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RESUMO

O presente estudo tem como tema: andlise dos factores que causam congestionamento de navio no
porto de nacala: um estudo a ser realizado a partir da empresa CFM Nacala Porto , sa (2021 - 2023).
Teve como objectivo analisar os factores que causam congestionamento no porto de Nacala. Este
estudo justifica-se pelas reclamagdes globais de morosidade nas operacdes portuarias, principalmente,
nos paises em via de desenvolvimento por estes possuirem infraestruturas precarias, e ndo fazerem o
uso de equipamentos mais mordenos que possibilitariam a eficiéncia nas suas actividades. Em termos
de procedimentos metodolégicos, a abordagem é quantitativa, tendo sido inquiridos 10 colaboradores
de um do total de 13 que trabalham na empresa CFM Nacala Porto, SA. Ap6s a analise dos dados,
concluiu-se que: os factores que causam o0 congestionamento sdo oriundos, primeiro nos processos
burocréticos, onde, regista-se morosidade na obtencdo dos documentos para aprovagdo do
carregamento ou descarregamento dos contentores, sendo que, a JUE foi criada para flexibilizar este
processo, mas a realidade mostra que o sistema é eficiente, porém, ndo resolveu o problema de
morosidade na tramitacdo dos documentos necessarios para a operacdo em referéncia. Segundo, o
congestionamento no berco do porto de Nacala é causado por questdes operacionais, como é o caso da
inefiéncia na operacdo dos guindastres, seja 0s existentes no porto bem como os dos navios, o que faz
com que haja morosidade no carregamento ou descarregamento dos contentores.

Palavras-chaves: Congestionamento. Navios; Porto.



ABSTRACT

This study is entitled: analysis of the factors that cause ship congestion in the port of Nacala: a study
to be carried out by the company CFM Nacala Porto, SA (2021 - 2023). It aimed to analyze the factors
that cause congestion in the port of Nacala. This study is justified by global complaints about slowness
in port operations, mainly in developing countries because they have the precarious infrastructure and
do not use more modern equipment that would enable efficiency in their activities. In terms of
methodological procedures, the approach is quantitative, with 10 employees being interviewed out of a
total of 13 who work at the company CFM Nacala Porto, SA. After analyzing the data, it was
concluded that: the factors that cause congestion originate, firstly, in bureaucratic processes, where
there is a delay in obtaining documents to approve the loading or unloading of containers, and the
SEW was created to make this process more flexible, but reality shows that the system is efficient,
however, it did not solve the problem of slowness in processing the documents necessary for the
operation in question. Secondly, the congestion at the port of Nacala is caused by operational issues,
such as the inefficiency in the operation of cranes, both those existing in the port and those on ships,
which causes slow loading or unloading of containers.

Keywords: Congestion. Ships; Harbor.
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CAPITULO I: INTRODUCAO

1.1 Contextualizacéo

O transporte maritimo é o elemento primordial no transporte internacional de mercadorias,
portanto, o comércio internacional é altamente dependente do transporte maritimo como meio
de transporte de carga de um territorio para outro neste contexto o trabalho do fim do curso
com o tema factores que criam o congestionamento de navios nos portos, ajudara nos a

entender quais consequencias disto e suas implicacoes na cadeia de distribuicao de alimntos .

Portanto actualmente,segundo UNCTAD (2018) afirma que “cerca de 80% do volume
mundial do comércio internacional de mercadorias € feito atraves de navios e a percentagem é

ainda maior na maioria dos paises em desenvolvimento” .

Acrescenta ainda, Haralambides (2007), Quando afirma que “o desenvolvimento do
comeércio internacional criou uma alta demanda de navegacao que levou a novos projectos de
navios para acomodar diferentes tipos de carga e transporta-las mais rapidamente por longas

distancias com custo minimo por tonelagem”

De acordo com Haralambides (2007), “a industria naval foi classificada em duas grandes
categorias: a primeira, € o mercado a granel que trata do transporte de cargas, incluindo
carvdo, graos, ferro e petroleo”. A segunda, “é o mercado de transatlanticos que trata de

transportar produtos finais e semifinais, tais como: computadores e tecidos”.

O aumento do comércio internacional e da navegacdo também tende a influenciar o
desenvolvimento de portos maritimos de modo que se melhorem as operacGes portuarias, por
toda a parte do mundo. Os portos devem operar de uma forma eficiente, procurando ter
espaco suficiente para acomodar navios, nos cais , equipamentos tecnoldgicos modernos,
mé&o-de-obra qualificada, instalagdes de armazenamento, boas infraestruturas e processos
burocraticos na tramitagcdo de documentagdo. A eficiéncia de um porto é fundamental para o
pais no que tange a obtencdo de vantagens competitivas, oferecendo bons servigos aos

usuarios dos portos, principalmente, os clientes do hinterland.

No entanto, a eficiéncia do porto de Nacala, especialmente no manuseio de carga, apos a
conclusdo das obras em curso. O cenario actual, é de morosidade nos processos 0 que leva um
acumulo de carga que culminam com congestionamento. O congestionamento é uma situacao

em que oS navios na entrada usam mais tempo no canal enquanto esperam para atracar.



Navios fazem mais fila nos canais e na barra externa esperando para conseguir espago no

terminal para atracar.

Neste contexto, 0 objectivo da presente pesquisa é de fazer uma analise no que tange a na
descoberta dos factores que causam o congestionamento dos navios no Porto de Nacala. Para
o efeito, faremos o estudo no grande Porto de Nacala, localizada no distrito de Nacala,

provincia de Nampula.

Para 0 socio economico, vai trazer este estudo se emplementado um ganho maior vez que as
vias sdo escacas e ndo so os utentes do porto poderam se beneficiar mas tambem dos outros

circuvizinhos que vivem ao redor.

