentacao/legislacdo comunitéria, de falhas na seguranca da informacao, organizacionais,

funcionais e tecnolégicos.

Os resultados da andlise a Diretiva 2010/65/UE, apresentados neste capitulo, serviram de
base a elaboracao do inquérito ao Estados-Membros, apresentado na Parte Ill do presente relatorio,
tal como sdo uma referéncia para a caracterizacédo da situacéo atual e para a elaboracdo do projeto

com a solucao proposta para a implementacéo da Diretiva.
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9. MOTIVACAO E OBJETIVOS DO PROJETO

O facto da Diretiva 2010/65/UE ser vista como uma oportunidade de facilitacdo do transporte
maritimo e de melhoria da eficiéncia portuaria, serviu de fator motivador para a realizagdo do
presente projeto. Esta constatac@o e o reconhecimento do bom trabalho realizado pelos portos, no
que diz respeito ao desenvolvimento de solucdes tecnoldgicas de apoio a atividade portudria,
motivou as seguintes interrogacdes, cujos objetivos delineados para o presente trabalho pretendem

dar resposta:

X Quais séo os requisitos introduzidos pela Diretiva que podem ajudar na melhoria dos
procedimentos portuarios (das organizac¢des publicas e privadas)?

x Como podemos reutilizar a capacidade instalada e experiéncia dos portos nacionais de
forma que, cumprindo os objetivos da Diretiva, possamos obter vantagens competitivas

face aos portos concorrentes?

Para dar resposta a estas questdes, procurou-se, huma primeira fase, analisar a percecao
dos impactos da Diretiva junto dos principais parceiros europeus, tendo em vista a obtencdo de uma
visdo mais geral sobre a problematica associada a mesma e, numa segunda fase, percecionar junto

de alguns especialistas nacionais a respetiva opinido sobre a solu¢ao a adotar neste ambito.

Para dar resposta as questfes que motivaram este trabalho e ao &mbito definido foram

identificados os objetivos apresentados na Figura 19.

Figura 19 — Objetivos gerais e especificos do projeto

Com os objetivos acima delineados pretende-se apresentar, como resultado final do trabalho,
uma proposta de solucdo para a Administracdo dos Portos de Sines e do Algarve, S.A. que, tendo
em consideracao a dispersdo geografica e consequentes diferencas, desde os dominios do poder
regulamentar até ao tecnoldgico, possa servir de prova de conceito para uma futura solugéo ao nivel

nacional.
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10.ESTUDO E RESULTADOS

No inquérito realizado aos parceiros europeus foram convidados a participar todos os
Estados-Membros com fronteira maritima, tendo-se obtido resposta de onze paises, cuja
identificacdo e distribuicdo geogréfica encontra-se ilustrada na Figura 18. No Anexo B, apresenta-
se uma lista detalhada dos participantes, identificando-se a pessoa que respondeu ao inquérito, a

organizacdo a que pertence e 0s seus papéis no ambito da implementacéo da Diretiva.

Embora ndo tenham respondido ao inquérito a maioria dos paises, na amostra obtida constam
as varias regides europeias (Hanseatica, Anglo-saxonica e Latina) e, principalmente, considera-se
representativa do trafego europeu de mercadorias por via maritima. Sobre este aspeto, salienta-se
gue, a excecao da Franca e Reino-Unido, responderam ao inquérito os principais players europeus
representando cerca 70% do trafego maritimo de mercadorias no espaco europeu, aos quais
pertencem 0s Unicos trés portos europeus do top 20 mundial, relativamente a movimentacdo de

carga contentorizada, e nove portos do top 10 europeu, do mesmo segmento de carga.

Figura 20 — Distribuic@o geografica de paises participantes no inquérito

De forma a avaliar cada um dos dominios com o detalhe necessario para a persecucao do
presente trabalho, nos capitulos subsequentes sao apresentados os resultados obtidos, bem como
uma andlise critica aos mesmos. No Anexo D é apresentado todo o detalhe relativamente as

respostas obtidas ao inquérito.

10.1 Resultados do Inquérito  Parte Il - Organizacdo e Gestao

Para caracterizar as solu¢gdes dos varios paises relativamente as questdes de organizacao e
gestdo, foi elaborado um conjunto de dezoito questdes. Da andlise das respostas podemos

evidenciar o seguinte:
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X Relativamente a governacao (Questdo 1) e financiamento das solucdes (Questéo 8), 75%
dos paises identificam as estruturas governamentais e Parcerias Publico Privadas, como
responsaveis pela governagcédo da SW, cabendo ao estado, através dessas organizacdes,
numa propor¢do de 82%, a responsabilidade do financiamento da SW. Ainda sobre o
financiamento, apenas a Itdlia assume a cobranca de algum tipo de taxa sobre os servigos
disponibilizados na SW (Questédo 9).

X Relativamente a conducédo do processo de implementacdo, 90% dos inquiridos que
responderam ao inquérito afirmam que criaram estruturas para coordenar a
implementacdo da SW (Questdo 2). Contudo, apenas 50% implementaram um processo
formal de gestéo de alteracdes (Questdo 12). Verifica-se também que este resultado esta
alinhado com as respostas obtidas a Questao 3, isto é, também em 50% dos resultados
os inquiridos afirmam n&o ter sido realizado uma reengenharia de processos.

x No que diz respeito ao suporte oferecido aos utilizadores, em fase de operacdo, podemos
observar que a esmagadora maioria (90%) oferece um servico do tipo Service Desk
(Questao 11). Contudo, apenas 40% estabeleceu um acordo de nivel de servigo (Questao
10).

X Quanto ao ambito das solugdes (Questao 4), podemos observar no Grafico 2 que a maioria
(70%) afirma que a implementacdo da SW teve em consideracéo ndo sO 0s requisitos
relativos ao meio de transporte, mas também os relacionados com a movimentacao das
mercadorias neles transportados. Apenas um pais afirma néo se identificar com as op¢des
apresentadas para caraterizar o &mbito da SW. Os resultados obtidos demonstram ainda
gue o ambito da maioria das implementac@es esta focado na gestédo do atos declarativos
previstos na Diretiva, conforme podemos observar no Gréfico 3. E nitida a concentracéo
nas autoridades e em quem lhes fornece a informacéo (ship agent) e, uma diminuicdo de
concentracdo, quando estdo envolvidos os prestadores de servicos e mais quando estdo

envolvidos os atores da restante cadeia de transporte.

Gréfico 2 — Inquérito: Opcdes de Implementagdo da SW
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Grafico 3 — Inquérito: Entidades integradas na SW

Da andlise aos dados apresentados no Grafico 3 importa salientar que apenas a
Autoridade Portuaria e a Autoridade de Fronteira estdo envolvidas em todas as
implementacfes. As respostas obtidas permitiram ainda verificar que em apenas 4 paises
(Espanha, Italia, Portugal e Suécia) estéo envolvidas todas as autoridades.

Quanto ao universo de entidades (Questao 13) e utilizadores (Questdo 14) verifica-se que
a maioria das solucdes gere menos de mil entidades e, entre 500 e 5000 utilizadores.
Importa ainda destacar que apenas 20% das respostas obtidas afirmam estar concluido o
projeto de implementacgéo das solu¢des de SW (Questdo 15).

Relativamente aos beneficios para a esfera governamental (Questao 6) e para a esfera de
negdcio (Questédo 7), o Gréfico 4 e o Gréfico 5 apresentam as pontuacdes médias obtidas
para cada um dos beneficios identificados no inquérito. Podemos verificar que, no que diz
respeito & esfera governamental, existe um bom grau de satisfacdo sobre os beneficios
atingidos (Gréfico 4). Quanto a esfera privada ou de negdcio (Grafico 5) os resultados

obtidos sdo mais modestos.

Gréfico 4 — Inquérito: Beneficios da SW para a esfera governamental
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Gréfico 5 — Inquérito: Beneficios da SW para a esfera de neg6cio

X Quanto ao grau de cumprimento do objetivo de harmoniza¢&o presente na Diretiva, quer

ao nivel do seu pais (Questdo 16) quer europeu (Questao 17), apenas um pais (Letdnia)

afirma perentoriamente considerar atingido este objetivo. Ao nivel nacional, para um

cumprimento parcial, o valor sobe para cerca de 70%. Ao nivel europeu, mesmo

considerando um cumprimento parcial deste objetivo, as respostas ficam-se por uns

modestos 30%.

Por dltimo, esta parte do questionario (Organizacao e Gestao) fechou com uma pergunta

aberta. Os inquiridos foram convidados a identificar os principais fatores de sucesso e 0s principais

obstaculos na implementacdo da SW e da Diretiva 2010/65/UE no seu pais e entre os Estados-

Membros (Questdo 18). A Tabela 10 apresentada a lista dos principais pontos focados pelos

inquiridos.

Tabela 10 — Fatores de sucesso e obstaculos na implementagéo da Diretiva e da SW

Fatores de sucesso:

)

Cooperacdo com outro estado membro na especificagdo de um

excel para bulky data;

X  Uma Unica entidade responsavel pela implementacéao;

X Boa colaboracgédo entre stakeholders e estados-membros;

X Reutilizagdo da capacidade existente homeadamente no que diz
respeito ao PCS;

x  Estrutura bem definida de gestdo do projeto;

X Testes formais;

x  Gestor de projeto a 100%.

Obstéaculos: > Falta de integracéo e especificacdes comuns ao nivel do EM;

x  Falta de acordo/colaboragédo ao nivel europeu;

x Falha na coordenagédo interna do projeto devido a organizagéo
interna de um EM (diferencgas regionais e/ou federais);

X Auséncia de reengenharia de processos (Implementacdo de

solucdes que apenas pretendem “informatizar o papel”);
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> lgnorancia sobre a gestédo de projeto informaticos;

X A Parte C da Diretiva provoca auséncia de harmonizagéo;

x A falta de commitment e conhecimento dos ship-owners sobre o
desenvolvimento dos projetos;

X  Prazo curto de implementacao.

10.2 Resultados do Inquérito  Parte Ill - Informacédo

Esta parte do inquérito debruca-se sobre a analise da informag¢do no ambito da Diretiva
2010/65/UE considerada na implementacdo da SW e que informacdo adicional foi incluida. Os
inquiridos sédo também questionados sobre normas e guias adotadas para a troca de informacéo
ente stakeholders. Pretendeu-se ainda obter a opinido dos inquiridos sobre a partilha de informacéo

ente EM. Da analise das respostas podemos evidenciar o seguinte:

X Sobre a informacédo trocada no ambito da Diretiva 2010/65/UE (Questdo 1), o Gréfico 6
demonstra que nem todos os atos declarativos identificados na Diretiva serdo
considerados no ambito da implementacdo da SW, em todos os EM (imediata ou
futuramente). Isto € particularmente evidente para os atos declarativos B3 (Ship’s stores
declaration), B4 (Crew’s effects declaration), B8 (Maritime declaration of health) e A6
(Entry summary declaration). E também evidente que n&o existe uma motivacio para
adicionar outros servicos, para além dos da Diretiva (Questédo 2). No Gréfico 6, podemos
verificar que os servicos de manobras sdo incluidos nas solu¢ées de quatro paises e que

apenas 2 paises incluem servicos de faturacao e utilidades.

Gréfico 6 — Inquérito: Informagao tratada na SW

x No que diz respeito a nhormas e guias adotados para a troca de informacéo (Questéo 3),
podemos concluir que ndo existe uma harmonizacdo entre os EM. N&o considerando as

normas UN/EDIFACT, verifica-se que a duas outras opc¢des que mais sao identificadas
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tratam-se de especificaces “a medida” (AnNa?? ou préprias). As mesmas tendéncias
verificam-se para a troca de informacdo com as entidades declarantes e com outras
entidades, nomeadamente com as autoridades.

x Relativamente a troca de informacéo entre EM, o Grafico 7 mostra uma tendéncia nas
respostas semelhante a apresentada para a Questdo 1, isto €, as respostas obtidas
permitem concluir que os atos declarativos relacionados com a informacéo sobre as
mercadorias sdo aqueles que ndo surgem nas preferéncias para a troca de informagéo
entre EM (Questéo 5). De sublinhar que 70% das respostas indicam que esta troca de
informacao deve ser mantida na esfera governamental (Questao 6) e 75% das respostas
indicam que o dono da informacao (declarante) deve dar uma permissao explicita para a
partilha dessa informagdo com outro EM (Questéo 7). Por ultimo, verifica-se que apenas

25% trocam alguma informag&o com outro EM (Questéo 8).

Gréfico 7 — Inquérito: Troca de informacéo entre EM

Esta parte do inquérito tem também por objetivo verificar se a construcéo das solucdes, para
responder aos requisitos da Diretiva, assenta apenas na rececdo dos atos declarativos ou, se estdo
implicitos outros processos, nomeadamente a emissdo de despachos das vérias autoridades

presentes nos portos. Dos resultados obtidos destacamos:

X Todas as solugbes providenciam algum tipo de despacho das autoridades, sendo mais
frequentes as permissdes para entrar em porto, para a circulacdo de pessoas e para entrar

em aguas territoriais (Questao 4).

10.3 Resultados do Inquérito Parte IV — Tecnologia : Arquitetura, Integracdo e

Comunicacdes

Para caracterizar as solu¢des dos varios paises do ponto de vista tecnoldgico, foi elaborado
um conjunto de dezasseis questbes. Esta parte do inquérito pretende analisar o(s) modelo(s)

adotados para a arquitetura das solucbes, o papel dos PCS nessa arquitetura, a utilizacdo dos

22 AnNa - refere-se as especificacdes apresentadas pelo consorcio de 14 EM que
desenvolveram o projeto AnNa — Advanced National Networks for Administrations
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conceitos cloud, que tipo de interfaces usam para a troca de informacgéo entre parceiros e utilizagao

de solucdes para plataformas méveis. Da andlise das respostas podemos evidenciar o seguinte:

x Na&o existir um modelo de arquitetura que tenha predominéncia. O modelo puramente
descentralizado € o menos usado (18% dos casos), sendo os modelos mistos e
centralizados as opg¢des mais predominantes (Questéo 1).

X 70% dos paises confirmam a disponibilizacdo um ponto Unico de contacto para os
declarantes (Questdo 2), resultados consistentes com os obtidos na Questdo 3 onde a
maioria afirma que ndo usa ou usa apenas 1 PCS. Importa referir que aos paises que
responderam que usam mais do que trés PCS, pertencem alguns dos principais portos
europeus (Alemanha, Bélgica e Espanha).

x No que diz respeito a utilizacdo de conceitos cloud, na implementacdo da SW, as
respostas recebidas, mas também a sua auséncia, indicam que este conceito é ainda
pouco utilizado nas solucbes implementadas nos varios paises. 67% das respostas
indicam que a SW néo foi desenvolvida sob o conceito de “cloud-ready” (Questédo 4). Sobre
o tipo de modelos cloud que considerariam usar (Questéo 6), 67% das respostas apontam
para o modelo hibrido e, ninguém considera usar apenas o modelo publico. Ainda sobre
este tema, 67% das respostas afirmam que ndo usam qualquer tipo de servico cloud (laaS,
Paa$S or SaaS) (Questéo 7). Importa referir que néo foram recebidas respostas sobre que
servi¢cos sdo consumidos (Questéo 8).

X Os sistemas SSN nacionais sdo usados em grande parte dos paises para troca de
informacao entre autoridades (Questdo 5).

x O Gréafico 8 apresenta os resultados relativos a caracterizacdo das solugbes SW
implementadas (Questdo 9). Podemos verificar que a maioria das solugbes esta
construida numa arquitetura de 3 camadas, ndo existe um clara predominancia entre as
linguagens de programacao (.Net ou Java), que o protocolo de comunicacéo predominante
é 0 SOAP e que a utilizacdo de tecnologias associadas a gestdo de processos e

orquestragdo de servicos tém pouca expressao.

Grafico 8 — Inquérito: Caracteristicas técnicas das SW

X Relativamente aos interfaces e canais usadas para comunicagdo entre atores, 0s

resultados mostram que as aplicagfes para solu¢cdes moveis sdo ainda o tipo de interface
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menos disponibilizado. No que diz respeito aos declarantes, o tipo de interface
maioritariamente disponibilizado é as aplicacGes web, ja para a troca de informacédo com
as Autoridades o tipo de interface maioritariamente disponibilizado é a integracao entre
sistemas (Questdo 10). Todas respostas recebidas para afirmam que a internet é o canal
usado para a troca de informacéo, existindo poucos casos em que adicionalmente usam
linhas dedicadas para o efeito (Questdo 11). Quanto ao tipo tecnologia usada para a troca
de informacdo (Questdo 13), podendo-se observar uma clara opgéo pela utilizacdo de
webservices (69%), face a utilizagdo de FTP, email ou outras tecnologias.

O Grafico 9 mostra que existe um maior desenvolvimento na integracao entre sistemas
com as autoridades e menos com os prestadores de servico e restantes atores da cadeia
de transporte (Questdo 12). Relativamente as autoridades, verifica-se que este tipo de

integragdo esta mais generalizado com as Autoridade de Fronteira e Portuéria.

Grafico 9 — Inquérito: Integragado entre sistemas

Sobre a existéncia de infraestruturas redundantes de suporte a SW (Questdo 14) os
resultados obtidos indicam que 67% dos casos tém-nas ou tém planos para isso.

Por dltimo, procurou-se avaliar a utilizacdo de aplicacbes moveis no contexto da SW
(Questdo 15). Os resultados mostram que também esta é uma tendéncia com pouca
preponderancia nas solu¢cdes de SW. Nao obstante, entre as respostas que afirmam ter
desenvolvidos este tipo de aplicagbes, verifica-se que o sistema Android tem maior

relevancia.

10.4 Resultados do Inquérito  Parte V — Tecnhologia : Seguranca

Com o objetivo de ser aferida a importancia da seguranca da informacdo e as medidas e

metodologias adotadas neste dominio, foram elaborado um conjunto de oito questdes.

Relativamente as questdes relativas a metodologia, da analise as respostas podemos evidenciar o

seguinte (Grafico 10):

x Apenas 44% tém um Sistema de Gestdo de Seguranca da Informacéo (SGSI) definido

para o ambito da SW (Questdo 1) e que destes apenas 10% certificou 0 seu SGSI com
base na norma ISO 27001 (Questéao 2).
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X Os paises que ndo tém um SGSI implementado, também n&o tém no seu plano fazé-lo
(Questéo 1).

Gréfico 10 — Inquérito: Seguranca da Informagao

Relativamente aos controlos especificos implementados no ambito da seguranca de

informacéo, da analise as respostas podemos evidenciar o seguinte (Gréafico 10):

x Apenas 30% tém planos implementados relativamente a formagédo e awareness (Questéo
3), as auditorias (Questéo 4) e a gestao de incidentes de seguranga (Questédo 5).

x No caso da formacdo e awareness e da gestdo de incidentes de seguranca, esta
percentagem aumenta para cerca de 55% e 80%, respetivamente, se tivermos em
consideracéo os planos para o futuro.

x Podemos ainda observar que a maioria (60%) tem um plano de disaster recovery (Questao
6).

x No que diz respeito a controlos de cariz tecnoldgico, verifica-se que 50% afirmam usar o
mecanismo de assinatura digital (Questédo 8). Sobre a tecnologia usada para seguranca
dos canais de comunicacdes (Questdo 7), verificamos que o protocolo https representa a
opc¢éo mais usada (60%), seguido da VPN (20%).

10.5 Anadlise dos resultados

Da analise dos resultados ao inquérito europeu sobre a implementacdo da Diretiva,
apresentados nos pontos anteriores, podemos concluir como 0s aspetos mais relevantes
evidenciados pelos EM o seguinte:

x A implementacéo da Diretiva é conduzida por entidades organismos da esfera do Estado,
cabendo a este o seu financiamento.

X Praticamente todos os estados membros criaram estruturas para coordenar a
implementacdo da SW. Contudo, apenas metade dos EM adotaram metodologias de
gestdo de mudanca e uma reengenharia de processos.

X A maioria dos EM fecha a solugdo em torno da rececao dos atos declarativos da Diretiva

e nos respetivos Declarantes e Autoridades.
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x Os EM estdo mais seguros dos beneficios alcancados para a esfera governamental do
que para a esfera do negdcio. De realcar que os EM acreditam mais na obtencédo de
beneficios relativamente a eficiéncia e transparéncia e menos na reducao de custos.

X Genericamente, os EM néo incluem nas suas solu¢des a cobertura de todo o dmbito da
Diretiva, no que diz respeito as formalidades de declaragéo, e também € evidente que ndo
existe uma motivacdo para adicionar outro tipo de servicos nas suas solucdes
(operacionais, faturacdo, pagamento, entre outros).

X Todas as solucbes fornecem algum tipo de despacho das autoridades. Contudo, séo
minoritarias as solu¢des que cobrem os varios despachos.

x N&o existe uma harmonizacdo no que diz respeito aos referenciais usados para a
especificacdo das mensagens eletronicas para a partilha de informacéo entre atores,
existindo uma distribuicdo equitativa entre a adocdo de standards do setor e
especificacdes préprias.

x Os EM demostram dar baixa prioridade a troca de informacédo entre EM néo tendo a
maioria adotado qualquer acdo neste sentido. Sobre este tema os EM manifestam
reservas quanto ao ambito da informacgéo trocada e mesmo na que admitem trocar com
outro EM referem que deve-se cingir a esfera governamental.

x No que diz respeito ao modelo de desenvolvimento da Single Window, o modelo misto é
0 adotado na maioria dos EM. Contudo, ndo existe uma predominancia de nenhum dos
modelos.

x Verifica-se uma clara diferenca entre os paises a que pertencem 0s principais portos
europeus e os restantes, no que diz respeito a solucdo adotada para a rececao das
formalidades de declaracdo. Nos primeiros sdo usados os diversos PCS existentes nos
portos, enquanto nos segundos optou-se por disponibilizar um Single Point of Contact
(SPOC).

X A integracdo entre sistemas, para partilha de informacéo, tem maior expressdo entre as
Autoridades. Os declarantes usam maioritariamente aplicagdes web para introducéo de
dados.

x Os EM evidenciaram ndo terem planos para adotar novas tendéncias nas TIC (cloud ou
aplicacdes para dispositivos méveis) nas solucées desenvolvidas para a SW.

X Apesar de algumas a¢bes implementadas no &mbito da Seguranca da Informacgéo, na sua

maioria, os EM evidenciam nao tratar de forma sistematizada este tema.

Por ultimo, destaca-se que os EM sdo perentérios em afirmar que nao foi alcancado o objetivo da
Diretiva de harmonizacdo das formalidades de Declaracdo, internamente em cada EM e,

principalmente, ao nivel da UE.
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11.SOLUCAO PROPOSTA PARA NSW

Neste capitulo sera apresentada a solu¢éo proposta para responder aos desafios e objetivos
anteriormente identificados. Partindo da caraterizacdo da situacdo atual e da andlise SWOT
apresentadas nos capitulos 11.1 e 11.2, este projeto pretende apresentar possiveis solu¢des para
responder aos desafios e objetivos nos dominios organizacionais, de gestdo e tecnolégicos. A

solucao proposta neste projeto compde-se de artefactos para cada um destes dominios.

Este projeto € executado tendo por base o referencial SWIF, e linguagens de modelacéo
apresentadas na Parte Il do presente documento, servindo assim de prova de conceito da sua
aplicabilidade. Para o efeito, foram escolhidos cinco atividades essenciais para a concecdo e
implementacdo da NSW: Gestdo de stakeholders, Analise de Processos de Negdcio, Andlise e
Harmonizacdo de Dados, Interoperabilidade e Referencial Legal. Os capitulos seguintes

apresentam os resultados destas atividades.

11.1 Caracterizagéo da situacéo atual

Para caracterizar a situagao atual ao nivel nacional importa comecar por descrever o papel
das administragdes portuarias enquanto Autoridade Portuaria (AP). Neste papel, as administracdes
portudrias, suportadas por legislacdo nacional, tém por objetivo a gestdo das infraestruturas
portudrias e a coordenacao e controlo das atividades dos diferentes operadores presentes no porto.
De acordo com as definicdes da ESPO (2010), as Autoridades Portuarias em Portugal podem ser
classificadas funcionalmente como Landlord e Community Manager. Hoje, as Autoridades
Portuarias podem ser entendidas como gestoras do espaco portuario, facilitadoras e reguladoras do
negécio e das atividades portuarias e parceiros estratégicos dos portos secos (hinterland) e de
outros portos (foreland). Enquanto Community Manager, as AP assumem-se como facilitadoras nas
atividades de resolucdo de estrangulamentos no seu hinterland, formacéo, lobbying, promocéo e
marketing e de fornecedor de servigcos de SI/TI. Este enquadramento do papel da AP em Portugal
€ importante para entender o caminho realizado pelos portos, em conjunto com outras Autoridades
(descrito no capitulo 5), no que diz respeito & implementacdo da Janela Unica Portuéria e, no caso
do Porto de Sines, o alargamento deste conceito ao seu hinterland com a criagéo da Janela Unica
Logistica (JUL).

A Figura 21 apresenta um mapa de alto nivel da cadeia global de transporte identificando os
principais passos no fluxo fisico das mercadorias e os fluxos informacionais entre atores, distribuidos
pelas camadas logistica, transacional e governamental. Neste mapa, foi adicionado a representacao
do ambito da Diretiva, no contexto da cadeia global de transporte. Tendo em consideragdo este
ambito, o retrato da situacéo atual que se segue apresentard a forma como séo geridos os fluxos
informacionais, entre os varios atores e camadas, necessdarios a entrada e saida de navios nos

portos nacionais.
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Figura 21 — Cadeia Global de Transporte
Fonte: (Van Oosterhout, Zielinski, & Tan, 2000), adaptado

A gestao destes fluxos informacionais pode ser organizada em torno de trés processos: a
apresentac@o dos atos declarativos, a andlise da informacédo e a emissdo dos despachos das

autoridades essenciais a movimentacdo de navios, pessoas e bens nos portos.

Apresentacao dos atos declarativos

Em termos gerais, de acordo com a legislacdo nacional, as formalidades de declaracdo
necessarias a entrada e saida de navios nos portos nacionais sdo submetidos as diferentes
autoridades, em cada porto de escala de um navio, através do sistema JUP existente em cada porto.
Todas as formalidades de declaragdo previstas na Diretiva estdo incluidas nos requisitos de

informacéo exigidos nacionalmente.
A apresentacdo destes atos declarativos é realizada por uma das seguintes formas:

X Os Declarantes introduzem os dados em dois tipos diferentes de PCS (JUP e JUPII) que,
neste contexto, atuam como Port Single Windows (PSW). Na sua maioria os dados séo
introduzidos manualmente preenchendo formularios web para o efeito.

x O manifesto de mercadorias pode ser declarado usando-se a mensagem EDIFACT

IFCSUM, acordada com a Autoridade Aduaneira.

Alguns atos declarativos sao apresentados de forma ndo estruturada (como por exemplo as

lista de tripulantes e passageiros ou a declaracdo maritima de saude).
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Importa referir que o esfor¢o de harmonizacao realizado pelos portos nacionais (apresentado
no capitulo 5.2), embora assinalavel, ndo produziu uma completa harmonizacéo dos requisitos de
informacédo e dos procedimentos para tratamento dos mesmos. Mesmo a mensagem IFCSUM,
usada para entrega do manifesto de mercadorias (importacdo e exportacdo), acordada ao nivel
nacional com a Autoridade Aduaneira, tem algumas diferencas conforme o porto em que se esta a

declarar esta informagéo.

Andlise da informacdo pelas autoridades

No que diz respeito a partilha de informagéo com as Autoridades Reguladoras, esta é feita de

duas formas:

x Com a Autoridade Aduaneira existe uma integracédo bidirecional entre o sistema
central desta Autoridade (SDS) e cada um dos PCS.
X As restantes Autoridades acedem a cada um dos PCS para consulta da informacéo

apresentada pelos declarantes.

Para andlise da informacéo as Autoridades usam, complementarmente a informacao que tém

disponivel na JUP, outras ferramentas e fontes de informacéo internas.

Emissao de despachos

Tal como para a apresentacdo das formalidades de declaragdo, existe legislacdo que
estabelece a JUP como o instrumento usado pelas véarias Autoridades presentes nos portos para
emitirem os seus despachos. Isto implica que, a excegdo da Autoridade Aduaneira, as restantes
Autoridades, ap0s o processo de andlise da informacao nas suas ferramentas de trabalho, registem

na JUP os seus despachos.

No que diz respeito as solucdes tecnoldgicas, a Figura 22 apresenta a evolucdo do modelo
de integracéo de atores, antes e depois da implementacéo dos sistemas JUP e JUPII nos portos
nacionais, sendo evidente a enorme simplificacdo de fluxos informacionais para 0 mesmo contexto

de negdcio.

Figura 22 — Evolugdo do modelo de integracéo de atores
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Contudo, na perspetiva de um ator que opere em dois portos, como por exemplo um agente
de navegacdo, ndo existe um SPOC nacional no qual possam ser apresentados os atos
declarativos. Este modelo, do ponto de vista da integracdo entre sistemas, obriga a uma gestédo de
multiplos servigos aplicacionais com o mesmo propésito e assinaturas idénticas (como por exemplo

no caso da integracéo entre o SDS e os varios PCS).

De notar que ndo existe qualquer partilha de informacéo entre portos nacionais ou com outros

Estados-Membros.

Quanto as questdes do dominio da Seguranca da Informag&o, como resultado do processo
de construcao da JUP, todos os portos tem implementados os controlos essenciais para assegurar
a confidencialidade, integridade e disponibilidade da informacdo. Contudo apenas a APS tem
implementado um Sistema de Gestdo de Seguranca da Informacao, certificado de acordo com a

norma 1ISO 27001:2013, que inclui no seu &mbito o contexto da Diretiva.

Por dltimo, no que diz respeito a governacdo, podemos afirmar que nao existe uma
metodologia e estrutura estabelecidas para a gestdo de longo prazo do sistema como um todo.
Concluidos os projetos de implementacé@o da JUP, hoje cada porto tem as suas estruturas internas

e locais para gerir o urbanismo destas solucdes.

Tendo em consideracdo a exposicdo da situacdo atual, foi feita uma analise do grau de
cumprimento dos requisitos da Diretiva por parte dos portos nacionais, cujo resultado € apresentado
na Figura 23. Os requisitos marcados com a cor azul correspondem a situacéo particular dos portos
sob gestéo da APS.

Figura 23 — Grau de cumprimento dos requisitos da Diretiva 2010/65/UE em Portugal

11.2 Analise SWOT

Tendo em consideracgéo o estudo europeu, a caracterizacdo da situacdo atual, assim com a
analise da Diretiva apresentada na Parte |l deste documento, a analise SWOT (Strengths,
Weaknesses, Opportunities and Threats) € uma forma de identificar areas particulares onde o caso

do Porto de Sines pode contribuir para o desenvolvimento da NSW no contexto nacional e, porque
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ndo, ser também uma referéncia no contexto internacional. Neste sentido, identificaram-se os
fatores internos e externos, favoraveis e desfavoraveis, para atingir os objetivos da Diretiva. Assim,
na analise SWOT apresentada na Figura 24, sao identificados os pontos fortes e fracos (fatores
internos) e as oportunidades e ameacas (fatores externos) que envolvem a implementagédo da

Diretiva na realidade nacional, destacando-se as especificidades do Porto de Sines.

Figura 24 — Analise SWOT

Pontos Fortes

O processo de evolucdo dos Sl de suporte a atividade portuaria em Portugal, que ocorre
acerca de uma dezena de anos, dotou 0s portos com a experiéncia e conhecimentos nas areas
tecnoldgicas relacionadas com a implementacéo de solu¢@es do tipo Single Window. Para além dos
aspetos tecnoldgicos, este processo permitiu aos portos acumular competéncia na gestao da

complexidade inerente a implementacéo e operagéo deste tipo de solugoes.

Ainda que seja necessaria uma andlise cuidada das questbes legais associadas a plena
implementacdo da Diretiva (particularmente no que diz respeito a partilha de informacéo), em
Portugal, decorrente da implementa¢édo da JUP, existe legislacdo que define claramente o papel

destes sistemas e das Autoridades Portudrias enquanto entidades gestoras dos mesmos.

-75 -



Capitulo 11 — Solucao Proposta para a NSW

A existéncia de foruns de debate nas Comunidades Portuarias envolvendo atores publicos e
privados, tem promovido uma boa relacdo com as Autoridades, favorecendo a implementacéo de
medidas de simplificacdo de procedimentos e minimizando 0s riscos associados a estes processos

de mudanca.

Para além destes fatores genéricos a todos os portos, no caso da APS existem
particularidades que devem ser consideradas relevantes e facilitadoras da implementacdo da
Diretiva. Dada a criticidade para o negdcio que assumem solugdes do tipo Single Window ou PCS,
€ necessario que as organizacdes, com a responsabilidade de gestdo da sua operacdo, sejam
dotadas das capacidades (técnicas e humanas) para assegurar o nivel de servico adequado.
Construir esta capacidade é um processo tdo complexo e moroso, quanto a propria implementacéo
da solucdo, atendendo ao investimento necessario realizar (contratacdo, manutencao, formacao,
entre outros). Assim, a existéncia no Porto de Sines, de uma estrutura de Service Desk, madura e
a funcionar num regime de 24 x 7 deve ser vista com um ponto forte para este projeto. O fato da
APS ter certificado o seu Sistema de Gestdo de Seguranca da Informacéo, com base na norma ISO
27001:2013, cujo ambito inclui os processos associados a Diretiva, permite responder a um dos

requisitos chave para a implementacéo da Diretiva.

Por dltimo, destaca-se a viséo integrada da cadeia de transporte da solucdo tecnoldgica
oferecida pelo Porto de Sines (JUL). A integracdo entre modos de transporte proporcionada pela
JUL, permite uma melhor percecéo e andlise da criticidade dos atos inerentes a Diretiva no contexto

do transporte porta a porta.
Pontos Fracos

Os principais pontos fracos das solu¢es atuais nos portos nacionais relacionam-se com a
existéncia de solugdes tecnoldgicas distintas e uma ndo completa harmonizagéo de procedimentos

e requisitos de informacéo, situagdo que se torna mais relevante dada a nossa reduzida dimensao.

Estes aspetos tém impactos negativos nas varias organizacdes e, por conseguinte traduzem-
se em maiores custos e ineficiéncias. Por exemplo, um agente de navegacdo que opere em
diferentes portos tem que adaptar a sua estrutura e gestdo a exigéncias diferentes por parte das
autoridades, tem que investir em formacgéo dos seus funcionarios para operar diferentes aplicacdes
JUP ou, numa perspetiva de integragdo entre sistemas, tem que gerir diferentes requisitos,

mensagens e canais de comunicacdo para o mesmo fim.

A inexisténcia de uma estrutura e metodologia de governacéo das solu¢des que foram
desenvolvidas nos ultimos anos (JUP), envolvendo ao nivel nacional, autoridades e agentes
privados, tem servido para a manutencéo das diferencas acima referidas e para ndo pensar a longo
prazo o urbanismo nacional destas solucdes. Esta fator € agudizado pela reduzida dimensédo do
setor portuario no contexto europeu, significando um baixo poder de influéncia na determinagéo de

diretrizes e, por conseguinte, exigindo uma maior coordenagéo e alinhamento ao nivel nacional.

-76 -



Capitulo 11 — Solucao Proposta para a NSW

Outro ponto fraco da situacao atual é a reduzida integracéo entre os portos e das autoridades.
Com excecdo da Autoridade Tributaria, ndo existe integracdo de sistemas de informacdo para
partilha de informacao entre portos e com as restantes autoridades. Esta situacdo conduz a uma
perda de eficiéncia na medida em que a informacao prestada pelos declarantes ndo é integrada nos

processos de negocio e nas ferramentas que a utiliza de cada um dos atores.

Por dltimo, importa salientar as restricdes orcamentais de todos os atores, fruto da conjetura
nacional. A escassez de capacidade de investimento traduz-se numa maior competicdo pelos
recursos disponiveis, diminuindo drasticamente a disponibilidade para investir em solugbes
tecnoldgicas que ndo aportem reais e mensuraveis beneficios para o negdcio. Esta situacao realca
a necessidade de reutilizacdo da capacidade instalada, melhorando-a no que for necessario,

consumindo assim menores recursos para concretizacdo dos objetivos da Diretiva.

Oportunidades

A possibilidade de ganhos de eficiéncia e reducéo de custos de contexto, quer para a esfera
publica que para a privada, oferecida pela Diretiva, pode gerar apeténcia nas organizacdes para
associarem-se a iniciativas de melhoria ou alteracdo de procedimentos e de introducdo de novas
tecnologias nos processos de negdcio. Adicionalmente, a aposta clara da UE na utiliza¢éo dos Sl
para a melhoria da eficiéncia dos transportes, como a disponibilizacéo de linhas de financiamento
para a implementacdo de acdes neste ambito, deve ser visto como uma oportunidade de mitigar as

exigéncias de investimentos requeridas internamente.

Do ponto de vista da concretizacdo da Diretiva ao nivel nacional e, particularmente na APS,
o fato da JUP estar disseminada em varios paises (Angola, Cabo Verde, Chipre e Portugal) e de o
Porto de Sines ter ligacbes aos principais players de mercado, deve ser abordado como uma
oportunidade de construgdo de solugbes alinhadas com o mercado internacional, minimizando
assim o risco de desperdicio de recursos e aumentando a probabilidade de aceitagdo por parte do
mercado das opcdes que se tomarem. Para a construcéo destas solucdes, apesar de nao existirem
diretrizes europeias, existem um conjunto de normas e referencias para a interoperabilidade, ja& em
pleno uso no setor ou recentemente publicadas, que devem ser vistas como uma oportunidade de
definicdo de solugdes robustas e normalizadas. Este quadro normativo € assegurado por
organizagfes como a ISO, a IMO ou a UN/CEFACT, ndo exigindo a necessidade de criagdo de
estruturas de governance, necessarias quando se opta por “solu¢cdes a medida” com toda as

implicacbes dai decorrentes.