1.2 Justificativa

Este estudo justifica-se pelas reclamac@es globais de morosidade nas operagdes portuérias,
principalmente, nos paises em via de desenvolvimento por estes possuirem infraestruturas
precarias, e ndo fazerem o uso de equipamentos mais mordenos que possibilitariam a

eficiéncia nas suas actividades.

Para o sector portuario, este estudo € relevante porque discute aspectos relacionados com
barreiras que causam ineficiéncia na distribuicao de produto de primeira necessidade, ndao s6
do porto de Nacala, mas também de varios portos estendendo ate as empresas. Logo, o0 estudo
¢ util para os gestores das entidades portuarias e empresaial pois revela pontos fracos que

podem ser melhorados, consequentemente, aumentara a produtividade.

No ambito académico, este estudo é relavante pelo escassez de pesquisas sobre o tema e
crescente nimero de formandos na area de gestao portuéria. Neste sentido, este estudo podera
servir para consultas bibliografica ou aprofundamento da temética, para quem possa

interessar.

Para o autor, o estudo € uma oportunidade de consolidar a matéria do curso e a realidade dos
factos, uma vez que, existe uma distancia inestimavel entre a teoria e a realidade. A ser assim,
este estudo proporcionard uma experiéncia de explorar o porto de Nacala e consolidar a

matéria sobre a tematica em proposta.

1.3 Problematizagdo

O congestionamento portuério é um dos graves problemas de muitos portos ao redor do

mundo. Este problema dificulta a eficiéncia do comeércio maritimo e o desenvolvimento



econdmico. No entanto, por causa do aumento do comércio internacional, 0s navios sdo
maiores em tamanho e volume que se torna mais desafiador para muitos portos ao redor do

mundo.

Além disso, muitos portos na sua fundacao, ndo foram desenhados para manusear e armazenar
volumes elevados de carga tanto no recinto como nas infraestruturas de apoio, visto que, a
ferrovias e rodovia ndo sdo capazes de atender a demanda necessaria de movimentacao de

carga em tempo habil.

Atualmente, o porto de Nacala tem problemas com o numero de bergos, tempo para carga e
descarga de navios, equipamentos de manuseio de carga e procedimentos de documentacéo.
Neste porto, o tempo de manuseio de carga ou permanéncia do navio leva em média sete dias,
sendo assim, ha uma necessidade de analise dos desafios e factores que criam o
congestionamento no porto de Nacala, que é o objetivo deste trabalho de pesquisa.

Outrossim, a dificuldade de acesso ao terminal é o principal problema no porto de Nacala,
responsavel por atrasos na entrega, aumento dos pregos e prejuizos as empresas envolvidas
nas operacdes. Além de congestionamentos em rodovias que levam ao porto, falta de patios
para estacionamento de cami@es, planos de movimentacado ineficientes e outros problemas em

terra, ha ainda entraves burocraticos excessivos e embaraco na tramitacao de documentos.

Os factores que causam o0 congestionamento portuario sdo muitos e, consequentemente, criam
uma situacdo confusa no que concerne ao seu tratamento de forma apropriada/diligente. a
presente pesquisa procura entender os problemas logisticos de acesso e de movimentacao de
cargas do porto de Nacala e suas conseqiiéncias para a economia Mocambicana. Portanto

Face ao exposto nos paragrafos anteriores, levantou-se a pergunta de pesquisa:

+ Quais os factores que causam o congestionamento no transporte de cargas diversas

no porto de Nacala?

1.4 Objectivo geral

+ O objectivo geral deste estudo é de analisar os factores que causam congestionamento

no porto de Nacala entre o periodo de 2021 a 2023.

1.4.1 Objectivos especificos

+ Caracterizar os factores que criam o congestionamento no Poto de Nacala

+ Descrever as operacdes de embarque e desembarque de cargas no porto de Nacala;



+ ldentificar os processos burocraticos na tramitacdo de documentos no porto de Nacala;
+ Aferir as causas do congestionamento de navios nos canais do porto de Nacala.

1.5 Hipoteses
+ H(o): O porto de Nacala possui infraestrutura modernizadas e a questdo burocratica no
que concerne ao tramite de documentos é flexivel o que facilita a entreda e saida de
Navios.
+ H(1): O porto de Nacala nao possui infraestrutura modernizadas e ha morosidade na

tramitacdo dos documentos o que causa congestionamento de navios no berco.

1.6 Delimitacéo do estudo

Tematica: sendo que um porto € uma area, abrigada das ondas e correntes, localizada a beira
de um oceano, mar, lago ou rio, destinada a atracacdo de barcos e navios, com o pessoal e
servigos necessarios ao carregamento e descarregamento de carga e ao estoque temporéario
deles, como instalacbes para 0 movimento de pessoas e carga ao redor da area portuaria,
sendo assim, a eficiéncia nos processos envolvidos € vital para 0 aumento do desempenho e
produtividade dos mesmos. Porém, neste estudo, discutem-se os factores que causam o

congestionamento de navios no berco do porto de Nacala.

Espacial: O estudo foi realizado no porto de Nacala. A escolha deste local deve-se a
facilidade que o autor teve de obtencdo de dados que possibilitaram a realizagdo deste
estudo,ndo so o departamento do pnto control que lida com navios que anuciam a sua chegada

no canal portuario..

Temporal: O estudo situa os acontecimentos dos anos 2021 a 2023. A escolha deste periodo
deveu-se ao facto deste intervalo ter sido considerado de resiliéncia, no pds pandemia, e 0
comeércio maritimo voltou ao ritmo normal, havendo mais demanda, 0 que aumentou o

congestinamento.

1.7 Estrutura do trabalho

A monografia estd composta por 5 capitulos:

No Capitulo I, encontram-se a introducdo que abordou sobre a justificativa, problema,

definicdo das questBes de partida, estrutura do trabalho, objectivos e hipoteses.



Capitulo 11 dedicado a metologia, especificamente, ao tipo de pesquisa, a definicdo do
universo de pesquisa, a amostragem, os métodos e instrumentos de colecta de dados, a anélise

e tratamento dos dados, bem como, as limitagdes e a delimitacdo da pesquisa

Capitulo I11: aqui, sdo apresentados os procedimentos metodoldgicos, ou seja, 0s caminhos

usados para que o estudo estivesse pronto e respondesse a pergunta de partida.

Capitulo IV: sdo apresentados, analisados e interpretados os dados - é neste capitulo onde

serdo colocados em prética 0s objectivos deste estudo.

Capitulo V: Serdo apresentadas as conclusdes, de acordo com os objectivos do estudo, e

recomendacdes para futuras pesquisas ou de acordo com as constatacées.

Por fim, apresentou-se uma lista de autores das obras consultadas para a revisdo das literaturas

neste estudo.



CAPITULO II: REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo, é importante repetir as afirmacdes de outros pesquisadores e cientistas,
ndo apenas para identifica-los, mas também trata-los por meio de analises e categorizacoes
para enfatizar a importancia das pesquisas realizadas. Assim, destaca-se nesse capitulo a

revisdo da literatura tedrica, literatura focalizada e literatura empirica.

2.1 Revisao da literatura teérica

2.1.2 Definicéo de porto

De acordo com Bertoloto e Mello (2011), os portos sdo “localizacdes geograficas estratégicas
situadas a beira do oceano, mares, rios ou lagos. Esses locais sdo entdo desenvolvidos para
inculcar instalagfes para carga e descarga de navios de carga”. As facilidades previstas para

um porto dependem da finalidade para a qual o porto esta sendo usado.

N&o obstante, Rosa (2006) define o porto como um “local fisico, que constitui a interface
entre terra e mar, e visa e possibilita a transferéncia de cargas e pessoas para e do transporte
maritimo”. O porto também permite uma conexdo entre a base de agua solucdo de transporte,
suas cargas e passageiros associados, e logistica, distribuicdo ou outros modos de transporte

no porto.

Segundo Bichou e Gray (2004), um terminal pode ser definido como a “area onde varias
funcBes como carregamento e descarga de carga sao relevantes, assim como actividades como
armazenamento e empilhamento de carga”. As actividades mencionadas também estéo
relacionadas a transmissao e distribui¢do. Os terminais nem sempre exigem espagos separados
para diferentes actividades, mas é importante que o layout do terminal e, ndo menos
importante, equipamentos para movimentacdo diferentes tipos de carga € de alta qualidade e
funcionalidade. Isso afetara, portanto, a eficiéncia e o fluxo de actividades e opera¢des no

terminal.

Na opinido de Osaretin (2006), O terminal “é a area onde 0s navios descarregam e carregam a
carga”. No terminal existem equipamentos utilizados para movimentacao e descarga de cargas

como guindastes, empilhadeiras e camié&o.



Para Bichou e Gray (2004), um navio “é construido dependendo das func@es e do design para
atingir determinados fins. A maioria é construida para lazer, transporte, corrida, guerra,
pesquisa e resgate”. No lado comercial do transporte maritimo, especialmente no transporte
de cargas, a situacdo mais preferida € quando os navios cumprem com eficiéncia o tempo de

entrega nos portos.

Como podemos ver, 0s terminais portuarios sdo um conjunto de instalagdes em um porto onde
ocorre 0 embarque e desembarque de carga/contéiner. Os terminais sdo nomeados com base
no tipo de carga que pode ser movimentada por eles. Alguns dos tipos mais comuns de
terminais sdo terminal de contentores, terminal de carga a granel, terminal de GNL etc. Sendo
assim, um navio de carga comercial tende a acomodar mais carga e carregar e descarregar em
tempo habil e eficiente. No entanto, para acomodar mais carga, a parte de armazenamento do
navio é mais preferida do que qualquer outra parte e é considerada a maior possivel no projeto
do navio. Além disso, a carga pode levar a um centro de gravidade mais elevado; diminui a

propulsédo de estabilidade do navio.

2.1.3 Eficiéncia dos terminais portuarios

Segundo Osaretin (2006), é dificil definir a eficiéncia portuaria devido a definicdo ndo
universal do que indica um porto eficiente ou o que a eficiéncia portuéria implica. Na opinido
deste autor, um porto maritimo eficiente deve ser aquele que “é competente nas operagdes”.
Com base nessa definicdo, a eficiéncia das operacdes portuarias é determinada pela duracdo
(tempo) de permanéncia do navio no porto, qualidade da movimentacdo da carga e qualidade
do servico ao veiculo de transporte terrestre durante a passagem pelo porto. A qualidade da
movimentacdo de carga esta na forma de capacidade de atracacdo e a qualidade do servigo
para veiculos terrestres depende da infraestrutura portuéria. A produtividade foi identificada

como uma medida da eficiéncia operacional do porto maritimo.

usou varias abordagens para avaliar a eficiéncia dos portos maritimos, mas quase ndo havia
informagdes sobre como a eficiéncia dos portos evolui ao longo do tempo a partir dessas
abordagens. Outros estudos utilizaram dados sobre entradas, saidas e teoria da fungdo de
producdo, por meio de analise envoltéria de dados (DEA), para estimar a fronteira de
producéo mais eficiente em um conjunto de portos maritimos. (Monie ,2009)

Portanto, para Osaretin (2006),” confer que as abordagens que usam este método tém a
vantagem de economias de escala derivadas de evidéncias econométricas, mas a desvantagem

é que normalmente assumem retorno constante a escala”. Para abordar a questdo da estimativa
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de erro e confianca estatistica, outra abordagem, a estimativa econométrica de fungdes de
custo, foi desenvolvida por. O método, no entanto, tem “dificuldades com requisitos de dados,
particularmente medicdo de méo de obra, capital e outros requisitos que limitam sua aplicacéo

a muitos portos maritimos ao mesmo tempo”.