Ameacas

Estas oportunidades sao contrabalancadas por algumas ameacas, essencialmente
relacionadas com a falta de harmonizacéo ao nivel da EU, no que diz respeito a interoperabilidade
e a definicdo das mensagens eletronicas necessarias a troca de informagao prevista na Diretiva.

Esta indefinicdo inibe cada EM na defini¢do de diretrizes, particularmente os de menor dimenséo,
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guer na imposicao das mesmas as companhias de navegacao que operam globalmente, quer devido

ao receio que o investimento associado seja desperdicado.

Outro fator a destacar € a o elevado investimento necessario ao nivel europeu para atingir a
interoperabilidade preconizada pela Diretiva e a subestimacdo dos impactos tecnolégicos e

organizacionais inerentes a mesma.

O estudo europeu apresentado no capitulo anterior ou, projetos como o AnNa (envolvendo
cerca de 40M€ e 14 paises), evidenciam o peso destas ameacas para o cumprimento dos objetivos
da Diretiva, na medida em que os seus resultados mostram o quanto longe ainda estamos do nivel

de harmonizacgéo preconizado, apesar do elevado investimento realizado em projetos-piloto.

11.3 Modelo conceptual para a NSW

Identificados os pontos fortes e fracos, as ameacas e oportunidades, coloca-se a questdo de
como atingir um maior grau de cumprimento dos requisitos da Diretiva da forma mais eficiente

possivel.

O modelo conceptual para a NSW aqui apresentado resulta das acbes consideradas
necessarias para, tendo em consideragdo a situacao atual ilustrada na Figura 23, concentrar no

centro do alvo (grau de cumprimento total) o maior nimero de requisitos possiveis.

A Tabela 11 apresenta o resultado das reunides do Focus Group. Para cada um dos requisitos
da Diretiva, foram identificadas as a¢Bes (op¢des) propostas testar na APS para aumento do grau

de cumprimento desses requisitos.

Tabela 11 — Ac¢des para aumento do grau de cumprimento dos requisitos da Diretiva

R1 Recolha de informacdo numa perspetiva  bottom -up, isto €, dos portos para a
esfera de governacdo de cada EM e destes para a esfera de governacdo da EU

Acéo:
x  Definir o referencial para interoperabilidade (servicos e mensagens eletrénicas) entre os
portos e as autoridades nacionais.
x  Definir a estrutura de coordenacao da implementacdo da NSW.
x Identificar as questbes chaves para o referencial legal que devera ser publicado (artigo
15.° do Decreto-Lei N.° 218/2012, de 9 de outubro), para regulamentar a implementagéo

da Diretiva.
Exclui-se do &mbito do projeto a integracéo entre EM.
R2 Harmonizacéo e simplificacdo de requisitos em cada EM
Acéo:
> Definicdo de um diciondrio de dados para 0s atos declarativos previstos na Diretiva.
R3 Harmonizacdo e coordenacao das formalidades de declaracdo entre EM
Acéo:

x Atendendo a que as ac¢les relacionadas com este requisito envolvem outro EM, exclui-
se do &mbito deste projeto.
R4 Simplificar e harmonizar os procedimentos administrativos
Acéo:
x Em complemento a acdo do R1, definir um referencial para partilha de informacéo entre
portos de forma a simplificar os procedimentos administrativos aos navios que escalem
numa viajem diferentes portos nacionais.
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R5 Disponibilizar uma Plataforma Unica
Acéo:

X Modelar uma camada supra portos que, numa perspetiva de integracéo entre sistemas,
encapsule os servicos disponibilizados nas JUP de cada porto num ponto Unico de
contato, para os atores publicos e privados.

R6 Garantir a Seguranca da Informacao

Acéo:

Requisito cumprido pela APS.

R7 a R9 Receber eletronicamente os atos declarativos previstos na Diretiva
Acéo:

x  Definir o referencial para interoperabilidade (servicos e mensagens eletronicas) entre as
companhias de navegacéo e os portos.

R10 Declarar uma Unica vez os dados individuais

Acéo:

Requisito cumprido nacionalmente.

R11 Transmitir a informagé&o para o SSN nacional e utilizar o SSN Europeu para troca

a de informacéo entre EM

Acéo:
x  Definir o referencial para interoperabilidade (servicos e mensagens eletrénicas) entre os
sistemas dos portos (JUP) e o SSN nacional. Exclui-se do ambito do projeto a integracéo
com outros EM.

A modelag&o da NSW proposta neste projeto tem por base o diagrama contexto apresentado
na Figura 25. Este diagrama define o &mbito do projeto, identificando os atores envolvidos e os
fluxos de informag&o entre eles. Estes fluxos de informacao foram definidos tendo em consideracgao

a situacdo atual e a Diretiva objeto deste estudo.

Figura 25 — Diagrama de contexto da NSW

Tendo em consideracdo o diagrama de contexto anterior, na Figura 26 sdo apresentados os
stakeholders da NSW, para os processos estritamente do &mbito da Diretiva. Estes stakeholders
podem ser categorizados em trés grupos essenciais: o do Declarante, o da Autoridade responsavel
pela NSW e o das Autoridades relevantes para a movimentacdo de navios e mercadorias no porto.

A estes grupos fez-se corresponder papéis, desempenhados pelos atores identificados.
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Figura 26 — Papéis e atores envolvidos na NSW

Na Tabela 12 é apresentada uma descri¢cdo de cada um destes papéis e atores.

Tabela 12 — Descri¢éo de papéis e atores envolvidos na NSW

Papéis /Atores

Descricéo

Responsavel pela gestdo do porto, consoante 0s casos, que assegura a
rececdo e a disponibilizacdo das informagdes previstas na Diretiva

Responsavel pela harmonizacdo, a coordenacdo e a definicdo de
procedimentos relativos as formalidades de declaragcdo a nivel nacional em
articulacdo com a ACL e outras Autoridades

Responsavel pela regulagdo, fiscalizacdo e emissdo autorizagdo de
movimentacdo de navios, pessoas e bens no porto.

Papel composto pelas responsabilidades atribuidas & ACN e ACL.

Responsavel pela apresentagédo das formalidades de declara¢éo em cada porto.

Representante legal do navio no porto, responséavel pela gestdo da estadia do
navio em porto.

Representante do armador ou do fretador, responsavel por defender os seus
interesses e supervisionar o0 agente de navegacao.

Autoridade competente pelo controlo de entrada e saida de mercadorias de
determinado territério aduaneiro.

Autoridade competente pelo controlo da circulagdo de pessoas nas areas
portuarias classificadas por “Zonas Internacionais dos Portos”.

Autoridade responsavel por prevenir, proteger, controlar e dar resposta em
termos de saude publica a uma propagacéao internacional de doencas, exercer
a vigilancia epidemioldgica e garantir as condi¢des higio-sanitarias nos navios.

Autoridade responsavel por fazer cumprir as leis e os regulamentos maritimo-
portuarios, sobretudo no que diz respeito a seguranca da navegacao.

Autoridade responséavel por assegurar o regular funcionamento do porto nos
seus multiplos aspetos de ordem econdémica, financeira e patrimonial, de gestéo
de efetivos e de exploragdo portuéria.

Entidade licenciada para operar em nome do agente de navio

Entidade responsavel pelo cumprimento do papel de ACN no &mbito da Diretiva

Agente responsavel por cuidar das questfes relacionadas com a tripulacéo de
um navio (assisténcia médica, rendi¢do de tripulacéo, transporte, alojamento,
etc)
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Papéis /Atores Descricéo

Autoridade responsavel pela definicdo, execucado e avaliagdo das politicas de
seguranca alimentar, de protecdo animal e de sanidade animal.

Tendo por base o diagrama de contexto apresentado acima é possivel definir-se quais os
servigos que devem ser disponibilizados na NSW, assim como os processos de negocio que 0s
realizam (Figura 27).

Figura 27 — NSW: Servicos e Processos de Negdcio

Conforme ilustrado na Figura 27, a escala de um navio no porto podemos associar duas
funcbes negécio béasicas as quais agregam os processos de negdcio correspondentes a gestao
operacional dessa passagem do navio pelo porto e os processos de negdécio associados a gestao
dainformagéo necesséria a concretizagéo dos processos operacionais. E sobre a fungéo da “Gest&o

Informacional” que a Diretiva e este projeto se debrugam.

Neste sentido, a Figura 28 apresenta as entidades informacionais geridas nos processos
associados a funcdo de negécio “Gestédo Informacional” e identifica quais 0os processos que criam
ou atualizam essas entidades informacionais e quais 0os que se servem das mesmas para produzir

outros resultados (entidades informacionais).

Os servicos identificados na Figura 27 e as entidades informacionais identificados na Figura
29 constituem-se como os candidatos a serem disponibilizados e tratados, respetivamente, na nova

camada aplicacional, que se apresentara como o ponto Unico de contacto (SPOC).
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Figura 28 — NSW: Processos e Entidades Informacionais

A Figura 29 apresenta a estrutura das entidades informacionais no contexto deste projeto.
Esta estrutura constitui a base para a definicdo, em fase de projeto de desenvolvimento, do modelo

de dados (classes e objetos de base de dados) para a NSW.

Figura 29 — NSW: Estrutura de Entidades Informacionais

Identificadas as entidades informacionais no ambito do presente trabalho, é agora possivel

ser desenhado o referencial de interoperabilidade para a NSW. Para isso, € necessario existir uma
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semantica comum sobre a informagdo tocada entre atores, essencial para se definir a
interoperabilidade nas relacdes B2B, B2G, G2B e G2G. Este processo de harmonizacao de dados
foi executado tendo por base a recomendacao UN/CEFACT N.° 34 proposta pelo referencial SWIF
(Figura 30).

Figura 30 — NSW: Processo de harmonizagdo de dados

Os processos de negécio e estrutura de entidades informacionais apresentadas
anteriormente permitiram cumprir o primeiro passo (capturar as entidades informacionais). O
segundo passo resultou na elaboragdo de um dicionario de dados, para cada ato declarativo no
ambito da Diretiva (Anexo E) contendo, um identificador Unico do dado, o nome, a defini¢cdo do dado,
o formato e o ndmero de ocorréncias minimo e maximo. Este trabalho resultou, apés a
harmonizacao de definigbes, na identificacéo de oitenta e cinco elementos de dados para o total dos
atos declarativos analisados®. Para cada elemento de dado foi também realizado o mapeamento
para os dois modelos de dados adotados (ISO 28005 e UN/CEFACT). A Tabela 13 apresenta, a
titulo de exemplo, a harmonizacéo de definicbes e mapeamento para os primeiros dez elementos

de dados. No Anexo F apresenta-se o mapeamento para todos os elementos de dados.

Tabela 13 — NSW: Tabela de harmonizagéo de dados

4
s |8 IS g
g |2 |2 £ g
. Sl (& |8 |8, ]% |&
ID Nome Definicao % S S 9, 988 o 1SO28005 UN/CEFACT
[73 [ DO Dol E|Q v|lw
a 0808 |a2|3g(=28|8
doleslsElnglo §|NS|s
JC|om|a3|2328220
E3|Fa|ZE|FE|FE|Rs |8
001|Name of Ship Transport means identification name ShipIDType TDT:8051 = 20
X X X X X X X TDT:C222:8212
002| Type of Ship Code specifying the type of the means of transport X ShipTypeContentType TDT:8051 = 20
TDT:C001:8179
003{IMO Number Transport means identification name identifier X X X X X | x ShipIDType TDT:8051 = 20
TDT:C222:8213

004 Call Sign Contact number for radio communication based on callsign ShipIDType NAD:3035 = CA

CTA:3139=CA
X X X X X X X COM:C076:3148
COM.C076:3155 = AW
005(Voyage number Means of transport journey identifier VoyageNumberType TDT:8051 = 20
X X X X X X X TDT:8028
006|Port of arrival Place at which the transport means arrives PorOfArrivalType LOC:3227 = 60
X X X X X LOC:C517:3225
LOC:C517:3224
007|Port of departure Port, airport or other location from which a means of PortOfDepartureType LOC:3227=5
transport or transport equipment is scheduled to depart or X X X X LOC:C517:3225
has departed LOC:C517:3224
008|Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of ETAType DTM:C507:2005 = 132
transport X X X X X DTM:C507:2380
DTM:C507:2379 = 203
009|Date of departure Date/time when carrier estimates that a means of transport ETDType DTM:C507:2005 = 133
should depart at the place of departure X X X X DTM.C507:2380
DTM.C507:2379 = 203
010|Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. X X X X X X X RegistrationPortType TDT:8051 = 20
TDT:C222:8453

23 Excluiu-se desta anélise a informacéo referente ao manifesto de mercadorias. Para tratamento deste
ato declarativo existe uma solugdo madura, em funcionamento desde 2008, bidirecional (B2G e G2B), baseada
em normas internacionais e integrada com os sistemas de informacgé&o da AT.
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Atendendo a que se pretende apresentar uma solu¢cao o mais abrangente e inclusiva possivel,
decidiu-se pela realizacdo do mapeamento de dados para dois modelos, a que correspondam
sintaxes distintas (XML e EDIFACT), representativos das opcfes usadas pelo setor. Desta forma,
optou-se por usar 0s modelos normalizados (assegurando-se desta forma a sua manutenc¢éo) 1SO
28005 (XML) e UN/CEFACT (EDIFACT).

Por ultimo, no que diz respeito a harmonizagédo de dados, apresenta-se na Tabela 14 a
identificacdo das mensagens eletronicas selecionadas para troca de informacao no ambito do

presente projeto.

Tabela 14 — NSW: Mensagem eletronicas

Atos Declarativos Mensage m Sintaxe Estado
Declaracdo Geral BERMAN EDIFACT Nova
EPCMessageFAL1 XML Nova
Declaracao de Provis6es de Bordo CUSCAR EDIFACT Nova
EPCMessageFAL3 XML Nova
Declaracao de Bens da Tripulagédo PAXLST EDIFACT Nova
EPCMessageFAL4 XML Nova
Lista de Tripulantes PAXLST EDIFACT Nova
EPCMessageFALS XML Nova
Lista de Passageiros PAXLST EDIFACT Nova
EPCMessageFAL6 XML Nova
Mercadorias Perigosas IFTDGN EDIFACT Nova
EPCMessageFAL7 XML Nova
Notificagcdo de Residuos WASDIS EDIFACT Nova
EPCMessageWD XML Nova
Declaracao ISPS BERMAN EDIFACT Nova
EPCMessagelSPS XML Nova
Declaragao Sumaria IFCSUM EDIFACT Existente
IFCSUM_XML XML Existente

Tal como para a escolha do modelo de dados, também a selecéo do conjunto de mensagens acima
apresentadas foi orientada para ser o mais abrangente possivel, alinhada com as tendéncias atuais
e futuras no setor, com o contexto externo da APS e normalizadas. O pacote de mensagens
proposto tem assim em consideracdo as tendéncias demonstradas pelo estudo europeu
(apresentado no capitulo 10) e as praticas disponibilizadas pelos principais portos europeus
(mensagens PROTECT). Atendendo a que o Porto de Sines caracteriza-se pelas ligages a todos
0s continentes, considera-se que a solu¢do a adotar deva ser o mais universal possivel, isto é,
adotar como referencia um normativo para a sector que seja global e ndo apenas aplicavel ao
espacgo europeu. Por esta razao este pacote de mensagens baseia-se nas orientacdes da IMO,
designadamente as expressas no Revised IMO Compedium on Facilitation and Electronic Business
(FAL.5/Circ.40, 4 July 2013).

No Anexo G apresenta-se cada elemento (XML) e segmento de dados (EDIFACT) para todos os
dados que compfGem cada ato declarativo. Esta informacdo pode ser usada como guia de

implementacdo de mensagens, em sede de projeto de desenvolvimento.
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Conforme foi exposto na caracteriza¢@o da situagéo atual os portos e as suas comunidades
portudrias apostaram na JUP como o instrumento principal de gestéo portuaria. E nestes sistemas
que sado orquestrados os processos de negécio de cada porto. Sendo este um fator de reconhecido
sucesso e, portanto, identificado como um dos pontos fortes ha que reutilizd-lo para a solugéo

preconizada neste projeto, em vez de o tentar substituir.

Desta forma, o foco de presente projeto ndo é redefinir como os processos sdo executados
por cada ator, mas sim como podemos desenvolver uma camada de interoperabilidade que promova
a eficiéncia desses mesmos processos, disponibilizando os servicos que de forma harmonizada,
simplificada e normalizada permitam a integracdo entre atores, nomeadamente através da

integracao entre sistemas de informacéo.

Em suma, no modelo para a NSW proposto neste projeto continua-se a delegar nos atuais
sistemas existentes em cada porto (JUP) a orquestragdo dos processos de negdcio e cria-se uma
camada adicional, designada eCAP - electronic Common Access Point, que expde um Unico
interface para todos os atores, atuando, numa camada comum a varios portos, como coreodgrafo
desses processos. O eCAP constitui-se assim, no modelo proposto, como o Single Point of Contact
da NSW. A Figura 30 apresenta a arquitetura aplicacional para a NSW, identificando para o novo

elemento (eCAP) as funcdes basicas para testar a solucao.

Figura 31 — Modelo conceptual para NSW
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Prop8e-se assim um modelo de NSW distribuido, reutilizando a capacidade instalada e

usando o eCAP como elemento integrador de todos os atores (Figura 32).

Figura 32 — Evolugéo do modelo de integracéo de atores para a NSW

O eCAP devera ser desenvolvido de forma a ser conforme com a norma ISO 19845, o
“Referencial Comum e-freight” e com o conceito de e-freight Access Point (EAP). O Common
Reporting Schema (CRS) identificado no “Referencial Comum e-freight” serd composto pelo
conjunto de mensagens XML apresentadas na Tabela 14. O CRS sera usado para a troca de
informacéo entre portos e entre estes e as Autoridades. Os declarantes terdo a flexibilidade para
usarem as mensagens EDIFACT ou o CRS. O eCAP tera assim o papel de transformar as

mensagens usadas pelos clientes dos portos no CRS usado na NSW.

O desenvolvimento do eCAP de forma conforme com o conceito de EAP permitird a APS no
futuro alargar a sua aplicacdo aos servicos disponibilizados pela JUL e a integracdo desta com
outros EAP existentes a escala europeia, amplificando assim a integracdo dos seus portos,
especialmente do Porto de Sines, nas cadeias globais de transporte.