2.1.4 Caracteristicas do porto de Nacala
Segundo Adriano (2016), o terminal de contentores do porto de Nacala tem as seguintes

caracteristicas:
=  Dois cais com capacidade de manusear 100.000 TEUs por ano;
Comprimento do cais: 372 metros;

+*
+ Profundidade méxima de -15 metros;
+*

Area do terminal 372 x 125 = 46 500 m?2 Capacidade de

armazenamento de5.722 TEUs.

Figura 1Layout do terminal de contentores do porto Nacala

Fonte: Google earth (2023)

Tabela 1Equipamentos existentes no porto de Nacala

Nome do Equipamento Quantidade Capacidade
Guindastes de portico navio/terra 1 25 toneladas
Guindastes moveis pesados 1 22 toneladas
Empilhadoras (Reach Stackers) 4 42 toneladas
Forklifts 11 16 toneladas

Fonte: CFM (2024)



2.1.5 Factores que afectam a eficiéncia de um porto
Osaretin (2006) aponta o0s seguintes factores:

+ A mao-de-obra ndo é um componente especifico do sistema do terminal de contentores
se considerarmos 0 porto como uma série conectada de processos e subprocessos. No
entanto, afeta rigorosamente o desempenho de quase todos 0s processos, desde
operacdes de portdo para caminhoneiros até actividades de atracacdo para companhias
maritimas.

+ Nos navios, muitos guindastes trabalham simultaneamente. No entanto, o desempenho
dos guindastes e 0 nimero de guindastes em uso dependem do tamanho do navio, do
nimero de contentores a serem carregados ou descarregados, da habilidade dos
operadores do guindaste, da disponibilidade dos meios de transporte de apoio, como
straddle carriers e veiculos guiados automatizados, e 0s requisitos para parar 0s
guindastes e outros factores.

+ Alguns portos estdo usando um Sistema de Reserva de Veiculos (VBS) para distribuir
os fluxos de contentores uniformemente ao longo do dia e, assim, usar a capacidade
existente de forma mais eficaz. Os portos maritimos em todo o mundo estdo adotando

0 conceito VBS muito rapidamente (Osaretin, 2006).

2.1.6 O congestionamento

Na visdo de Phan e Kim (2015), “o ponto de vista dos terminais, é dada uma prioridade na
operacdo dos navios, como operagdes de carga e descarga e operacao de transbordo, do que
em operacles na hinterlandia, ou seja, a regido que conta com o sistema logistico que se
destina ao porto recebe pouca atencdo. Assim, se o operador do terminal tiver conhecimento
dos horéarios previstos de chegada dos caminhdes de todas as transportadoras, ele podera
trabalhar no ajuste dos tempos de chegada, evitando que as cargas cheguem a mesma janela
de tempo, descongestionando 0s acessos .

N&o s0, argumentam que “a origem desses atrasos € uma questdo de oferta e demanda. Dado
que os recursos de um terminal (canais, funcionarios e gruas de cais) variam muito pouco,
este problema é causado, geralmente, pela flutuagdo do horario de chegada de navios”. Apesar
dos navios, na maioria dos portos, chegarem de acordo com um aviso prévio a autoridade
portuaria, ainda assim, existem alguns periodos durante o dia em que a demanda exceda,

consideravelmente, a oferta, resultando em congestionamentos.( Sharif, et al,. 2011)

Como podesse, 0 processo de carregamento ou descarregamento de contentores ocorre
quando transportadores ou associados movimentam contéineres, demandando as empresas de

transporte o envio de caminhdes até o terminal. Contudo, se isso ocorre na mesma janela de



tempo, o terminal fica sobrecarregado e seu patio de armazenamento congestionado, levando

a problemas ambientais e de trafego.

2.1.7 Tipos de congestionamentos

Samson (2014) apresenta o0s seguintes tipos de congestionamentos nos portos:

+ Congestionamento de atracacdo de navios, causado principalmente por aglomeracdo de
navios que aguardam nas rotas de entrada do porto em consequéncia de outros navios que
supostamente ocuparam o bergo;

+ Congestionamento dos trabalhos no navio, causado principalmente por atrasos atribuiveis
a lapsos no procedimento de trabalho de carga e/ou descarga do navio, que podem resultar
em paragens que podem prolongar o periodo de tempo que 0 navio terd de permanecer no
porto para realizar a tarefa de operacédo de carga .

+ Congestionamento do portdo de veiculos, principalmente resultante da ma programacéao
do acesso terrestre ao porto por meio de chegadas programadas de camides no portdo do
porto. Muitas vezes ocorrerem impedimentos ou falhas de programacéo de chegada dos
camides o que resulta em congestionamento do port gate.

+ Congestionamento do trabalho do veiculo, principalmente resultante de lapsos associados
ao carregamento ou descarregamento de veiculos e camibes, seja por falta de
equipamentos necessarios ou devido a baixa eficiéncia com que o trabalho no veiculo é
realizado.

+ Congestdo da pilha de carga, principalmente decorrente da permanéncia continua da carga
na area de armazenamento além de horas/dias razoaveis ou acima da capacidade maxima
da area de empilhamento de carga.

+ O congestionamento das vias de entrada/saida de navios, surge principalmente quando
existe algum bloqueio circunstancial nas vias de acesso do lado maritimo as instalacGes
portuérias. Tal bloqueio pode levar a filas, aglomeracGes e, finalmente, sobreestadia de
navios ao redor da instalacdo portuaria (Samson, 2014).

Ndo obstante, Nze e Onyemechi (2018) trazem outros tipos de congestionamento
predominantes nos portos africanos que incluem:

Congestionamento na via/rota de navegagéo que liga os navios ao porto.
Congestionamento na entrada do porto ou acesso a um determinado terminal.
Congestionamento de navios em equipamentos ou servigos portuarios.
Congestionamento causado por processo complicado de registro, licenciamento ou
documentacdo.

Congestionamento de carga no patio do cais.