11.4 Referencial Legal

A Diretiva 2010/65/UE foi transposta para o direito interno pelo Decreto-Lei N° 218/2012, de
9 de outubro. Neste DL esta prevista a elaboracdo de legislacdo complementar que regule a
operacionalizacdo da Diretiva. Até ao momento da elaboracdo do presente projeto ainda nao foi
publicada esta regulamentacao. Conforme referido por Lau (2003), ndo é expetéavel que os cidadaos

utilizem servigos de e-government sem uma garantia da sua privacidade e seguranca. Esta questao
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€ também de extrema importancia quando transportada para 0 mundo empresarial e da sua realacao
com o Estado. Face a sensibilidade da informacé&o trocada no ambito da Diretiva, este capitulo tem
por objetivo identificar as principais questdes legais associadas a implementacdo da mesma, que

considera-se dever ser incluidas na legislagéo a produzir (Tabela 15).

Tabela 15 — Questdes a considerar no Referencial Legal

Base Legal para Rever a legislagao existente que estabelece os sistemas JUP existente em cada
implementagdo da NSW  porto como o instrumento usado para o despacho eletrénico, de forma a, se
necessario, adequa-la a nova realidade. Um aspeto a ter em consideracao fase
arealidade atual consiste na possibilidade e &mbito da troca de informacgao entre

EM.
Estrutura de Definir uma estrutura nacional de gestéo politica e técnica de todos os aspetos
Governagdo da SW relativos a implementacédo e manutencédo da NSW, envolvendo representantes

dos portos, de cada uma das autoridades e da ACN.

Aos portos, enquanto ACL para a Diretiva, deve reconhecido o papel de
responsaveis pela operacdo da NSW. Para o efeito, devem ser estabelecidos
acordos entre as diferentes entidades estabelecendo Service Level Agreements
(SLA) e Information Security Agreements (ISA). Do mesmo modo, estabelecer o
mesmo tipo de acordos com os utilizadores finais da NSW.

Seguranca da Assegurar que sdo adotados e auditados todos os procedimentos necessarios a
Informacgéo assegurar a Confidencialidade, Integridade e Disponibilidade da informac&o
trocada, processada e armazenada na NSW.

Documentos eletronicos  Assegurar que toda a informacéo trocada de forma eletrénica através da NSW
tem o mesmo valor dos correspondentes documentos fisicos.

Arquivo Eletrénico de Rever legislacdo nacional e internacional relativa ao arquivo da informagéo em
Dados suporte eletronico, nomeadamente no que diz respeito a retencgdo e auditoria.

Obrigacdes e Tendo em consideracdo que a utilizacdo de informacdo imprecisa, incompleta
responsabilidades ou errada pode causar prejuizos nos varios dominios cobertos pela Diretiva,

devem ser definidas as responsabilidades dos diferentes atores, indemnizagfes
e respetivos limites a ambas.

As recomendacdes acima apresentadas foram elaboradas tendo em consideracdo a
Recomendacédo N.° 35 da UNECE e o referencial SWIF.

11.5 Plano de projeto de desenvolvimento da NSW

Implementar este projeto implica um esforgo significativo por parte da APS, envolve muitos
stakeholders e exige um total compromisso dos todos os atores (publicos e privados). E, portanto,
necessario a elaboracdo de um plano de projeto que enderece os principais fatores criticos de
sucesso: Compromisso, Lideranca, Cooperacao, Objetivos e &mbito, Enquadramento Legal, Gestéo

do Risco e Gestéo da Mudanga.

De forma a reduzir o risco do projeto propde-se uma execucdo em duas partes: a primeira em
gue é desenvolvido e testado o modelo apresentado neste trabalho envolvendo um grupo restrito
de entidades externas (agentes de navegacéo e autoridades) e, uma segunda parte onde, apés
andlise dos resultados € implementado, desejavelmente com um envolvimento nacional, a solugao

final.
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Tendo em consideracdo a complexidade de um projeto desta natureza € importante a APS
garantir a alocacdo dos recursos com maior experiéncia e conhecimentos técnicos nos dominios
necessarios a concretizacdo do projeto. E igualmente importante e critico para a sua concretizagéo
com sucesso, obter por parte de todos os atores um total compromisso com os objetivos do projeto.
Neste particular importa realcar o necessario compromisso e empenhamento por parte por parte da

Comunidade Portuéaria e das Autoridades.

Como instrumento de definicdo e controlo do @mbito do projeto foi elaborada a Work
Breakdown Struture (WBS) apresentada na Figura 33, para a primeira parte do projeto, na qual
estdo identificados todas as fases e respetivos pacotes de trabalho, necessarios para atingir os

objetivos delineados.

Figura 33 — WBS para o projeto de desenvolvimento da NSW

Tendo por base os resultados do presente projeto de trabalho, apresentados anteriormente,
descreve-se abaixo, por cada fase, o conjunto de tarefas de cada pacote de trabalho, assim como

0s respetivos entregaveis e marcos (Figura 34 a Figura 38).
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Figura 34 — Descricéo de Pacotes de Trabalho: Gestdo do Projeto

Figura 35 — Descri¢do de Pacotes de Trabalho: Analise
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Figura 36 — Descricdo de Pacotes de Trabalho: Desenho

Figura 37 — Descricéo de Pacotes de Trabalho: Implementacao

Figura 38 — Descricdo de Pacotes de Trabalho: Testes e Instalagédo
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Atendendo as caracteristicas deste projeto prop8e-se a Organizational Breakdown Structure
(OBS) apresentada na Figura 39. A estrutura apresenta os atores e papéis que se consideram

minimos para a execucao do projeto.

A OBS apresentada esta estruturada em dois niveis. O primeiro designado por Steering
Committee, onde se incluem o Sponsor do projeto (Administracdo da APS), os responsaveis pelo
Operacdes e Sistemas de Informacdo da APS e os representantes das entidades externas
(AGEPOR ?* e Autoridades). Este nivel suporta as opgdes politicas e estratégicas, sendo
fundamental no processo de gestdo da mudanca e resolucdo de questes que possam bloquear a

normal execuc¢éo do projeto.

O segundo nivel é constituido pela equipa de projeto propriamente dita, liderada por um gestor
de projeto e constituido por uma equipa de analise, uma equipa funcional, um gestor da mudanca e
uma equipa técnica. Esta estrutura deverd ser revista no sentido de incluir os elementos das

autoridades e dos agentes que venham a integrar a primeira parte do projeto

Figura 39 — Equipa de Projeto (OBS)

Recomenda-se que, em sede de projeto, a estrutura organizativa seja associado um conjunto

de papéis e responsabilidades definindo-se, para o efeito, uma matriz de responsabilidades.

Por ultimo, é apresentado uma proposta para o Plano de Comunicacao do projeto (Tabela
16), onde sdo definidos os canais de comunicacdo entre os diversos niveis da OBS. A
documentacao de suporte ao plano de comunicacao devera disponibilizar informacgéo estruturada

de modo a simplificar a compreensdo dos mesmos.

24 AGEPOR — Associacdo dos Agentes de Navegacéo de Portugal
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Recomenda-se que as reunides sejam previamente preparadas, devendo, obrigatoriamente,

ser enviada a convocatoria e respetiva agenda para os participantes no dia anterior a cada reuniao.

Para todas as reunides devera ser elaborada uma ata enviada a todos os participantes.

Para além da comunicacao formal entre equipas e respetivos gestores, identificada no plano

de comunicacgdo, os Gestor de Projeto e Chefes de Equipa dever&o implementar mecanismos de

comunicacdo informal que garantam a motivacdo das equipas e que as mesmas se mantém

devidamente informadas sobre o desenvolvimento do projeto.

Tabela 16 — Plano de Comunicac¢&o do Projeto

Origem Destino O qué Quando Como
Gestor de Steering Committee  Relatério de Mensal Email
Projeto Progresso
Gestor de Steering Committee  Relat6rio de Com a concluséo Documento
Projeto caraterizagdo do do pacote de entregue em

contexto da trabalho “Analise do  reunido
situagao atual Contexto Atual”
Gestor do Steering Committee  Arquitetura de Com a concluséo Documento
Projeto Negdcio, da fase de “Andlise” entregue em
Informacional e reunido
Aplicacional
Chefes de Gestor de Projeto Plano de Testes Com a concluséo Documento
Equipa da especificacédo entregue em
dos casos de testes  reunido
unitarios e
integrados
Chefes de Gestor de Projeto Relatoério de Semanal Email
Equipa Progresso
Chefe da Gestor de Projeto Relatério de Testes  Com a conclusao Documento
Equipa . . dos testes entregue em
Funcional Steering Committee reunido
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12.CONCLUSAO E RECOMENDACOES

Como ficou evidente neste trabalho, a sociedade depende fortemente do transporte maritimo
e este integra-se, de forma cada vez mais evidente, em cadeias de transporte globais que dependem

da eficiéncia e eficacia com que os diversos meios de transporte se encontram integrados.

Os desafios que se colocam aos diversos atores publicos e privados resultam de alteracdes
tecnoldgicas, socioeconémicas, politicas e das pressées competitivas, originadas por outros portos,
encontrando-se fortemente centrados sobre os sistemas de informag&o. Na medida em que melhor
se conseguirem adaptar as exigéncias globais melhor tenderd a ser a respetiva vantagem

competitiva.

A proposta apresentada para a NSW, passa pelo reconhecimento da importancia das
solu¢des implementadas nos portos nacionais (JUP e JUL), reutilizando, na totalidade, todo o
investimento realizado nas mesmas e na ado¢ao de normas e tendéncias de interoperabilidade para
o setor, conforme evidenciado quer no estudo realizado a nivel europeu quer pela analise especifica

do caso do Porto de Sines.

Este projeto apresenta uma solucéo para a NSW que se traduz na unido de diversos sistemas,
através de uma camada de servicos, materializada num ponto Unico de contato (eCAP), com
interfaces e mensagens eletronicas normalizadas. Ao ser conforme com 0 mais recente normativo
e solugdes tecnoldgicas, o projeto apresenta uma solucéo de interoperabilidade alinhada com o
estado da arte relativamente a gestao das cadeias de transporte e, simultaneamente, capaz de

integrar as solucdes ja em uso que pelos clientes dos portos.

Em suma, explorando os pontos fortes da realidade nacional, a solu¢éo proposta adiciona
uma nova camada aplicacional que mitiga os pontos fracos, tornando a solucao global totalmente
conforme com a Diretiva, harmonizada, abrangente, inclusiva e alinhada com as tendéncias para o
setor. Simultaneamente, esta solu¢cdo permite a autonomia de cada porto no desenvolvimento dos

seus sistemas de forma a melhor responder as necessidades das suas comunidades portuérias.

Como recomendacdes para trabalhos futuros, estre trabalho identifica o desfio de resolver a
dicotomia implicita a esta solu¢éo, entre a gestdo das partes particulares (JUP de cada porto,
sistemas das autoridades, etc.) e a gestao das partes comuns (arquitetura, eCAP, mensagens, etc.),

ou seja, o desafio de implementar a governagédo da NSW.
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DIRECTIVA 2010/65/UE DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

de 20 de Outubro de 2010

relativa as formalidades de declaragdo exigidas aos navios a chegada e/ou a partida dos portos dos

Estados -Membros e que revoga a Directiva 2002/6/CE

(Texto relevante para efeitos do EEE)

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o n.c 2 do artigo 100.,

Tendo em conta a proposta da Comissédo Europeia,

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social Europeu_(l)_,

Tendo em conta o parecer do Comité das Regiﬁes_(z)_,

Deliberando de acordo com o processo legislativo ordinério_(3)_,

Considerando o seguinte:

()

@)

®

4)

A Directiva 2002/6/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 18 de Fevereiro de 2002, relativa as formalidades
de declaracéo exigidas dos navios a chegada e/ou a partida de portos dos Estados-Membros da Comunidade_(+), impde
aos Estados-Membros a aceitacéo de certos formularios normalizados (formularios FAL) destinados a facilitar o trafego,
definidos pela Convencéo sobre Facilitacdo do Trafego Maritimo Internacional (Convencdo FAL) da Organizacao

Maritima Internacional (OMI), adoptada em 9 de Abril de 1965, conforme alterada.

A fim de facilitar o transporte maritimo e de reduzir os encargos administrativos das companhias de navegacéo, as
formalidades de declaragéo exigidas por actos juridicos da Uniéo e dos Estados-Membros deverdo ser simplificadas e
harmonizadas na medida do possivel. No entanto, a presente directiva ndo devera prejudicar a natureza e o contetdo
das informacdes exigidas, nem devera introduzir requisitos de declara¢édo adicionais para os navios que ndo estejam
ja sujeitos a essa obrigagdo ao abrigo da legislacédo aplicavel nos Estados-Membros. Devera tratar apenas da forma

de simplificar e harmonizar os procedimentos de informagéo e de recolher mais eficazmente essa informacéo.

A transmissdo das informacOes exigidas aos navios a chegada e/ou a partida dos portos por forga da Directiva
2000/59/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de Novembro de 2000, relativa aos meios portuarios de
recepcao de residuos gerados em navios e de residuos da carga_(:), da Directiva 2002/59/CE do Parlamento Europeu
e do Conselho, de 27 de Junho de 2002, relativa a instituigdo de um sistema comunitario de acompanhamento e de
informagao do trafego de navios_(?), do Regulamento (CE) n.c 725/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 31
de Marco de 2004, relativo ao reforgo da protecgdo dos navios e das instalagdes portuarias_(*), da Directiva 2009/16/CE
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Abril de 2009, relativa ao controlo pelo Estado do porto
(reformulacéo)_(*), e, se aplicavel, do Cadigo Internacional para o Transporte Maritimo de Mercadorias Perigosas
adoptado em 1965, com as alteracdes adoptadas que entraram em vigor, abrange as informagfes constantes dos
formularios FAL. Por conseguinte, se essas informacdes corresponderem aos requisitos dos referidos actos juridicos,

os formularios FAL deverdo ser aceites para as prestar.

Dada a dimens&do mundial do transporte maritimo, os actos juridicos da Unido devem ter em conta os requisitos da

OMI para efeitos de simplificacéo.
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®)

(6)

™)

®)

©)

Os Estados-Membros deverdo aprofundar a cooperagdo entre as suas autoridades competentes, tais como as
autoridades aduaneiras, de controlo das fronteiras, de salde publica e de transportes, para que continuem a simplificar
e harmonizar as formalidades de declaracédo na Unido e a utilizar da forma mais eficiente a transmisséo electrénica de
dados e os sistemas de intercambio de informagdes, tendo em vista, se possivel simultaneamente, eliminar os entraves

ao transporte maritimo e criar um espaco europeu de transporte maritimo sem barreiras.

Deverdo estar disponiveis estatisticas pormenorizadas sobre o transporte maritimo para avaliar a eficiéncia e a
necessidade de medidas destinadas a facilitar o trafego maritimo na Unido, tendo em conta a necessidade de evitar
gue sejam criadas obrigag6es suplementares indteis em matéria de recolha de estatisticas pelos Estados-Membros e
de tirar pleno partido do Eurostat. Para efeitos da presente directiva, seria importante recolher dados pertinentes sobre

o tréfego de navios na Unido e sobre os navios que fazem escala nos portos de paises terceiros ou em zonas francas.

Deveréa ser mais facil para as companhias de navegacdo obterem o estatuto de «servigo de linha regular autorizado»
em consonancia com o objectivo da comunicagédo da Comissao, de 21 de Janeiro de 2009, intitulada «Comunicagéo e

plano de accéo tendo em vista a criagdo de um espago europeu de transporte maritimo sem barreiras».

Deverdo ser utilizados generalizadamente, tao rapidamente quanto possivel e, no maximo, até 1 de Junho de 2015, os
meios electrénicos de transmissdo de dados para todas as formalidades de declaragdo, com base nas normas
internacionais desenvolvidas pela Convengdo FAL, sempre que tal seja exequivel. Para simplificar e acelerar a
transmisséo de um volume de informacgdes potencialmente muito elevado, deverao ser utilizados, sempre que tal seja
exequivel, formatos electronicos para as formalidades de declaragdo. Na Unido, a comunicacao de informacgdes nos
formularios FAL em suporte de papel devera constituir uma excepgao e s6 devera ser aceite durante um periodo
limitado. Os Estados-Membros séo encorajados a utilizar meios administrativos, incluindo incentivos econémicos, para
promover a utiliza¢&o de formatos electrénicos. Pelas razes acima referidas, o intercambio de informagées entre as
autoridades competentes dos Estados-Membros devera efectuar-se por via electronica. Para facilitar esta evolucéo, os
sistemas electrénicos precisam de ser tecnicamente interoperaveis em mais larga medida e, se possivel, atingir esse
objectivo dentro do mesmo prazo, a fim de assegurar o bom funcionamento do espago europeu de transporte maritimo

sem barreiras.

Os operadores do comércio e dos transportes deverdo estar aptos a comunicar informagdes e documentos
normalizados através de uma plataforma electrénica Unica para cumprir as formalidades de declaragédo. Os dados

individuais s6 deverdo ser apresentados uma vez.

(10) Os sistemas SafeSeaNet criados a nivel nacional e a nivel da Unido deveréao facilitar a recepgédo, o intercambio e a

distribuicdo de informag6es pelos sistemas de informacéo dos Estados-Membros relativos as actividades maritimas.
Para facilitar o transporte maritimo e reduzir os encargos administrativos das companhias de navegacéo, o sistema
SafeSeaNet devera ser interoperavel com outros sistemas da Unido para efeitos de formalidades de declaragdo. O
sistema SafeSeaNet devera ser utilizado no intercambio de informagdes adicionais para facilitacdo do transporte
maritimo. As formalidades de declaracéo para fins exclusivamente nacionais néo deverdo precisar de ser introduzidas

no sistema SafeSeaNet.

(11) Ao adoptar novas medidas da Unido, devera garantir-se que os Estados-Membros possam manter a transmissao

electronica de dados e ndo sejam obrigados a utilizar formatos em suporte de papel.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

17

(18)

Sé seré possivel tirar pleno partido da transmissédo electrénica de dados se existir uma comunicacéo facil e eficaz
entre o sistema SafeSeaNet, o sistema «alfandegas electronicas» (e-Customs) e os sistemas electronicos de
introducédo e consulta de dados. Para o efeito, a fim de limitar a sobrecarga administrativa, devera recorrer-se

prioritariamente as normas aplicaveis.

Os formularios FAL sdo actualizados regularmente. Por conseguinte, a presente directiva devera remeter para a
versédo desses formularios actualmente em vigor. As informagdes exigidas pela legislagdo dos Estados-Membros que
extravasem 0s requisitos da Convencdo FAL deverdo ser comunicadas em formato a desenvolver com base nas

normas da Convencao FAL.

A presente directiva ndo afecta o disposto no Regulamento (CEE) n.- 2913/92 do Conselho, de 12 de Outubro de
1992, que estabelece o Cadigo Aduaneiro Comunitario_(*), no Regulamento (CEE) n.c 2454/93 da Comisséo, de 2 de
Julho de 1993, que fixa determinadas disposi¢des de aplicagcdo do Regulamento (CEE) n.- 2913/92 que estabelece o
Cadigo Aduaneiro Comunitario_(»), no Regulamento (CE) n.- 562/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15
de Marco de 2006, que estabelece o codigo comunitario relativo ao regime de passagem de pessoas nas fronteiras
(Cédigo das Fronteiras Schengen)_(+), na legislagao nacional relativa ao controlo das fronteiras no caso dos Estados-
Membros gue nédo aplicam o acervo de controlo das fronteiras de Schengen e no Regulamento (CE) n.- 450/2008 do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Abril de 2008, que estabelece o Codigo Aduaneiro Comunitério (Codigo

Aduaneiro Modernizado) (»).