Congestionamento de camifes dentro do porto ou terminal.
Congestionamento de cargas em patios de armazenamento e galpdes.
Congestionamento ao longo da via de acesso terrestre ao porto.
Congestionamento associado a mobilidade interna na cidade portuéria.
Congestionamento decorrente dos efeitos de feriados e dias livres de trabalho.

FEFEFEFE FEFF

2.1.8 Factores que causam congestionamento no porto

Na opinido de Sordi (2005), afirma que “os ambientes portuarios apresentam pouca eficiéncia
operacional e oportunidades para projectos e acfes que elevem esses indicadores: reducéo de
tempos e de custos, inovacgdes e melhoria da qualidade dos servigos”. Assim, problemas nos

10



processos portuarios impactam diretamente na percep¢do do cliente final, o importador e o
exportador, quanto & qualidade dos servicos percebidos de maneira bastante simples e direta,
por meio da constatacdo de atraso na entrega da carga no local de destino. Do ponto de vista
publico, os portos maritimos tém um papel socioeconémico estratégico a desempenhar e

devem favorecer e defender o interesse publico.

N&o obstante, Paixdo e Marlow (2003) ambos sonvergem no seguinte argumento de que “eles
devem sustentar a economia nacional, favorecer o fluxo comercial com outros paises, gerar
emprego, prestar um servigo publico e contribuir para a melhoria da qualidade de vida,

respeitando, por exemplo, 0 meio ambiente”.

Contrariamente, a partir de um ponto de vista privado, portos maritimos devem ser como

qualquer outro setor econdmico e buscar o lucro.

“Com esse objetivo, € necessaria a criagdo de um mercado competitivo, para fornecer aos
usuarios capacidade de movimenta¢do adequada a precos competitivos, legislacdo voltada ao
ramo, controle e planejamento sobre nome do Estado que deve assumir um ambiente de
mercado transparente e livre ”, esclarecem (Moglia & Sanguineri,2003).

De acordo com esta segunda visdo do papel do porto no sistema econémico, o investimento e
0S riscos empresariais devem ter uma remuneracdo adequada. Neste sentido, a reforma
realizada em varios paises tem tentado fornecer respostas adequadas as mudancas ambientais
radicais e as situacOes criticas operacionais e de gestdo emergentes. Ela tem orientado,

sobretudo, suas acGes em trés direcdes:
+ A renovacdo do regime de trabalho portuéario;
+ Uma maior eficiéncia na gestdo portuaria;

+ A busca de mecanismos mais poderosos para financiar o investimento (World Bank,
2007).

Na opinido de (Nze e Onyemechi 2018), varios factores causam o congestionamento nos

portos, séo eles:

+ Mau tempo que impeca navios ou operac¢des de carga;

+ Acidentes que possam danificar repentinamente 0s equipamentos portuarios ou a rota
de entrada dos navios;

+ Accdo sindical que implique paralisacdo do trabalho no porto, greve trabalhista ou
limitacdo dos servicos de estiva.

+ Aumento repentino ou pico na demanda comercial.
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+ Congestionamento do transporte terrestre que pode retardar a evacuacéo e entrega de
carga para fora do porto, blogqueando assim a descarga de mais carga a medida que a
capacidade de armazenamento é esgotada ou sobrecarregada (Nze & Onyemechi,
2018).

Segundo Chang (2009), constacta que “varios factores desencadeiam o congestionamento nos
portos. No entanto, o tipo, a extensdo e a dimensdo dos factores causadores do
congestionamento portuario também diferem de porto para porto”. Da mesma forma, as
implicacdes desses geradores de congestionamento indesejaveis também variam de porto para

porto.

2.2 Revisdo da literatura empirica

2.2.1 Factores que influenciam o congestinamento do porto

Akl (2022) fez um estudo sobre os factores que influenciam o congestinamento do porto. O
principal objectivo da dissertacdo foi de aplicar a analise de risco como um identificador de
problemas para descobrir os fatores complexos inter-relacionados que contribuem para o

problema de congestionamento, atribuindo pesos e probabilidades a cada factor.

A pesquisa foi baseada em dados qualitativos de fontes secundarias para reunir todas as
informacgdes disponiveis sobre os factores causais do congestionamento dos portos. Um
questionario estruturado foi realizado e enviado a varios gerentes de portos para descobrir 0s
factores causais mais eficazes globalmente, como forma de validacdo dos dados secundarios e
para garantir que os dados reflitam os atuais factores causadores de congestionamentos dos

préprios usuarios do porto.

O autor da pesquisa concluiu que os factores de congestionamento podem ser humanos,
técnicos ou organizacionais com diferentes magnitudes com base nas caracteristicas e
capacidades do porto. Eles s@o vulneraveis a mudangas repentinas e rapidas devido a sua

estrutura inter-relacionada e complexa.

2.2.2 Os factores causadores de congestionamento

Um outro estudo feito por Maneno (2010), teve como tema: os factores causadores de
congestionamento: um caso de porto de Dar es Salaam. Seu foco é investigar os desafios
enfrentados pelas partes interessadas portuérias e fornecer solugbes para esse problema. O

Porto de Dar es Salaam esta localizado na Tanzania e foi estabelecido pela Lei das
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Autoridades Portuarias da Tanzania de 2004. E o principal porto da Republica Unida da
Tanzénia, movimentando cargas de paises sem litoral e regides lacustres, incluindo Zambia,

Malawi, Burundi, Republica Democratica do Congo e Ruanda. Porto de Dar es Salaam.

As conclus@es deste estudo mostraram que o Porto de Dar es Salaam enfrenta varios desafios,
incluindo procedimentos de documentacdo, mdo-de-obra ndo qualificada, politica deficiente,
uso de informacdo, comunicacdo e sistemas de informacdo, equipamento insuficiente,
burocracia, infraestrutura portuaria degradadas, planeamento de gestdo deficiente e a area

portudria insuficiente.

Ambos os estudos apresentados foram Uteis tanto para a consulta bibliografica, bem como
para 0s procedimentos metodoldgicos, uma vez que, o segundo estudo também usa-se a
abordagem quantitativa. E, os estudos concluem que factores de excesso de burocracia e erros
nas operacdes dos equipamentos tecnoldgicos nos portos sdo causares de congestionamento

de navios nos portos.

2.3 Revisao da literatura focalizada

2.3.1 Andlise da eficiéncia operacional dos terminais de contentores nos portos de
Mocambique

Adriano (2016), estudou a analise da eficiéncia operacional dos terminais decontentores nos
portos de Mocambique. A pesquisa teve como objectivo fazer uma analise da eficiéncia
operacional dos terminais de contentores nos portos de Mogambique. Em Mocambique
existem apenas 3 terminais de contentores, a saber: terminal de contentores de Maputo,
situado no porto de Maputo cujo operador € a DP World, o terminal de contentores da
Cornelder de Mocambique, situado no porto da Beira e terminal de contentoresda Portos do

Norte situado no Porto de Nacala.

A prossecucdo da pesquisa é sustentada pelo método DEA — Data Envelopment Analysis ou
Anélise Envoltdria de Dados, através dos seus modelos DEA-BCC e DEA-CCR, uma técnica
que compara 0s terminais entre si, através de benchmarking e determina as ineficiéncias
existentes no sistema. As conclusdes desta pesquisa revelam que pela analise dos resultados
pelo modelo DEA-CCR, que avalia a eficiéncia técnica e de escala, mostra que o terminal de
contentores da Beira é ineficiente ao registar um indice de eficiéncia igual a 0,82 que €
inferior a 1. A analise dos resultados pelo modelo DEA-BCC, que avalia a eficiéncia

técnica, mostra que os trés terminais séo eficientes sob ponto de vista de gestao.
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Os resultados para ambos modelos, DEA-CCR e DEA-BCC revelam que 0s trés terminais
estdo a operar com recursos (inputs) sobredimensionados para 0s niveis de producdo
registados em 2015. O sobredimensionamento de inputs sugere oportunidades de melhoria ou
aproveitamento para alcancar niveis mais altos de producéo. Esta pesquisa podera auxiliar os
gestores de cada terminal no planeamento de inputs e outputs, quer sob ponto de vista do

dimensionamento da infraestrutura, quer da previsao dos outputs a médio e longo prazos.

2.3.2 Parcerias Publico-Privado em Mocambique: caso da modernizacdo do
equipamento na terminal de contentores do Porto de Maputo

Agostinho (2017) fez um estudo com o tema “Parcerias Publico-Privado em Mogambique:
caso da modernizacdo do equipamento na terminal de contentores do Porto de Maputo entre
2003 e 2014”. Para efectivar o estudo, procedeu-se a apresentacdo dos investimentos
planificados e os efectivamente realizados pela empresa Maputo Port Development Company
no equipamento da terminal de contentores do Porto de Maputo e expbdsse o0 processo de
fiscalizacdo da empresa que gere o empreendimento. Identificou-se, como problema central,
que em todas etapas de investimento no equipamento na terminal de contentores do Porto de
Maputo houve sempre uma dissonancia entre o que a Maputo Port Development Company
anuncia e o que realmente investe, como possivel explicacdo para esse problema afirmou-se
que o facto de esta Parceria Publico-Privado assumir a forma de JointVenture corporativa, cria
uma empresa hibrida e porque este tipo de empresas tem na sua composi¢cdo uma parte publica
e outra privada isso reduz a margem para fiscalizacdo, assim sendo ndo ha como
responsabiliza-los, dessa forma, cria-se um ambiente que ndo estimula a eficicia no
cumprimento integral do objectivo de modernizar o equipamento da terminal de contentores

do Porto de Maputo.

Para materializar a pesquisa foram usados o0s métodos qualitativo e quantitativo e o
monografico e em relacdo as técnicas foram usadas a hermenéutica de Direito e a de
documentacao indirecta. Em relacéo a parte pratica da pesquisa, optou-se pela entrevista semi-
estruturada onde foram entrevistadas pessoas pertencentes a Empresa Puablica Portos e
Caminhos-de-Ferro de Mogambique, a Maputo Port Development Company, ao Ministério

dos Transportes e ao Tribunal Administrativo.

Como concluséo, o trabalho ilustra que o argumento levantado é valido, na medida em que
imperativos legais e 0s arranjos estruturais ndo permitem nem a fiscalizacdo interna, nem

externa da Maputo Port Development Company, assim ndo conseguem responsabiliza-lo, isso
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explica a ineficicia na modernizagdo do equipamento da terminal de contentores do Porto de
Maputo e os dados apresentados refor¢cam essa posicao.

Os estudos apresentados ndo trazem elementos sobre os factores que causam O
congestionamento dos portos mogambicanos, mas, discutem aspectos relevantes sobre a busca
de flexibilizagdo dos processos portuérios de modo que se alcance a eficiéncia. E, factores
como melhoria das infraestruturas e deliberacdo menos morosa da carga foram mencionados,
0 que vai de acordo do os resultados da presente pesquisa. Para além disso, os procedimentos

metodol6gicos também foram usados no segundo estudo.
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CAPITULO Ill: METODOLOGIA

Neste capitulo serd descrita a metodologia que o autor desta pesquisa utilizou para obter
informacdes detalhadas, que estdo relacionadas ao tipo de estudo, técnicas e ferramentas para
coleta de dados, participantes, técnicas e ferramentas para analise de dados e, finalmente, uma

descricdo do Site de estudo.

3.1. Desenho da pesquisa

3.1.1. Quanto ao enfoque: quantitativa

A presente pesquisa seré guiada pelo método quantitativo. “Sendo que, 0 método quantitativo,
0s autores valem-se de amostras amplas e de informacGes numéricas, enguanto que no
qualitativo as amostras sdo analisados em seu conteddo psicossocial e os instrumentos de

colecta ndo sdo estruturados”. Segundo os autores Marconi e Lakatos, (2008).