A fim de generalizar a transmissdo electronica de informacdes e de facilitar o transporte maritimo, os Estados-
Membros deveréo alargar a utilizagdo dos meios de transmisséao electrénicos de acordo com um calendario adequado,
e debater, em cooperagdo com a Comisséo, a possibilidade de harmonizar a utilizagdo dos meios electrénicos de
transmisséao de dados. Para o efeito, deverdo ser analisados os trabalhos do Grupo Director de Alto Nivel para o
sistema SafeSeaNet no que diz respeito ao roteiro SafeSeaNet, quando for adoptado, bem como as necessidades
concretas de financiamento e a correspondente distribuicdo de meios financeiros da Unido para o desenvolvimento

da transmisséo electronica de dados.

E conveniente dispensar da transmissdo das informacdes referidas nos formularios FAL os navios que operam entre
portos situados no territério aduaneiro da Unido, caso nédo provenham, ndo facam escala ou ndo se dirjam a um porto
situado fora desse territério ou a uma zona franca sujeita as modalidades de controlo de tipo I, na acepcédo da
legislagdo aduaneira, sem prejuizo dos actos juridicos aplicaveis da Unido e das informagdes que os Estados-
Membros possam exigir para proteger a ordem e a seguranca internas e para dar cumprimento a legislagdo em

matéria de alfandegas, fiscalidade, imigracéo, ambiente ou salde.

A dispensa de formalidades administrativas devera ser igualmente autorizada com base na carga de um navio e ndo
apenas com base no seu destino ou local de partida. Esta medida é necessaria para garantir que sejam reduzidas ao
minimo as formalidades suplementares impostas aos navios que tenham feito escala num porto de um pais terceiro
ou de uma zona franca. A Comissdo devera examinar esta questéo no ambito do relatério a apresentar ao Parlamento

Europeu e ao Conselho sobre a execugéo da presente directiva.

Devera ser introduzido um novo formulario temporario para harmonizar as informagGes exigidas pela declaragédo

prévia de proteccéo prevista no Regulamento (CE) n.. 725/2004.
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(19)

(20)

(1)

(22)

(23)

24

(25)

(26)

Os requisitos linguisticos nacionais constituem frequentemente um obstaculo ao desenvolvimento da rede de
navegacao costeira. Os Estados-Membros deverdo envidar todos os esfor¢os ao seu alcance para facilitar a
comunicagdo escrita e oral no traéfego maritimo entre os Estados-Membros, em conformidade com as préaticas

internacionais, a fim de encontrar meios de comunicagao comuns.

Devera ser atribuida competéncia a Comisséo para adoptar actos delegados nos termos do artigo 290.- do Tratado
sobre o Funcionamento da Uni&o Europeia no que se refere ao Anexo da presente directiva. E particularmente
importante que a Comisséo proceda as consultas adequadas durante os trabalhos preparatérios, nomeadamente a

nivel de peritos.

Os varios actos juridicos da Unido que exigem, por exemplo, formalidades de pré-notificacdo a entrada nos portos,
como a Directiva 2009/16/CE, podem impor prazos diversos para o cumprimento destas formalidades de pré-
notificacdo. A Comisséo devera analisar a possibilidade de encurtar e harmonizar estes prazos, tirando partido dos
progressos verificados no processamento electrénico de dados, no ambito do relatério a apresentar ao Parlamento
Europeu e ao Conselho sobre a execugédo da presente directiva, que devera conter, se for caso disso, uma proposta

legislativa.

No ambito do relatério a apresentar ao Parlamento Europeu e ao Conselho sobre a execucao da presente directiva,
a Comisséo devera avaliar em que medida o objectivo da presente directiva, a saber, a simplificacédo das formalidades
administrativas exigidas aos navios a chegada e/ou a partida dos portos dos Estados-Membros, devera ser alargado
a zonas do interior, nomeadamente ao transporte fluvial, tendo em vista 0 escoamento mais rapido e mais fluido do
trafego maritimo para o interior e uma solugéo duradoura para os congestionamentos dentro e em torno dos portos

maritimos.

Atendendo a que os objectivos da presente directiva, em especial, a facilitagdo do transporte maritimo de uma forma
harmonizada em toda a Unido, ndo podem ser suficientemente realizados pelos Estados-Membros e podem, pois,
devido a escala e aos efeitos da acc¢éo considerada, ser mais bem alcancados ao nivel da Unido, a Unido pode tomar
medidas em conformidade com o principio da subsidiariedade consagrado no artigo 5.- do Tratado da Uni&o Europeia.
Em conformidade com o principio da proporcionalidade consagrado no mesmo artigo, a presente directiva ndo excede

0 necessario para atingir agueles objectivos.

Segundo a jurisprudéncia do Tribunal de Justica da Unido Europeia, a transposigdo de uma directiva ndo se impde
quando, por razdes geograficas, ndo tem objecto. Por conseguinte, os requisitos previstos na presente directiva nao
sdo aplicaveis aos Estados-Membros que ndo tenham portos nos quais 0s navios abrangidos pela presente directiva

possam geralmente fazer escala.

As medidas previstas pela presente directiva contribuem para a realizagéo dos objectivos da Agenda de Lisboa.

O acesso ao SafeSeaNet e a outros sistemas electronicos devera ser regulado de modo a proteger as informacdes
de caracter comercial e confidencial e devera ter lugar sem prejuizo da legislagdo aplicavel em matéria de proteccao
de dados comerciais e, no caso dos dados pessoais, da Directiva 95/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 24 de Outubro de 1995, relativa a proteccao das pessoas singulares no que diz respeito ao tratamento de dados
pessoais e a livre circulagdo desses dados (<), e do Regulamento (CE) n.- 45/2001 do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 18 de Dezembro de 2000, relativo a protecgao das pessoas singulares no que diz respeito ao tratamento

de dados pessoais pelas instituicdes e pelos 6rgdos comunitarios e a livre circulagdo desses dados_(+). Os Estados-
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Membros e as instituicdes e 6rgdos da Unido deverdo conferir especial atencdo a necessidade de proteger as

informacgGes de caracter comercial e confidencial através de sistemas de controlo de acesso adequados.

@7 Nos termos do ponto 34 do Acordo Interinstitucional «Legislar melhor» (=), os Estados-Membros séo encorajados a

elaborar, para si proprios e no interesse da Unido, os seus proprios quadros, que ilustrem, na medida do possivel, a

concordancia entre a presente directiva e as medidas de transposigao, e a publica-los.

(28) Por razdes de clareza, a Directiva 2002/6/CE devera ser substituida pela presente directiva,
ADOPTARAM A PRESENTE DIRECTIVA:
Artigo 1.
Objecto e ambito de aplicacao
1. A presente directiva tem por objecto simplificar e harmonizar os procedimentos administrativos aplicados

ao transporte maritimo através da normalizacao da transmissao electrénica de informacdes e da racionalizacao

das formalidades de declaracao.

2. A presente directiva aplica-se as formalidades de declaracdo aplicaveis ao transporte maritimo para os

navios a chegada e a partida de portos dos Estados-Membros.

3. A presente directiva ndo se aplica aos navios isentos de formalidades de declaracao.
Artigo 2.

Definicdes
Para efeitos da presente directiva, entende-se por:

a) «Formalidades de declaragao», as informacdes previstas no anexo que, nos termos da legislagdo em vigor num Estado-
Membro, devam ser prestadas para fins administrativos e processuais a chegada ou a partida de um navio de um porto

desse Estado-Membro;

b) «Convencgéo FAL», a Convencéao sobre Facilitagdo do Trafego Maritimo Internacional, da OMI, adoptada em 9 de Abril

de 1965, conforme alterada;
c) «Formularios FAL», os formularios normalizados previstos na Convengao FAL;
d) «Navio», qualquer navio de mar ou veiculo marinho;
e) «SafeSeaNet», o sistema de intercambio de informag6es maritimas da Unido definido na Directiva 2002/59/CE;

f) «Transmissao electrénica de dados», o processo de transmissdo de informacdes codificadas digitalmente, mediante a
utilizacdo de um formato estruturado passivel de revisdo que pode ser usado directamente para armazenamento e
tratamento por computador.

Artigo 3.

Harmonizacgéo e coordenacgéo das formalidades de declaracéo

1. Cada Estado-Membro deve tomar medidas para assegurar que as formalidades de declaracdo sejam

requeridas de forma harmonizada e coordenada no interior desse Estado-Membro.
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2. A Comisséo deve criar, em cooperagdo com os Estados-Membros, mecanismos para a harmonizagéo e
coordenacao das formalidades de declaragdo em toda a Uniéo.
Artigo 4.

Notificacdo prévia & entrada nos portos

Sem prejuizo de disposicdes especificas em matéria de notificagdo aplicaveis ao abrigo de actos juridicos da
Unido ou de instrumentos juridicos internacionais aplicaveis ao transporte maritimo e vinculativos para os
Estados-Membros, nomeadamente disposi¢des relativas ao controlo de pessoas e de mercadorias, os Estados-
Membros asseguram que o comandante, ou outra pessoa devidamente autorizada pelo operador do navio,
comunique, antes da entrada num porto situado num Estado-Membro, as informacgdes exigidas pelas
formalidades de declaragdo a autoridade competente designada por esse Estado-Membro:

a) Com uma antecedéncia minima de 24 horas; ou

b) O mais tardar no momento em que o navio larga do porto anterior, se a durag&o da viagem for inferior a 24 horas; ou

c) Se o porto de escala ndo for conhecido ou mudar durante a viagem, logo que essa informagéo esteja disponivel.
Artigo 5.

Transmissao electrénica de dados

1. Os Estados-Membros devem aceitar o cumprimento das formalidades de declaracdo em formato
electronico e a respectiva transmisséo através de uma plataforma Unica tdo rapidamente quanto possivel e, no

maximo, em 1 de Junho de 2015.

Esta plataforma electronica Unica, em que convergem o sistema SafeSeaNet, o sistema «alfandegas
electrénicas» (e-Customs) e outros sistemas electronicos, € o local em que, nos termos da presente directiva,
todas as informacdes sdo prestadas uma Unica vez e postas a disposicdo das diversas autoridades
competentes e dos Estados-Membros.
2. Sem prejuizo do formato aplicavel estabelecido na Convengédo FAL, o formato referido no n.c1 deve
respeitar o disposto no artigo 6.-.
3. Caso devam ser cumpridas formalidades de declaragéo exigidas por actos juridicos da Unido, e na medida
necessaria ao bom funcionamento da plataforma Unica criada nos termos do n.c 1, os sistemas electronicos
referidos no n.c 1 devem ser interoperaveis, acessiveis e compativeis com o sistema SafeSeaNet criado pela
Directiva 2002/59/CE e, se for caso disso, com os sistemas informaticos previstos na Decisdo n.c 70/2008/CE
do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de Janeiro de 2008, relativa a um ambiente sem papel para as
alfandegas e o comércio ().
4. Sem prejuizo das disposicdes especificas no dominio aduaneiro e no dominio dos controlos nas fronteiras
constantes do Regulamento (CEE) n.c 2913/92 e do Regulamento (CE) n.c 562/2006, os Estados-Membros
consultam os operadores econémicos e informam a Comissao, utilizando os métodos previstos na Decisdo
n.c 70/2008/CE, dos progressos realizados.

Artigo 6.

Intercambio de dados

1. Os Estados-Membros asseguram que as informacGes recebidas de acordo com as formalidades de
declaracéo previstas num acto juridico da Unido sejam introduzidas nos respectivos sistemas SafeSeaNet
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nacionais e disponibilizam os elementos relevantes dessas informacg8es aos outros Estados-Membros através
do sistema SafeSeaNet. Salvo disposi¢cdo de um Estado-Membro em contrario, a presente disposi¢do ndo se
aplica as informacdes recebidas nos termos do Regulamento (CEE) n.c2913/92, do Regulamento (CEE)
n.c 2454/93, do Regulamento (CE) n.- 562/2006 e do Regulamento (CE) n.c 450/2008.
2. Os Estados-Membros asseguram que as informag@es recebidas nos termos do n.c 1 sejam disponibilizadas,
a pedido, as autoridades nacionais interessadas.
3. O formato digital de base a utilizar nas mensagens dos sistemas SafeSeaNet nacionais por forga do n.c 1
€ estabelecido em conformidade com o disposto no artigo 22.>-A da Directiva 2002/59/CE.
4. Os Estados-Membros podem prever o acesso as informagdes referidas no n.c 1 por intermédio de uma
plataforma nacional Unica através de um sistema electrénico de intercambio de dados ou por intermédio dos
sistemas SafeSeaNet nacionais.

Artigo 7.

Informacgdes dos formularios FAL

Os Estados-Membros aceitam os formularios FAL para o cumprimento das formalidades de declaracéo. Os
Estados-Membros aceitam que as informacgfes exigidas ao abrigo de um acto juridico da Unidao sejam
fornecidas em formato de papel unicamente até 1 de Junho de 2015.

Artigo 8.

Confidencialidade

1. Os Estados-Membros tomam, em conformidade com os actos juridicos aplicaveis da Unido ou com a
legislagao nacional, as medidas necessarias para garantir a confidencialidade das informag8es comerciais e
de outras informacgdes confidenciais trocadas nos termos da presente directiva.

2. Os Estados-Membros tomam precaucdes especiais para proteger os dados de caracter comercial
recolhidos nos termos da presente directiva. No que se refere aos dados de caracter pessoal, os Estados-
Membros asseguram o respeito da Directiva 95/46/CE. As instituicdes e os 6rgdos da Unido asseguram o
respeito do Regulamento (CE) n.- 45/2001.

Artigo 9.

Isencdes

Os Estados-Membros asseguram que os navios abrangidos pela Directiva 2002/59/CE que operam entre
portos situados no territério aduaneiro da Unido sem que provenham, tenham feito escala ou se dirijam a um
porto situado fora desse territério ou a uma zona franca sujeita as modalidades de controlo de tipo |, na acep¢éo
da legislacdo aduaneira, figuem dispensados de transmitir as informagdes constantes dos formularios FAL,
sem prejuizo dos actos juridicos aplicaveis da Unido e da possibilidade de os Estados-Membros exigirem
informacdes constantes dos formularios FAL referidos nos pontos 1 a 6 da Parte B do anexo da presente
directiva, necessarias para proteger a ordem e a seguranca internas e para dar cumprimento a legislagédo em
matéria de alfandegas, fiscalidade, imigragcao, ambiente ou saude.
Artigo 10.

Processo de alteragéo

1. A Comisséo pode aprovar actos delegados nos termos do artigo 290.- do Tratado sobre o Funcionamento

da Unido Europeia no que se refere ao Anexo da presente directiva, a fim de assegurar que sejam tidas em
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conta todas as alteragdes relevantes aos formularios FAL introduzidas pela OMI. Estas altera¢des ndo podem
ter por efeito alargar o ambito de aplicacdo da presente directiva.
2. No que respeita aos actos delegados referidos no presente artigo, sao aplicaveis os procedimentos
previstos nos artigos 11.c, 12.c e 13..

Artigo 11.

Exercicio da delegacéo

1. O poder de aprovar os actos delegados a que se refere o artigo 10.° é conferido a Comisséao por um periodo
de cinco anos a contar de 18 de Novembro de 2010. A Comissao apresenta um relatorio relativo aos poderes
delegados o mais tardar seis meses antes do final do periodo de cinco anos. A delegacdo de poderes é
renovada automaticamente por periodos de igual duracdo, salvo se o Parlamento Europeu ou o Conselho a
revogarem nos termos do artigo 12.c.

2. Logo que aprove um acto delegado, a Comisséo notifica-o simultaneamente ao Parlamento Europeu e ao
Conselho.
3. O poder de aprovar actos delegados conferido a Comissao esta sujeito as condi¢des estabelecidas nos
artigos 12.0e 13.c.

Artigo 12.°

Revogacéo da delegacéo

1. A delegagéo de poderes prevista no artigo 10.c pode ser revogada a qualquer momento pelo Parlamento

Europeu ou pelo Conselho.

2. A instituicdo que der inicio a um procedimento interno para decidir se tenciona revogar a delegagdo de
poderes procura informar a outra instituicdo e a Comissdo num prazo razoavel antes de tomar uma decisao
final, indicando os poderes delegados que poderdo ser objecto de revogagéo e os motivos da mesma.
3. A decisdo de revogacdo pde termo a delegacdo dos poderes nela especificados. Produz efeitos
imediatamente ou numa data posterior nela fixada. A deciséo de revogagdo nédo prejudica os actos delegados
ja em vigor. A referida decisé@o é publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia.

Artigo 13.°

Objeccdes aos actos delegados

1. O Parlamento Europeu ou o Conselho podem formular objecgdes a um acto delegado no prazo de dois
meses a contar da data da respectiva notificacéo.

Por iniciativa do Parlamento Europeu ou do Conselho, esse prazo é prorrogado por dois meses.

2. Se, no termo do prazo inicial de dois meses ou, se aplicavel, do prazo prorrogado, nem o Parlamento
Europeu nem o Conselho tiverem formulado objec¢des ao acto delegado, este é publicado no Jornal Oficial da
Unido Europeia e entra em vigor na data nele prevista.

O acto delegado pode ser publicado no Jornal Oficial da Unido Europeia e entrar em vigor antes do termo do
prazo inicial de dois meses ou, se aplicavel, do prazo prorrogado se tanto o Parlamento Europeu como o

Conselho informarem a Comisséo de que nao tencionam formular objeccdes.

3. Se o Parlamento Europeu ou o Conselho formularem objecc¢des a um acto delegado, este ndo entra em
vigor. A instituicdo que formular objeccdes ao acto delegado deve expor os motivos das mesmas.
Artigo 14.
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Transposicéo

1. Os Estados-Membros aprovam e publicam, até 19 de Maio de 2012, as disposicdes legislativas,
regulamentares e administrativas necessarias para dar cumprimento a presente directiva. Comunicam

imediatamente & Comisséo o texto dessas disposi¢des.
Os Estados-Membros devem aplicar essas disposi¢6es a partir de 19 de Maio de 2012.

Quando os Estados-Membros aprovarem essas disposi¢des, estas devem incluir uma referéncia a presente
directiva ou ser acompanhadas dessa referéncia aquando da sua publicacdo oficial. As modalidades dessa

referéncia séo aprovadas pelos Estados-Membros.

2. Os Estados-Membros comunicam a Comissao o texto das principais disposi¢8es de direito interno que
aprovarem no dominio abrangido pela presente directiva.
Artigo 15.