“E essencial que a escolha da abordagem esteja sujeita ao objecto da pesquisa, e ndo o
contrario”, como afirmam Laville e Dionne (1999), a pesquisa quantitativa propde respeitar
mais o real e abrem caminho para a pesquisa qualitativa em que se busca abdicar, total ou
quase totalmente, das abordagens matematicas no tratamento dos dados, trabalhando,
preferencialmente, com a compreensdo das motivacOes, percepcdes, valores e interpretacdes

das pessoas, além de procurar extrair novos conhecimentos.

O autor optou pela pesquisa gquantitativa porque traduz em numeros as opinides e
informacdes, utilizando técnicas estatisticas para serem classificadas e analisadas. Deste modo

sera feito um inquérito por questionario para os funcionarios dentro do Porto.

3.1.2. Populacédo em estudo
De acordo com Marconi e Lakatos (2007), “o universo ou a populacdo-alvo é o conjunto dos

seres animados e inanimados que apresenta pelo menos uma caracteristica em comum”.

A amostra por determinada por conveniéncia, composta por gestorese colaboradores que
exercem actidades dentro do porto, que foram operadores, fies de armazens e 0S proprios

gestores do porto a CFM.
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3.2. Processo de amostragem

3.2.1 Amostragem probabilistica

Para o presente estudo de caso foi usada amostragem probabilistica.

Segundo Ramos e Nranjo (2013), “a amostragem probabilistica tem seu uso principalmente
quando se busca uma amostra na qual todos os respondentes do universo tenham
probabilidade superior a zero de serem selecionados na amostra, e por ventura, responder seu
questionario de pesquisa’. Em métodos probabilisticos, € necessario que haja um critério
imparcial de escolha dos respondentes, como por exemplo através de um sorteio aleatério dos

domicilios ou respondentes que vao participar de sua pesquisa.

A presente pesquisa teve uma amostra probabilistica do tipo aleatoria simples. Tanto que, o

autor inqueriu colaboradores que realizam actividades actividades dentro do porto.

3.2.2 Tamanho da amostra
Segundo Marconi e Lakatos (2007), a amostra “é ser uma por¢do ou parcela,
convenientemente selecionada do universo (populacgdo); € um subconjunto do universo. Sendo

n o nimero de elementos da amostra, esta pode ser representada pela letra latina mindscula X,

Sendo assim, e levando em consideracdo o processo de amostragem seleccionada, a presente
pesquisa teve como amostra 0s gestores, supervisores e colaboradores que, pelas funcdes por

eles desempenhadas, por actos ou actuacdes, tém o poder de influenciar a opinido dos demais.

Foram inquiridos 50 colaboradores de um do total de 300 que executam actividades dentro do

porto, 0 que constitui uma representativa significativa para a validacao dos resultados.

3.3 Técnicas e instrumento de colecta de dados
Na opinido de Baptista e Sousa (2011), as tecnicas de recolha de dados “sdo um conjunto de
processos operativos que nos permite recolher dados empiricos, que sdo uma parte

fundamental do processo de investigacéo”.

Para os autores acima, ““as técnicas e ferramentas de coleta de dados incluem um conjunto de
procedimentos para a producdo de resultados a partir da coleta e processamento de
informacdes, concebidos para facilitar o acesso dos autores a dados empiricos que podem
ajudar a responder questbes relevantes”. Nesta pesquisa foi usado o inquérito por

questionario. Sendo assim, foram usadas as técnicas que seguem:
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3.3.1. Dados primarios: Inquérito por questionario
Almeida e Pinto (1986) argumentam que “o inquérito por questionario é a técnica de
construcdo de dados que mais se compatibiliza com a racionalidade instrumental e que tem

predominado nas ciéncias e na sociedade em geral”.

O inquérito por questionario permitiu a recolha das informagdes de forma estruturada junto
aos colaboradores que praticam actividades dentro do porto, cuja as perguntas serdo

respondidas na auséncia da autor.

3.3.2. Dados secundarios: revisdo da literatura

Na opinido de Marconi e Lakatos (2010), afirmam que.

“a pesquisa bibliografica, ou de fontes secundarias, abrange toda bibliografia ja tornada
publica em relagdo ao tema de estudo, desde publicagBes avulsas, boletins, jornais, revistas,
livros, pesquisas, monografias, teses, material cartografico etc., até meios de comunicacéo
orais”: radio, gravac@es em fita magnética e audiovisuais: filmes e televisdo. Sua finalidade ¢é
colocar o autor em contacto directo com tudo o que foi escrito, dito ou filmado sobre
determinado assunto, inclusive conferéncias seguidas de debates que tenham sido transcritos
por alguma forma, quer publicadas quer gravadas”.

Para a construgdo do conhecimento tedrico deste estudo, o autor fez a revisao das literaturas:
téorica, empirica e focalizada, o que permitiu discutir sobre o tema em estudo tendo em conta

a ideias de autores nacionais e internacionais.

3.4. Técnicas e instrumentos de analise de dados

(Baptista e Sousa, 2011) sugeriram gue “esta técnica de analise de dados consiste em qualquer
recurso que o investigador pode recorrer para conhecer os seus fendmenos e extrair deles a
informacdo’. Dentro de cada instrumento concreto podem distinguir-se aspectos importantes

com a forma do conteudo.

Os dados colhido em campo foram interpretado a partir de uma compilagdo no Microsoft
Word, e deduzidos dos dados fisicos que foram fornecidos pelas entidades, depois calculados
e compilados com o auxilio da ferramenta Microsoft Excel 2013.