Relatério

A Comissédo apresenta ao Parlamento Europeu e ao Conselho, até 19 de Novembro de 2013, um relatério

sobre a execucado da presente directiva, nomeadamente, sobre:

a) A possibilidade de alargar a simplificagdo introduzida pela presente directiva ao transporte por vias navegaveis

interiores;

b) A compatibilidade dos Servi¢os de Informagado Fluvial com o sistema de transmissao electrénica de dados referido na

presente directiva;

Os progressos na harmonizacao e coordenacéo das formalidades de declaracgao realizados nos termos do artigo 3.-;

<)

d) A exequibilidade de evitar ou simplificar as formalidades para os navios que tenham feito escala num porto de um pais

terceiro ou de uma zona franca;

e) Os dados disponiveis sobre o trafego/movimentos de navios na Uni&o ou sobre os navios que tenham feito escala em

portos de paises terceiros ou em zonas francas.

O relatério € acompanhado, se for caso disso, de uma proposta legislativa.
Artigo 16.

Revogacao da Directiva 2002/6/CE
A Directiva 2002/6/CE é revogada com efeitos a partir de 19 de Maio de 2012. As remissfes para a directiva

revogada devem entender-se como sendo feitas para a presente directiva.
Artigo 17.°

Destinatarios
Os destinatarios da presente directiva sdo os Estados-Membros.

Feito em Estrasburgo, em 20 de Outubro de 2010.
Pelo Parlamento Europeu

O Presidente

J. BUZEK
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Pelo Conselho

O Presidente

O. CHASTEL
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ANEXO

LISTA DAS FORMALIDADES DE DECLARACAO REFERIDAS NA PRESENTE DIRECTIVA

A. Formalidades de declaracdo resultantes de actos juridicos da Unido

Esta categoria de formalidades de declaracao inclui as informacdes que devem ser prestadas por forca das

seguintes disposicoes:

1. Notificagdo para os navios a chegada e/ou a partida de portos dos Estados-Membros
Artigo 4. da Directiva 2002/59/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de Junho de 2002, relativa a instituicdo

de um sistema comunitario de acompanhamento e de informacéo do trafego de navios (JO L 208 de 5.8.2002, p. 10).

2. Controlos fronteirigos de pessoas
Artigo 7.-do Regulamento (CE) n.- 562/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 15 de Margo de 2006, que
estabelece o codigo comunitario relativo ao regime de passagem de pessoas nas fronteiras (Cadigo das Fronteiras

Schengen) (JO L 105 de 13.4.2006, p. 1).

3. Notificag@o de mercadorias perigosas ou poluentes transportadas a bordo
Artigo 13.c da Directiva 2002/59/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de Junho de 2002, relativa a instituicao

de um sistema comunitario de acompanhamento e de informacao do trafego de navios.
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4. Notificagdo de residuos
Artigo 6.c da Directiva 2000/59/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 27 de Novembro de 2000, relativa aos

meios portuarios de recepcgéo de residuos gerados em navios e de residuos da carga (JO L 332 de 28.12.2000, p. 81).

5. Notificacdo de informagdes em matéria de seguranga
Artigo 6. do Regulamento (CE) n.» 725/2004 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 31 de Margo de 2004, relativo

ao reforgo da proteccéo dos navios e das instala¢es portuarias (JO L 129 de 29.4.2004, p. 6).

Enquanto néo for aprovado um formulario harmonizado a nivel internacional, deve ser utilizado o formulario que figura
no Apéndice ao presente Anexo para a transmissédo das informagdes exigidas pelo artigo 6.- do Regulamento (CE)

n.. 725/2004. Esse formulario pode ser transmitido por via electrénica.

6. Declaragdo suméria de entrada
Artigo 36.-A do Regulamento (CEE) n.- 2913/92 do Conselho, de 12 de Outubro de 1992, que estabelece o Cédigo
Aduaneiro Comunitario (JO L 302 de 19.10.1992, p. 1), e artigo 87.- do Regulamento (CE) n.- 450/2008 do Parlamento

Europeu e do Conselho, de 23 de Abril de 2008, que estabelece o Codigo Aduaneiro Comunitario (Codigo Aduaneiro

Modernizado) (JO L 145 de 4.6.2008, p. 1).

B. Formulérios FAL e formalidades resultantes de instrumentos juridicos internacionais

Esta categoria de formalidades de declaracao inclui as informa¢des que devem ser prestadas nos termos da

Convencgdo FAL e de outros instrumentos juridicos internacionais aplicaveis.

1. Formulario FAL n.c 1: Declaracéo geral

2. Formulario FAL n.- 2: Declaragdo de carga

3. Formulario FAL n.- 3: Declaragdo de provisdes de bordo
4. Formulario FAL n.- 4: Declaracédo dos bens da tripulagao
5. Formulario FAL n.c 5: Rol da tripulagdo

6. Formulario FAL n. 6: Lista de passageiros

7. Formulario FAL n.c 7: Mercadorias perigosas

8. Declaragdo Maritima de Saude

C. Legislagdo nacional aplicavel

Os Estados-Membros podem incluir nesta categoria as informacdes que devem ser prestadas nos termos da respectiva

legislagao nacional. Essas informag6es devem ser transmitidas por via electrénica.
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Apéndice

FORMULARIO PARA A TRANSMISSAO DE INFORMACOES EM MATERIA DE PROTECCAO PARA
TODOS OS NAVIOS ANTES DA ENTRADA NUM PORTO DE UM ESTADO-MEMBRO DA UE

[Regra 9 do capitulo XI-2 da Convencao Internacional para a Protec¢ao da Vida Humana no Mar de 1974
(Convencéo SOLAS) e n.c 3 do artigo 6. do Regulamento (CE) n.c 725/2004]

Dados do navio e contactos

NUmero OMI

Nome do navio

Porto de registo

Estado de pavilhdo

Tipo de navio

Indicativo de chamada

Arqueacéo bruta

Indicativo de chamada Inmarsat

(caso exista)

Nome e nimero de

identificagdo da companhia

Nome e contactos disponiveis 24

horas por dia do oficial de

protecgdo da companhia

Porto de chegada

Instalagdo portuaria de chegada

(se conhecida)

Informacdes sobre o porto e as instalagdes portuarias

Data e hora prevista de chegada do navio ao

porto

Objectivo principal da escala

Informacé&o exigid

a pela regra 9.2.1., Capitulo XI

-2 da Convencgéo SOLAS

O navio possui um SIM ISSC NAO - por que razdo? Emitido por (nome da Validade
certificado internacional de Administracdo ou (dd/mm/aaaa)
protecgdo do navio véalido organizacéo de protecgdo
(ISsC)? reconhecida)
O navio transporta a bordo | SIM NAO Qual o nivel de Seguranca | Seguranca Nivel 2 Seguranca
um plano de protecgao protecgdo a que o | Nivel 1 Nivel 3
aprovado? navio esta a
operar?

Localizagéo do navio no momento da
elaboragéo do presente relatério
Lista das dez Ultimas escalas em instalagdes portuarias por ordem cronolégica (comecando pela mais recente):
N.. Data de chegada | Data de partida | Porto Pais UN/LOCODE Instalagao portuéaria Nivel de

(dd/mm/aaaa) (dd/mm/aaaa) (se disponivel) proteccéo
1 NP =
2 NP =
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3 NP =
4 NP =
5 NP =
6 NP =
7 NP =
8 NP =
9 NP =
10 NP =
O navio tomou alguma medida de proteccéo especial ou adicional, para além das contidas no plano de proteccéo SIM NAO

aprovado?

Se a resposta for SIM, indicar as medidas de protec¢ao especial ou adicional aplicadas:

N.o

(como

acima)

Medidas de proteccéo especial ou adicional tomadas pelo navio

10

Apresentar uma lista das operac¢des navio-navio efectuadas durante as 10 dltimas escalas nas instalagdes portuarias acima referidas, por

ordem cronolégica (comecando pela mais recente). Se necessario, aumentar o nimero de linhas do quadro ou utilizar uma folha adicional

— indicar o nimero total de operagdes.

Os procedimentos de protecgdo do navio especificados no plano de proteccdo aprovado foram aplicados em todas essas

operacdes?

Se a resposta for NAO, especificar na Gltima coluna do quadro abaixo as medidas de proteccéo alternativas aplicadas.

SIM

N.e

Data de chegada | Data de partida | Localiza¢éo Operagdes navio-navio Medidas de protecgao alternativas
(dd/mm/aaaa) (dd/mm/aaaa) | ou latitude e aplicadas
longitude
1
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10

Descrigdo geral da carga a bordo do navio

A carga do navio inclui alguma substancia perigosa abrangida | SIM NAO Se a resposta for SIM, confirmar que se encontra
pelas classes 1, 2.1, 2.3, 3,4.1,5.1, 6.1, 6.2, 7 ou 8 do Cédigo apenso o Manifesto de Mercadorias Perigosas (ou
IMDG? um extracto adequado do mesmo)
Confirmar que vai junta uma copia da Lista da Tripulagdo SIM Confirmar que vai junta uma copia da Lista de SIM
Passageiros

Outras informagdes relacionadas com a seguranca
H& alguma questéo relacionada com a SIM Especificar: NAO
seguranga do navio que queira comunicar?

Agente do navio no

porto de chegada previsto

Nome:

Contactos (numero de telefone):

Identificagdo da pess!

0a que presta as informacdes

Titulo ou cargo (riscar o0 que nao interessa)

Comandante/Oficial de proteccéo do navio/Oficial de

proteccédo da companhia/Agente do navio (indicado acima)

Nome:

Assinatura:

Data/Hora/Local de elaboragédo do relatério
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Anexo B — Lista de paises participantes no inquérito

!
2l

Countny Contact Persc Job positiol Organisatio Role of the Organisatic
Belgium Gilbert Bentein Maritime Single Window Shipping Assistance a divisiofThe project coordinator of the
Project Manage of the Flemish Governme MSW
Denmark Jesper Sebbelin General Manager Danish shipbrokers' Associatipndustry association
Germany Phanthian Zuesongdham Corporate Process Hamburg Por Authority Associate Member of Steerin
Management / e-maritime Committee of German Nation
Coordinator / Head of Single
smartPORT programr
Germany Dr. Alexander Geisler Managing Director German Shipbroker's NGO - lobbing body
Associatio
Italy Salvatore Basilico LTIG Ministry of Infrastructure and |National Competent Authority
Transpor
Latvia Deniss Bickovs / Oskars Skrejfghiping Safety and Security |Latvian Coast Guard Service |National Competent Authority
Officer / Project Managt
Norway Jarle Hauge Principal Engineer Norwegian Coastal National Competent Authority
Administratior
Portuga Mario Rui S South Regional Manac AGEPC Industry associatic
Slovenia Emil Bandelj President the slovenian ship [The slovenian ship and freightMaritime
and freight agents associati |agents associatic
Spain Jaime Luezas Head of Services and Port  [Puertos del Estado Port Administratio and Nation|
Community Unit Responsible Authority Nationfl
Maritime Single Window
Sweden Berit Blomqvist Managing Director The Swedish Shipbroker's |National association of the

Associatio

swedish shipbroke

The Netherland

sRonald van den Heuvel

Project Manager

Rijkswaterstaat

National Competent Authority
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Anexo C - Inquérito
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This questionnaire survey it's done within the scope of an investigation for a master's degree in
Enterprise Information Systems, aiming evaluate the organizational, technical and informational
impacts of Directive 2010/65/EU implementation.

The elaboration of this questionnaire it was based on the following documents: Guidelines for setting
up a single window system in maritime transport (IMO FAL.5/Circ.36); 1ISO28005-1; National Single
Window Guidelines (EMSA) and Recommendation and Guidelines on establishing a Single Window
(Recommendation No.33).

Part | - Contact Details

Country:

Contact Person:

Position (Job Title):

Email:

Telephone:

Organisation:

Role of the organisation:
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Part Il — Organization & Management

I1.1 Which organisation(s) is responsible for the Single Window’s governance within your country?
Port authorities

Customs

Other governmental authorities

Public/private partnership

[1.2 Have you created a forum to coordinate and advise the SW implementation, as well as for its
future evolution?

Yes, but jut for
implementation

Yes

No

[1.3 Did you undertake a business process reengineering?

Yes
No

[1.4 Which of the options below better describes your SW implementation?

Ship Single Window

Cargo an trade Single
Window

Mix of the two above

None of these options

Note (According to IMO Guidelines for setting up a single window system in maritime transport):

Ship single window: The FAL convention and the FAL Compendium define the maximum amount of
clearance information that may be required before a ship can go to berth. However, getting cleared
accordin g to the FAL requirements does not automatically imply that the passengers or crew can
enter the country or that the cargo can be imported. Normally, ship clearance means that cargo can
be offloaded to the quay side and that passenger may disembark for imm igration control.

Cargo and trade single window: Most existing single window implementations deal with the import or
export clearance of cargo and can be normally operated by customs authorities and in some cases
veterinary or agricultural authorities. Thi  sis related, among others, to protection of national interests
in terms of taxation and to protection of the State from various forms of dangerous imports.

[1.5 Which of the entities listed below are interconnected (in anyway) with the SW?

Border Control Authority Terminal Operator
Customs Authority Inland transport Operators
Health Authority Utilities Providers
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Maritime Authority Pilotage Service Providers

Port Authority Mooring Service Providers
Ship Agent Tugs Service Providers
Customs broker Logistics Operators

Dry ports

[1.6 On a scale from 1 to 5 (1 being the lowest and 5 the highest) how achieved do you consider
the following benefits from SW implementation to be?

Benefits for government

More effective and efficient deployment of resources

Correct (and often increased) revenue yield

Improved trader compliance

Enhanced security

Increased integrity and transparency

[1.7 On a scale from 1 to 5 (1 being the lowest and 5 the highest) how achieved do you consider
the following benefits from SW implementation to be?

Benefits for shipping industry 1 2 3 4 5
Cutting costs through reducing delays

Faster clearance and release

More effective and efficient deployment of resources

Increased transparency

Savings in the costs for implementing reporting tools

11.8 Who is responsible for funding the operations and maintenance of the system?
Port Authorities

Government

Private Sector

Private-public partnership

[1.9 Was there any kind of fee defined for the services provided?

Yes
No

[1.10 Is there a SLA (Service Level Agreement) between the end-user and the Single Window’s
service provider?

Yes
No
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[1.11 Is there a service desk provided for the users?

Yes
No

[1.12 Have you implemented a Change Management Procedure?

Yes
No

11.13 How many entities are managed?

[1000 —

< 250 2500]
B [2500 —

[250 — 500[ 5000]
[500 — 1000[ > 5000

[1.14 How many end-users are managed?

[1000 -

<250 2500]
B [2500 —

[250 — 500[ 5000]
[500 — 1000[ > 5000

11.15 Which is the stage of development of the SW project?
Development

Test

Partially completed(*)

Full completed(**)

(*) — means that some services are available in production systems

(**) — means that all services are available in production systems

11.16 Do you consider that harmonization's goal defined by the Directive 2010/65/EU (from the
port’s client viewpoint) was achieved in your country?

Yes
No

Yes, Partially
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11.17 Do you consider that harmonization's goal defined by the Directive 2010/65/EU (from the
port’s client viewpoint) was achieved in EU level?

Yes
No
Yes, Partially

[1.18 Could you please identify the key success factors and the main obstacles for the SW and
Directive 2010/65/EU implementation within your country and among Member States?
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Part Ill — Information

[11.1 Which reporting formalities from Directive 2010/65/EU are (or will be) included in the Single
Window?

Reporting Formalities Are Will be

Al: Notification for ships arriving in and departing from ports of the
Member States

A2: Border checks on persons

A3: Notification of dangerous or polluting goods carried on board
A4: Notification of waste and residues

A5: Notification of security information

A6: Entry summary declaration

B1: FAL form 1: General Declaration

B2: FAL form 2: Cargo Declaration

B3: FAL form 3: Ship’s Stores Declaration
B4: FAL form 4: Crew’s Effects Declaration
B5: FAL form 5: Crew List

B6: FAL form 6: Passenger List

B7: FAL form 7: Dangerous Good

B8: Maritime Declaration of Health

C: National Requirements

[11.2 Could you please identify which additional business services are provided within the SW?

Berth (Pilotage, Tugs, Mooring) Supplies
Invoicing Utility
Payments Others

[11.3 Which standards or guidelines are used (or will be) for data exchange in the production
system? Please identify the standards used with the reporting parties and with other entities that
exchange data with the SW.

Reporting Other

Messages Standards/Guidelines Parti .
arties parties

UN/EDIFACT (SMDG, PROTECT or FALcompendium)
ISO 28005

EMSA

WCO

AnNA project MIG (EDIFACT/XML)

Own specifications (EDIFACT/XML)

[11.4 Which type of clearance is provided for the shipping industry?
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Clearance of ship to enter territorial waters

Clearance of ship to berth

Clearance of passengers and crew

Clearance of cargo for discharge, load or transhipment
Clearance for bunker or other port operations

None of previous answers

[11.5 In the scope of information exchange between Member States, which of the following options
you consider relevant to exchange? Please select all that you consider relevant.

Al: Notification for ships arriving in and departing from ports of the Member
States

A2: Border checks on persons -

A3: Notification of dangerous or polluting goods carried on board
A4: Notification of waste and residues

A5: Notification of security information

A6: Entry summary declaration

B1: FAL form 1: General Declaration

B2: FAL form 2: Cargo Declaration

B3: FAL form 3: Ship’s Stores Declaration
B4: FAL form 4: Crew’s Effects Declaration
B5: FAL form 5: Crew List

B6: FAL form 6: Passenger List

B7: FAL form 7: Dangerous Good

B8: Maritime Declaration of Health

C: National Requirements

Events for ship track & trace

Events for cargo track & trace

Other:

[11.6 Do you agree with the reuse of the information referred in previous question in business
context? Or the exchange of information between Member States should be kept at governmental
layer?

| agree with usage of information in business context.

The information should be kept at governmental layer
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[11.7 In the scope of information exchange between Member States, the information should only
be shared if the owner (reporting parties) gives permission to do that?

Yes
No

111.8 Are you exchange any of the information identified above with other(s) Member State(s)?

Yes

No
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Part IV — Technology: Architecture, Integration & Communications

IV.1 Which of these models describes your SW implementation?

Centralised
Decentralised
Mixed

Note:

Centralised model: The formalities will be submitted by the ship providers directly to a single NSW
system. The NSW system will collect all the information and will make it available to the national and
local authorities via a web or a system  -to-system interface.

Decentralised model: The formalities will be submitted by the ship providers to a port system (or port
community system). The port system will collect all information and will make it available to the
national and local authorities via a web or a system -to-system interface.

IV.2 Was it provided a Single Point of Contact for the reporting parties?

Yes

No

No, but it is
planned

IV.3 If you use the PCS for data entry, how many different PCS are used by the reporting parties?
1
2-3
>3

IV.4 Was the SW developed under the concept of “cloud-ready”?

Yes

No

No, but it is
planned

IV.5 Do you use national SSN for the following purposes?

Exchange information with internal
authorities

Exchange information with Member
States

Exchange information with PCS

IV.6 In case of your SW run on the cloud, which type of deployment model would consider using?
Private cloud
Public cloud

Hybrid cloud
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IV.7 Are you using or planning to use cloud services (laaS, PaaS or SaaS) in your SW
environment?

Yes

No

No, but it is
planned

IV.8 If you answered yes to previous question, could you please identify which cloud services are
you using?

IV.9 Which of the following items characterizes the SW implemented in your country?

SOA Enterprise Service Bus
3 tiers (presentation, logic, BPM

data)

Java SOAP

.Net REST

IV.10 Which type(s) of interfaces are available for the reporting parties and for the authorities?

Type of interface Reporting Parties Authorities
Web user interfaces
System to system interfaces
Mobile applications interfaces
Other

IV.11 Which channel(s) are used to interconnect the Single Window’s users?
Technology Reporting Parties Other Entities
LAN / WAN
Internet
Dedicated lines
Other:
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I\VV.12 Which of the entities listed below will use a machine to machine/system to system integration
to exchange data with Single Window?

Border Control Authority Terminal Operator
Customs Authority Inland transport Operators
Health Authority Utilities Providers
Maritime Authority Pilotage Service Providers
Port Authority Mooring Service Providers
Ship Agent Tugs Service Providers
Customs broker Logistics Operators

Dry ports

IV.13 Which technologies are used to exchange information between parties?
webservices
FTP
email

Other

IV.14 Is the Single Window's infrastructure redundant?

Yes

No

No, but it is
planned

IV.15 Have you developed (or are planning to) application form mobile platforms?
No Yes, other SO
Yes, for android
Yes, for iOS

Yes, for Windows Phone

IV.16 Could you please provide an architectural description of the Single Window environment? If
possible attach an architectural diagram to this questionnaire.
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Part V — Technology: security

V.1 Is there an ISMS (Information Security Management System) for the scope of the Single

Window?

Yes
No

No, but it is planned

V.2 Is the ISMS’s scope certified in accordance with ISO 270017

Yes
No

No, but it is planned

V.3 Are there security awareness or security training programmes in place?

Yes
No

No, but it is planned

V.4 Was there an internal or external security audit performed during last year?

Yes

No

V.5 Is there a security incident management process in place?

Yes
No

No, but it is planned

V.6 Do you have a disaster recovery plan/facility?

Yes

No

V.7 Which technologies are used to secure the communication links?
https
VPN
IPsec
None
Other

V.8 Do you use digital signatures for reporting formalities or other services provided in SW?

Yes

No
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Yes, but just for reporting
formalities

Yes, except for reporting formalities
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Anexo D — Resultados detalhados do inquérito
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Parte Il - Organizacéo e Gestao

Questao 1 - Quais sao as organizagfes responsaveis pela governacdo da SW no seu pais?

Questao 8 — Quem é responsavel pelo financiamento da operagéo e manutengdo do sistema?

Grafico 11 — Inquérito, Parte |, Resultados das questdes 1 e 8

Questao 2 — Foi criado um férum para coordenar e orientar a implementacdo SW, bem como para

a sua evolucéao futura?
Questao 3 — Foi realizada uma reengenharia de processos?

Questao 10 - Existe algum Acordo de Nivel de Servico (SLA) estabelecido entre o utilizador final e

o prestador de servigos da SW?
Questdo 11 - Existe um servico do tipo Service Desk para os utilizadores?

Questdo 12 - Foi implementado algum procedimento de gestéo de alteracdes?

Gréfico 12 — Inquérito, Parte Il, Resultados das questdes 2, 3e 10 a 12

Questéo 4 - Qual a opcdo que melhor descreve a implementacéo da SW
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Graéfico 13 — Inquérito, Parte Il, Resultados da questdo 4

Questéo 5 — Que entidades estéo integrados (de alguma forma) com o SW?

Graéfico 14 — Inquérito, Parte Il, Resultados da questédo 5

Questao 6 - Em que medida consideram atingidos beneficios para a esfera governamental?

Questao 7 - Em que medida consideram atingidos beneficios para a esfera a esfera de negécio?

Gréfico 15 — Inquérito, Parte Il, Resultados da questao 6

Gréfico 16 — Inquérito, Parte Il, Resultados da questao 7
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Questdo 13 - Quantas entidades sdo geridas?

Questéo 14 - Quantas utilizadores séo geridos?

Gréfico 17 — Inquérito, Parte Il, Resultados das questfes 13 e 14

Questéo 15 — Qual a fase de desenvolvimento do projeto?

Gréfico 18 — Inquérito, Parte Il, Resultados da questdo 15

Questéo 16 - Em que medida consideravam atingido o objetivo de harmonizac¢éo da Diretiva no seu

pais?

Questéo 17 - Em que medida consideravam atingido o objetivo de harmonizacéo da Diretiva ao nivel

europeu?

Gréfico 19 — Inquérito, Parte Il, Resultados das questdes 16 e 17

Parte Il - Informacéo
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Questdo 1 — Quais os atos declarativos identificados na Diretiva considerados no ambito da

implementacdo da SW, imediata ou futuramente?

Questéo 2 — Que servicos adicionais, para além dos da Diretiva, séo fornecidos na SW?

Gréfico 20 — Inquérito, Parte Ill, Resultados das questdes 1 e 2

Questdo 3 — Quais as normas e guias adotados para a troca de informacéo?

Grafico 21 — Inquérito, Parte lll, Resultados da questéo 3

Questéo 4 — Quais os tipos de despachos disponibilizados a industria?

Grafico 22 — Inquérito, Parte lll, Resultados da questéo 4

Questao 5 — Quais as opcdes que considera relevantes no ambito da troca de informacées entre os

Estados-Membros?
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Gréfico 23 — Inquérito, Parte Ill, Resultados da questdo 5

Questéo 6 - Concorda com a reutilizacdo das informacdes referidas na pergunta anterior no contexto

de negocio?

Gréfico 24 — Inquérito, Parte lll, Resultados da questdo 6

Questao 7 - No ambito da troca de informag8es entre os Estados-Membros, as mesmas sé devem

ser partilhadas se o dono da informacé&o der permisséo para isso?

Gréfico 25 — Inquérito, Parte lll, Resultados da questéo 7

Questdo 8 — Trocam, neste momento, alguma informag&o com outro EM?
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Gréfico 26 — Inquérito, Parte lll, Resultados da questdo 8

Parte IV — Tecnologia: Arquitetura, Integracao e Comunicacgdes

Questdo 1 - Qual o modelo que caracteriza a sua implementacdo de SW?

Gréfico 27 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 1

Questéao 2 - Foi disponibilizado um ponto Unico de contato para os declarantes?

Grafico 28 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 2

Questado 3 — No caso de ser usado PCS para entrada de dados, quantos PCS diferentes sao usados

pelos declarantes?
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Gréfico 29 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 3

Questéo 4 - A SW ndo foi desenvolvida sob o conceito de “cloud-ready”?

Gréfico 30 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 4

Questdo 5 — Usa 0 SSN nacional para os seguintes propdsitos?

Gréfico 31 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questdo 5

Questdo 6 — Caso a sua SW esteja suportada na cloud, que tipo de modelos cloud que consideraria

usar?
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Gréfico 32 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 6

Questado 7 — Usa ou estd a planear usar algum tipo de servigo cloud (laaS, PaaS or SaaS)?

Gréfico 33 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 7

Questdo 9 - Qual dos seguintes itens caracteriza a SW implementado no seu pais?

Gréfico 34 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questéo 9

Questao 10 - Que tipo (s) de interfaces estéo disponiveis para os declarantes e para as Autoridades?
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Gréfico 35 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questédo 10

Questéo 11 - Que canal(is) sdo utilizados para interligar os stakeholders?

Graéfico 36 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questédo 11

Questdo 12 — Com que entidades foi estabelecida uma integragéo entre sistemas?

Gréfico 37 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questdo 12

Questéo 13 - Quais séo as tecnologias usadas para a troca de informacdes entre stakeholders?
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Gréfico 38 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questédo 13

Questao 14 — A infraestruturas de suporte a SW é redundante?

Graéfico 39 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questédo 14

Questdo 15 — Desenvolveu ou esta a planear desenvolver aplicagBes para plataformas maéveis?

Gréfico 40 — Inquérito, Parte IV, Resultados da questado 15
Parte V — Tecnologia: Seguranca

Questédo 1 - Existe um Sistema de Gestdo de Seguranca da Informacdo (SGSI) para o ambito do

balcdo Unico?
Questdo 2 - O ambito do SGSI esta certificado de acordo com a norma ISO 270017

Questao 3 — Existe um plano colocado em pratica de formacao e awareness no ambito da seguranca

da informacéo?

Questao 4 — No ultimo ano foi realizada alguma auditoria interna ou externa?
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Questao 5 — Existe um procedimento de gestéo de incidentes de seguranca?
Questéo 6 — Existe algum plano de disaster recovery?
Questédo 7 — Quais as tecnologias usadas para proteger os canais de comunicagcéo?

Questdo 8 — Usa mecanismo de assinatura digital para os atos declarativos ou outros servicos

oferecidos na SW?

Gréfico 41 — Inquérito, Parte V, Resultados das questbes 1 a6 e 8

Gréafico 42 — Inquérito, Parte V, Resultados da questao 7
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Anexo E — Dicionario de Dados

DECLARACAO GERAL
ID Nome Definicdo Formato chm' OC?”' Observagdes
Min. [ Max.
001 |Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
002 | Type of ship Code specifying the means of transport an..8 0 1 |Opcional, dado derivado do #003.
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 [Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 1 1
005 [Voyage number Means of transport journey identifier an..17 1 1
006 |Port of arrival Place at which the transport means arrives an..35 1 1
007 |Port of departure Port, airport qr other !ocation from which a means of transport or an.35 1 1
transport equipment is scheduled to depart or has departed
008 [Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of transport an..35 1 1
009 |Date of departure Date/time when carrier estimates that a means of transport should an.35 1 1
depart at the place of departure
010 |Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 |Opcional, dado derivado do #003.
011 [Name of master Name of the Master of a means of transport such as vessel an..70 1 1
012 |Last port of call Conweyance departed from ‘trv]i.s Iast‘for::‘ign place/port of call to go to an.35 1 3
"Place/port of conveyance initial arrival
013 [Next port of call Previous port which the vessel has called upon an..35 1 3
014 [Number of the certificate of registry |Official certificate stating the vessel's registry an..70 0 1 |Opcional, dado derivado do #003.
015 [ Date of the Certificate of registry Date when a vessel, vghlcle or other means of transport was registered an..35 0 1 |Opcional, dado derivado do #003.
by a competent authority
016 |Port of the Certificate of registry Place where the registration occurs an..35 0 1 |Opcional, dado derivado do #003.
017 [Name of ship's agent Party authorized to act for or on behalf of carrier an..35 1 1
018 [Contact details of ship's agent Contact details of the agent of the ship at the intended port of arrival.  |an..512 0 4 |Opcional, dado derivado do #017.
The measure of the overall size of a ship determined in accordance
019 |Gross tonnage with the provisions of the International Convention on Tonnage an..18 1 1
Measurement of Ships, 1969
The measure of the useful capacity of a ship determined in accordance|
020 |Net tonnage with the provisions of the International Convention on Tonnage an..18 1 1
Measurement of Ships, 1969
021 [Position of the ship in the port Location in port where the vessel is berthed or moored an..256 1 1
022 [Brief particulars of voyage Underline where remaining cargo will be discharge an..35 0 1
023 |Brief description of the cargo .Plain. Iaﬁguage description .of‘the nature of a goods item sufficient to an..512 o 1
identify it for customs, statistical or transport purposes
024 [Number of crew Total number of crew members on the conveyance an..35 1 1
025 [Number of passengers Total number of passengers on the conveyance. an..35 0 1
026 |[Remarks Additional remarks concerning the cargo or General information an..512 0 2
The ship’s requirements in terms of
027 |waste and residue reception Text describing waste related information an..512 o] 1
facilities
028 Date gnd signature by master, Date of signature an.35 N 1 A asanattira nao & necessaria na
authorized agent or officer transmiss&o electronica.
DECLARACAO DE PROVISOES DE BORDO
- Ocorr. Ocorr. ~
ID Nome Definicdo Formato Min. Max. Observagdes
001 [Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 [Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 1 1
005 [Voyage number Means of transport journey identifier an..17 1 1
006 [Port of arrival Place at which the transport means arrives an..35 1 1
007 |Port of departure Port, airport or other !ocalion from which a means of transport or an..35 1 1
transport equipment is scheduled to depart or has departed
008 [Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of transport an..35 1 1
009 |Date of departure Date/time when carrier estimates that a means of transport should an..35 1 1
depart at the place of departure
010 [Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
012 |Last port of call E:on»eyance departed from.thi.s Iastvfor?ign place/port of call to go to an.35 1 1
Place/port of conveyance initial arrival
013 [Next port of call Previous port which the vessel has called upon an..35 1 1
029  [Number of persons on board Total number of crew members on the conveyance an..35 1 1
030 [Period of stay Date and time of mooring an..35 1 1
031 [Name of article Free form description of an item an..256 1 1
032 [Quantity To specify the value of a measurement an..18 1 1
033 [Location on board To identify the place where a goods item is located an..256 1 1
028 Date and slgnalure by master, Date of signature an..35 1 1 A asslnalLira nao e‘ngcessana na
authorized agent or officer transmissao electronica.
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DECLARACAO DE BENS DA TRIPULACAO

ID Nome Definicédo Formato OCF’"' Oc9rr. Observagdes
Min. Max.
001 [Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 [Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 1 1
005 [Voyage number Means of transport journey identifier an..17 1 1
010 [Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
034 [Family name, given names Family and given name of a person manning a means of transport an..35 1 1
035 [Rank or rating Attribute to specify professional title an..256 1 1
Effects ineligible for relief from
036 cusf(oms du'ues. a.r.ld taxes or Sequential number an..6 1 1
subject to prohibitions or
restrictions: item
Effects ineligible for relief from
customs duties and taxes or .
037 ) L T th ber of ki .8 0 1
subject to prohibitions or 0 specify the number of packages n
restrictions: package quantity
Effects ineligible for relief from
customs duties and taxes or o
h f ki 17 1
038 subject to prohibitions or Code specifying the type of package an. 0
restrictions: package type
Effects ineligible for relief from
customs duties and taxes or Plain language description of the nature of a goods item sufficient to
039 . L N - . an..512 1 1
subject to prohibitions or identify it for customs, statistical or transport purposes
restrictions: goods description
Effects ineligible for relief from
040 |oustoms duties and taxes or Quantity manifested an..35 1 1
subject to prohibitions or
restrictions: goods quantity
Date and signature by master, . A assinatura ndo é necessaria na
028 - \gnature by Date of signature an..35 1 1 n Li P !
authorized agent or officer transmisséo electronica.
ID Nome Definicédo Formato OC?"' OC?”' Observacées
Min. Max.
001 [Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 [Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 1 1
005 [Voyage number Means of transport journey identifier an..17 1 1
006 [Port of arrival Place at which the transport means arrives an..35 1 1
007 |Port of departure Port, airport qr other !ocatlon from which a means of transport or an.35 1 1
transport equipment is scheduled to depart or has departed
008 [Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of transport an..35 1 1
009 |Date of departure Date/time when carrier estimates that a means of transport should an..35 1 1
depart at the place of departure
010 [Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
012 |Last port of call "Conveyance departed ﬁom‘thlg Iasl}for‘(lelgn place/port of call to go to an..35 1 1
Place/port of conveyance initial arrival
034 [Family name, given names Family and given name of a person manning a means of transport an..35 1 1
035 [Rank or rating Attribute to specify professional title an..256 1 1
041 [Nationality Current nationality an..3 1 1
042 [Date of birth Person birth date time an..35 1 1
043 [Place of birth Person birth location an..35 1 1
044 [Nature of identity document Code specifying the document an..3 1 1
045  [Number of identity document Document identifier an..70 1 1
046 [Issue date of identity document Date when a document/message has been or will be issued an..35 1 1
047  |Expiry date of identity document Date of expiry of the validity of a referenced document an..35 1 1
oos |Pe gnd signature by master, Date of signature an.35 1 N A assinatura néo é necessérias na
authorized agent or officer transmiss&o electronica.
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LISTA DE PASSAGEIROS

ID Nome Definicédo Formato OC?”' chrr. Observagdes
Min. Max.
001 [Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 [Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 1 1
005 [Voyage number Means of transport journey identifier an..17 1 1
006 [Port of arrival Place at which the transport means arrives an..35 1 1
007 |Port of departure Port, airport qr other !ocation from which a means of transport or an.35 1 1
transport equipment is scheduled to depart or has departed
008 [Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of transport an..35 1 1
009 |Date of departure Date/time when carrier estimates that a means of transport should an..35 1 1
depart at the place of departure
010 [Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
034 [Family name, given names Family and given name of a person manning a means of transport an..35 1 1
041 [Nationality Current nationality an..3 1 1
042 [Date of birth Person birth date time an..35 1 1
043 [Place of birth Person birth location an..35 1 1
044 [Nature of identity document Code specifying the document an..3 1 1
045  [Number of identity document Document identifier an..70 1 1
046 [Issue date of identity document Date when a document/message has been or will be issued an..35 1 1
047  |Expiry date of identity document Date of expiry of the validity of a referenced document an..35 1 1
048 [Port of embarkation Place where the object is put, or goes, on board the conveyance an..35 1 1
049 _[Port of disembarkation Place where the object or person disembarks from the conveyance an..35 1 1
028 Date ;nd signature by master, Date of signature an.35 N N A assnjatLlra nao & necessaria na
authorized agent or officer transmissé&o electronica.
MERCADORIAS PERIGOSAS
D Nome Definicédo Formato OC?"' Oc‘,m' Observacées
Min. Max.
001 [Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 [Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 1 1
005 [Voyage number Means of transport journey identifier an..17 1 1
010 [Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
Seaport, airport, freight terminal, rail station or other place at which the
Port of loading goods (cargo) are loaded on to the means of transport being used for an..35 1 1
050 their carriage
Port of discharge Port at which the goods are discharged from the vessel used for their an..35 1 1
051 transport
011 [Name of master Name of the Master of a means of transport such as vessel an..70 1 1
052 [Place of the signature of master The place or location where a document is signed by the master an..35 1 1
Date when a document/message has been or will be issued by the an..35 1 1
053 [Date of the signature of master master
017 [Shipping Agent Party authorized to act for or on behalf of carrier an..35 1 1
054 :;z;?ngf;fg\znstlgnature of the The place or location where a document is signed by the ship agent an..35 1 1
Date of the signature of the shipping [Date when a document/message has been or will be issued by the ship an..35 1 1
055 |agent agent
056 [Additional information The text contains additional information an..512 1 1
057 [Booking / Reference Number Document identifier an..70 1 1
058 [Marks & Numbers description Free form description of the shipping marks an..35 1 1
050 ﬁg?sjner Id. No(s). / Vehicle Reg. To identify equipment an..17 1 1
Proper shipping name, supplemented as necessary with the correct
Proper Shipping Name technical .nam.e. by which a qangerogs supstance pr article m.ay be an..512 1 1
correctly identified, or which is sufficiently informative to permit
060 identification by reference to generally available literature
061 [Class IMO IMDG code an..8 1 1
The unique serial number assigned within the United Nations to
substances and articles contained in a list of the dangerous goods most |n..4 1 1
062 |UN No. commonly carried
063 [Packing Group Code specifying the level of danger for which the packaging must cater |an..3 1 1
064 |Subsidiary Risk(s) Dangerous goods marking Id an..4 1 1
065 _[Flashpoint To describe the flashpoint of dangerous goods an..8 1 1
Additional information conceming dangerous substances and/or article in an..512 1 1
066 [Marine Pollutant a consignment.
Weight (mass) of goods including packing but excluding the carrier's
. . an..18 1 1
067 |Gross weight equipment
Weight of goods including any packaging that normally going with the
. an..18 1 1
068 [Net weight goods
To identify the emergency procedure number for ships transporting an.8 1 1
069 [EmS dangerous goods. Synonym: EMS Number B
To identify a location on board a means of transport where specified
070 |Stowage position on board goods or transport equipment has been or are to be stowed an..35 1 1
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DECLARACAO ISPS

ID Nome Definicdo Formato OC?"' Oc?rr. Observagdes
Min. | Max.
001 |Name of ship Transport means identification name an..70 1 1
002 | Type of ship Code specifying the means of transport an..8 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
003 [IMO number Transport means identification name identifier an..35 1 1
004 |Call sign Contact number for radio communication based on callsign an..512 |1 1
006 |Port of arrival Place at which the transport means arrives an..35 1 1
008 [Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of transport an.35 |1 1
010 |Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. an..3 0 1 Opcional, dado derivado do #003.
016 |Port of the Certificate of registry Place where the registration occurs an..35 |0 1 Opcional, dado derivado do #003.
017 |Name of ship's agent Party authorized to act for or on behalf of carrier an..35 1 1
018 |Contact details of ship's agent Contact details of the agent of the ship at the intended port of arrival. |an..512 |0 4 Opcional, dado derivado do #017.
019 |Gross tonnage The measure of the overall size of a ship determined in accordance an..18 1 1
with the provisions of the International Convention on Tonnage
Measurement of Ships, 1969
021 |Position of the ship in the port Location in port where the vessel is berthed or moored an..256 |1 1
023 | Brief description of the cargo Plain language description of the nature of a goods item sufficient to  |an..512 |0 1
identify it for customs, statistical or transport purposes
026 [Remarks Additional remarks concerning the cargo or General information an..512 |0 2
028 |Date and signature by master, Date of signature an..35 1 1 A assinatura ndo é necessaria na
authorized agent or officer transmisséo electrénica.
071 |Inmarsat call number Contact number based on Inmarsat an..512 |0 1 Opcional, dado derivado do #003.
072{ISPS Responsible Party The responsible party as identified and defined in the an.35 |1 1
International Ship and Port Facility Security Code (ISPS)
073 |Company Security Officer Name of the company security officer an..35 1 1
074{ISPS Responsible Party Contact details of the company security officer an..512 |1 1
Contacts
075 | International Ship Security A certificate or a interim certificate on ship security issued an.70 |1 1
Certificate based on the International code for the Security of Ships and of
Port facilities (ISPS code)
076 | International Ship Security Expiry date of the ISSC an.35 |1 1
Certificate Date
077 |Issuer of the ISSC Security certificate issuer, recognized an..35 1 1
078 [Security Plan on board Ship Security Plan (SSP) is a document prepared in terms of |an..512 |1 1
the ISPS Code to contribute to the prevention of illegal acts
against the ship and its crew
079 [Security level Current security level an.512 |1 1
080 [Location at report The location to which the information being reported is an.35 |1 1
applicable
081 |Period of port call Conweyance port activity date/ time an..35 |0 1
082 Previous port of call Previous port which the vessel has called upon an..35 |0 1
083 Security level at previous port of [Previous port of call security information an.512 |1 1
call
084 Ship to Ship Activity Ship-to-ship activity information an..512 |1 1
085 an..512 (1 1

Dangerous Cargo on board

Dangerous goods additional information
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Anexo F — Mapeamento de
normalizados

Dados para

Modelo

de Dados

]
s 2 |3 g
g (3 e < o
<4 [ @ ) ) ) 2
D Nome Definigéo s 1% 1S 8. 5el8 |2 1028005 UN/CEFACT
@ o |logla g o .:% g a|s
e es|8 g - s “ ool
Ao lmo s S|bI |6~ Qs
28| oa|a3la228(220
O |C< o |« |C< S |3 | DD
LO|UDS|LkF|WkF(ua|wa|d
001|Name of Ship Transport means identification name ShipIDType TDT:8051 = 20
X X X X X X | X D
002| Type of Ship Code specifying the type of the means of transport X ShipTypeContentType TDT:8051 = 20
TDT:C001:8179
003|IMO Number Transport means identification name identifier X X X X X X ShipIDType TDT:8051 = 20
TDT:C222:8213
004|Call Sign Contact number for radio communication based on callsign ShipIDType NAD:3035 = CA
CTA:3139 = CA
X X X X X XX COM:C076:3148
COM:C076:3155 = AW
005|Voyage number Means of transport journey identifier VoyageNumberType TDT:8051 = 20
X X X X X X X TDT:8028
006|Port of arrival Place at which the transport means arrives PorOfArrivalType LOC:3227 = 60
X X X X X LOC:C517:3225
LOC:C517:3224
007|Port of departure Port, airport or other location from which a means of PortOfDepartureType LOC:3227 =5
transport or transport equipment is scheduled to depart or X X X X LOC:C517:3225
has departed LOC:C517:3224
008|Date of arrival Date and or time of the estimated arrival of means of ETAType DTM:C507:2005 = 132
transport X X X X X DTM:C507:2380
DTM:.C507:2379 = 203
009| Date of departure Date/time when carrier estimates that a means of transport ETDType DTM:C507:2005 = 133
should depart at the place of departure X X X X DTM:C507:2380
DTM:C507:2379 = 203
010|Flag State of ship Code specifying the nationality of a means of transport. X X X X X RegistrationPortType TDT:8051 = 20
TDT:C222:8453
011|Name of master Name of the Master of a means of transport such as vessel NameOfMasterType NAD:3035 = CPE
NAD:C080:3036
012|Last port of call Conveyance departed from this last foreign place/port of call LastPortOfCallType LOC:3227 = 125 ou 94
to go to "Place/port of conveyance initial arrival" X X X LOC:C517:3225
LOC:C517:3224
013|Next port of call Previous port which the vessel has called upon NextPortOfCallType LOC:3227 = 61
X X LOC:C517:3225
LOC:C517:3224
014|Number of the certificate |Official certificate stating the vessel's registry CertificateType DOC:C002:1001 = 798
of registry X DOC:C002:1000
DOC:C503:1004
015|Date of the Certificate of |Date when a vessel, vehicle or other means of transport CertificateType DTM:C507:2005 = 259
registry was registered by a competent authority X DTM.C507:2380
DTM:C507:2379 = 102
016|Port of the Certificate of ~ [Place where the registration occurs CertificateType LOC:3227 = 89
registry X X LOC:C517:3225
LOC:C517:3224
017|Name of ship's agent Party authorized to act for or on behalf of carrier AgentType NAD:3035 = CG
X X X NAD:C082:3039
NAD:C058:3124
018|Contact details of ship's ~ [Contact details of the agent of the ship at the intended port AgentType CTA:3139 = BQ
agent of arrival. X X COM:C076:3148
COM:C076:3155 = AL/EMITE/FX
019|Gross tonnage 'The measure of the overall size of a ship determined in GrossTonngeType MEA:6311 = AAN
accordance with the provisions of the International X X MEA:C502:6313 = AAM
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969 MEA:C174:6411
MEA.C174:6314
020|Net tonnage 'The measure of the useful capacity of a ship determined in NetTonngeType MEA:6311 = AAN
accordance with the provisions of the International X MEAC502:6313 = AAN
Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969 MEA:C174:6411
MEA.C174:6314
021|Position of the ship in the  [Location in port where the vessel is berthed or moored PorOfArrivalType LOC:3227 = 164
port X X LOC:C517:3225
LOC:C519:3223 ou 3224
022|Brief particulars of voyage [Underline where remaining cargo will be discharge VoyageDescriptionType LOC:3227 = 61 ou 94
LOC:C517:3225
X QTY:C186:6063 = 118 ou 117
QTY:C186:6060
QTY:C186:6411
POC:C525:8025 = 16
023|Brief description of the Plain language description of the nature of a goods item VoyageDescriptionType GDS:C703:7085 = 9 ou 12
cargo sufficient to identify it for customs, statistical or transport X X CargoDataType FTX:4451 = AAA
purposes FTX:4453 =1
FTX:C108:4440
024|Number of crew Total number of crew members on the conveyance PersonsOnboardType QTY:C186:6063 = 11
QTY:C186:6060
025|Number of passengers Total number of passengers on the conveyance. PersonsOnboardType QTY:C186:6063 = 114
QTY:C186:6060
026|Remarks Additional remarks concerning the cargo or General X RemarksType FTX:4451 = AAl ou AEA
information CallPurposeType FTX:C180:4440
027|The ship’s requirements in [ Text describing waste related information WasteDisposalRequirementsT{FTX:4451 = BLU
terms of waste and X FTX:4453 = 1
residue reception facilities FTX:C180:4440
028|Date and signature by Date of signature EPCMessageHeaderType DTM:C507:2005 = 564
master, authorized agent X X X X X X DTM:C507:2380
| |or officer DTM:C507:2379 = 102
029|Number of persons on Total number of crew members on the conveyance X PersonsOnboardType QTY:C186:6063 = 115
board QTY:C186:6060
030 Period of stay Date and time of mooring PeriodOfStayType DTM:C507:2005 = 373
X DTM:.C507:2380

DTM:C507:2379 = 306

-148 -




3
s 2 |3 g
T |3 |2 5 |2
o S E 8 |8 [, |8 |@
ID Nome Definicdo % S S 9, g8|8 o 1SO28005 UN/CEFACT
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031|Name of article Free form description of an item ShipStoresType GID:1496
X FTX:4451 = AMA
FTX.C108:4440
032|Quantity To specify the value of a measurement ShipStoresType GID:1496
X MEAG31L.AAA
C174:6314
C174.6411
033]|Location on board To identify the place where a goods item is located ShipStoresType GID:1496
X LOC:3227 = 14
LOC:C517:3224
034|Family name, given Family and given name of a person manning a means of X CrewlListType NAD:3055 = FM ou FL ou DDU
| [names transport PassengerListType NAD:C058:3124
035|Rank or rating Attribute to specify professional title CrewListType ATT:9017 =5
ATT.C596:9018
036 Effects ineligible for relief [Sequential number CrewListType GID:1496
from customs duties and
taxes or subject to X
prohibitions or restrictions:
item
037|Number of Package To specify the number of packages X X CrewlListType GID:C213:7224
038|Kind of Package Code specifying the type of package CrewlListType GID:C213:7065
X X GID:C213:7064
GID:C213:7223
039 Effects ineligible for relief  [Plain language description of the nature of a goods item CrewListType FTX:4451 = AAA
from customs duties and |sufficient to identify it for customs, statistical or transport FTX:C108:4440
taxes or subject to purposes X
prohibitions or restrictions:
goods description
040| Effects ineligible for relief - [Quantity manifested CrewListType QTY:C186:6063 = 118
from customs duties and QTY:C186:6060
taxes or subject to X QTY:C186:6411
prohibitions or restrictions:
goods quantity
041|Nationality Current nationality CrewlListType NAT:3493 = 2
X X PassengerListType NAT:C042:3293
NAT:C042:3292
042|Date of birth Person birth date time CrewListType DTM:C507:2005 = 329
X X PassengerListType DTM.C507:2380
DTM.C507:2379 = 102
043|Place of birth Person birth location CrewListType LOC:3227 = 180
X X PassengerListType LOC:C517:3225
LOC:C519:3223 ou 3224
044 Nature of identity Code specifying the document CrewlListType DOC:C002:1001 = 36
document PassengerListType DOC:C002:1000
045|Number of identity Document identifier CrewlListType DOC:C002:1001 = 36
document PassengerListType DOC:C503:1004
046|Issue date of identity Date when a document/message has been or will be issued CrewlListType DTM:C507:2005 = 182
document X X PassengerListType DTM:C507:2380
DTM:C507:2379 = 102
047|Expiry date of identity Date of expiry of the validity of a referenced document CrewListType DTM:C507:2005 = 36
document X X PassengerListType DTM:C507:2380
DTM.C507:2379 = 102
Port of embarkation Place where the object is put, or goes, on board the LOC:3227 = 178
048| conveyance X LOC:C517:3225
PassengerListType LOC:C519:3223 ou 3224
Port of disembarkation Place where the object or person disembarks from the LOC:3227 = 179
049 conveyance X LOC:C517:3225
PassengerListType LOC:C519:3223 ou 3224
Port of loading Seaport, airport, freight terminal, rail station or other place at LOC:3227=9
\which the goods (cargo) are loaded on to the means of X LOC:C517:3225
050 transport being used for their carriage CargoDataType LOC:C519:3223 ou 3224
Port of discharge Port at which the goods are discharged from the vessel LOC:3227 = 12
used for their transport X LOC:C517:3225
051 CargoDataType LOC:C519:3223 ou 3224
Place of the signature of |The place or location where a document is signed by the LOC:3227 =91
master master X LOC:C517:3225
052 CargoDataType LOC:C519:3223 ou 3224
Date of the signature of Date when a document/message has been or will be issued DTM:C507:2005 = 137
master by the master X DTM:C507:2380
053 CargoDataType DTM:C507:2379 = 102
Place of the signature of |The place or location where a document is signed by the LOC:3227 =91
the shpping agent ship agent X LOC:C517:3225
054 CargoDataType LOC:C519:3223 ou 3224
Date of the signature of Date when a document/message has been or will be issued DTM:C507:2005 = 137
the shipping agent by the ship agent X DTM:C507:2380
055 CargoDataType DTM:C507:2379 = 102
Additional information The text contains additional information X FTX:4451 = ACB
056 CargoDataType FTX:C108:4440
Booking / Reference Document identifier CNI:1490
Number X CNI:C503:1004
057 CargoDataType CNI:C503:1366
Marks & Numbers Free form description of the shipping marks X PCl:4233
058|description CargoDataType PCILC210:7102
Container Id. No(s). / To identify equipment EQD:8053 =CN
Vehicle Reg. No(s). X EQD:C237:8260
059 CargoDataType EQD:C224:8155
Proper Shipping Name Proper shipping name, supplemented as necessary with the|
correct technical name, by which a dangerous substance or
article may be correctly identified, or which is sufficiently X
informative to permit identification by reference to generally FTX:4451 = AAD
060 available literature CargoDataType FTX:C108:4440
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Class IMO IMDG code DGS:8273 = IMD
DGS:C205:8351
X DGS:8364
061] CargoDataType DGS:8410
UN No. The unique serial number assigned within the United
Nations to substances and articles contained in a list of the X
062 dangerous goods most commonly carried CargoDataType DGS:C234:7124
Packing Group Code specifying the level of danger for which the packaging
063] must cater X CargoDataType DGS:8339
064 Subsidiary Risk(s) Dangerous goods marking Id X CargoDataType DGS:C236:8246
065|Flashpoint To describe the flashpoint of dangerous goods X CargoDataType DGS:C234:7088
Marine Pollutant Additional information concerning dangerous substances FTX:4451 = AAC
and/or article in a consignment. X FTX:C108:4441 = MARPOL
066| CargoDataType FTX:C108:4440
Gross weight Weight (mass) of goods including packing but excluding the MEA:6311 = WT
carrier's equipment MEA:C502:6313 = AAB
X MEA:C174:6411 = KGM
067] CargoDataType MEA:C174:6314
Net weight 'Weight of goods including any packaging that normally MEA6311 = WT
going with the goods MEA:C502:6313 = AAA
X MEA:C174:6411 = KGM
068 CargoDataType MEAC174:6314
EmS To identify the emergency procedure number for ships
069 transporting dangerous goods. Synonym: EMS Number X CargoDataType DGS:8364
Stowage position on board |To identify a location on board a means of transport where LOC:3227 = 147
specified goods or transport equipment has been or are to X LOC:C517:3225
070] be stowed CargoDataType LOC:C519:3223 ou 3224
Inmarsat call number Contact number based on Inmarsat COM:C076:3155 = AV
071 X ImmarsatCallNumberType COM:C076:3148
ISPS Responsible Party  |The responsible party as identified and defined in the NAD:3035 = DFJ
International Ship and Port Facility Security Code (ISPS) X NAD:C082:3039
072 CompanyType NAD:C080:3036
Company Security Officer [Name of the company security officer NAD:3035 = DFB
073 X ISPSShipReportType NAD:C080:3036
ISPS Responsible Party  |Contact details of the company security officer CTA:3139 = BP
Contacts X COM:C076:3148
074 ISPSShipReportType COM:C076:3155 = AL/EM/TE/FX
International Ship Security |A certificate or a interim certificate on ship security issued
Certificate based on the
International code for the Security of Ships and of X DOC:C002:1001 = 536 ou 537
Port DOC:C503:1373 = 11
075 facilities (ISPS code) ISPSShipReportType DOC:C503:1366
International Ship Security |Expiry date of the ISSC DTM:C507:2005 = 36
Certificate Date X DTM:C507:2380
076 ISPSShipReportType DTM:C507:2379 = 102
Issuer of the ISSC Security certificate issuer, recognized NAD:3035 = DFQ
X NAD:C082:3039
077] CompanyType NAD:C080:3036
Security Plan on board  [Ship Security Plan (SSP) is a document prepared in terms
of the ISPS Code to contribute to the prevention of illegal X
078 acts against the ship and its crew ISPSShipReportType DOC:C002:1001 = 532
Security level Current security level FTX4451 = BLT
079 X ISPSShipReportType FTX.C108:4440
Location at report The location to which the information being reported is LOC:3227 = 172
applicable X LOC:C517:3225
080] LocationType LOC:C553:3232
Period of port call Conveyance port activity date/ time DTM:C507:2005 = 778
X DTM:.C507:2380
081 ISPSShipReportType DTM.C507:2379 = 719
Previous port of call Previous port which the vessel has called upon LOC:3227 = 94
X LOC:C517:3225
082 ISPSShipReportType LOC:C519:3223
Security level at previous  [Previous port of call security information FTX:4451 = BLS
083|port of call X ISPSShipReportType FTX:C108:4440
Ship to Ship Activity Ship-to-ship activity information FTX:4451 = BMC
084 X ISPSShipReportType FTX.C108:4440
Dangerous Cargo on Dangerous goods additional information FTX:4451 = AAC
085[board X ISPSShipReportType FTX:C108:4440
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