3.5. Consideracdes éticas

As seguintes consideragdes éticas norteardo o estudo:

+ A tematica levantada respeita os principios catélicos, pois 0 estudo ndo possui heresias
e ndo fara questionamentos com o propdsito de levantar dados pessoas ou sigilosos,

uma vez que, o autor presa pelo respeito a pessoa humana.
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+ Todo o material que serd consultado, sera devidamente citado de modo a grantir que o
estudo tenha rigor académico e seja aunténtico, na medida em que o trabalho néo foi

apresentado em nenhuma outra instituicdo para obtencéo de graus académicos.

3.6. LimitacgOes

A Unica limitagdo do estudo teve a ver com a aceitacdo da recolha de dados. A empresa
estudada demorou para dar resposta a credencial de pedido de levantamentos de dados para a
materializacdo da monografia por esta temer que seja informacdo confidencial, tendo sido

necessario partilhar o inquérito para apreciagao.
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CAPITULO IV: APRESENTACAO, ANALISE E INERPRETACAO DE DADOS

Este capitulo € dedicado a apresentacdo e analise dos resultados deste estudo visam atingir 0s
objetivos especificos a serem alcancados e serdo discutidos os resultados. Portanto, 0s
resultados analisados e interpretados neste capitulo surgem gracas ao inquérito feito aos 68
funcionarios da empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mogcambique, E.P — CFM, sendo 18

gestores (entre supervisores, chefes dos departamentos) e 45 colaboradores de diversas areas.

4.1. Apresentacao da empresa

4.1.1. Descricéo do porto em estudo

O Porto de Nacala localiza-se no extremo sul da baia de Bengo e, devido a profundidade
das suas aguas, apresenta condi¢fes excepcionais de navegabilidade, 0 que permite a
entrada/saida de navios sem limitacdo de calado, 24 horas por dia, e ndo necessita de
dragagem. Estas caracteristicas conferem-lhe a classificacdo de maior porto natural de aguas

profundas da costa oriental de Africa.

Aberto ao trafego em Outubro de 1951, o Porto de Nacala conta, neste momento, com um
terminal de carga geral capacitado para manusear 2 milhdes de toneladas anualmente; possui
oito armazéns com uma superficie total de 21.000 metros quadrados e é servido por nove
guindastes eléctricos de 5 a 20 Tons, trés empilhadoras de 5 Tons, duas evacuadoras para
cereais de 40 Tons/hora cada e quatro garras de 2,5m”3; um terminal de contentores com 327
metros de comprimento e 15 metros de profundidade, 30.000 TEU anuais de capacidade de
manuseamento e 62.000 metros quadrados de area pavimentada para 0 armazenamento de
2.750 contentores, servido por quatro empilhadoras de 42 Tons com spreaders telescopicos
para contentores de 20 e 40 pés; um portico de parque de 25 Tons para contentores de 20 pés;

um guindaste de 22 Tons e 21 tomadas para frigorificos.

O Porto de Nacala dispde, também, de um terminal para graneis liquidos ligado aos
depositos de combustiveis da BP-Mocambique (18.000 toneladas) e da Petromoc (35.000
toneladas) por um pipeline de 3,5km e ainda depdsitos com uma capacidade total de 2.400

toneladas para 6leos de palma e alimentares, da Lever Brothers do Malawi.

Nacala é um porto de baldeacdo por exceléncia para toda a costa africana do Indico e foi
reabilitado, entre 1984 e 1996, por meio de um financiamento da Finlandia, or¢cado em 196

milhdes de marcos finlandeses.
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4.2 Apresentacdo e analise de dados

4.2.1 Género dos inquiridos

O autor procurou saber sobre o género dos inquiridos na tentativa de saber se existiria um
equilibrio entre 0 nimero de respondentes homens e mulheres, uma vez que, nos dias actuais
fala-se muito sobre a igualdade de género e a inclusdo das mulheres. Portanto, os resultados
indicaram que 70% dos respondentes sdo homens e 30% sdo mulheres. Estes resultados
deixam claro que a maior parte dos respondentes sd&o homens, como se pode ver no gréfico

abaixo:

B Homens

B Mulheres

Figura 2Género dos inquiridos

4.2.2. Cargo na empresa

De modo a garantir que as respostas dariam uma viséo geral sobre os assuntos abordados, 0
autor procurou saber o cargo dos inquiridos, tendo os resultados mostrado que 60% dos
respondentes sdo colaboradores (técnicos), 30% sdo supervisores (de areas distintas) e 10%
gestor(s), como ilustra o grafico a seguir:
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B Gestor
B Supervisor

= Colaborador

Figura 3Funcéo na empresa

4.2.3. As operacdes de embarque e desembarque de cargas no porto de Nacala

Neste quesito o autor pretendia saber a percepcdo dos inquiridos sobre a eficiéncia do
terminal de carga geral, sendo usada a entrada e saida de contentores como um dos
indicadores, pelo que, 70% dos inquiridos responderam que € eficiente, 10% muito eficiente e
e apenas 20% disseram que € ineficiente. Portanto, um total de 89% concordam que a entrada

e saida de contentores seja um indicador de eficiéncia, como pode ser visto no grafico abaixo:

| Ineficiente
m Eficiente

® Muito eficiente

Figura 4Eficiéncia do terminal de carga geral
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Avaliacdo da movimentagcdo de carga de contentores no Porto de Nacala

actualmente

Neste quesito o autor procurou saber sobre a movimentacao de carga contentorizada naquele
porto, os resultados indicam que 80% dos respondentes consideram moderado, 20% baixo.
Estes resultados indicam que a movimentagdo de carga contentorizada é moderada, como se

pode ver no grafico que se segue:

H Baixo

B Moderado

Figura 5Fluxo de Carga contentorizada no Porto de
Nacala

s Acha que a expansdo do terminal actual aumentara o volume de entradas e

saidas de contentores, respectivamente

O estudo procurou saber se 0 aumento ou expansao do terminal actual incrementaria o volume
de entrada e saida de contentores, portanto, os resultados indicam que 90% dos respondentes
acreditam que sim e 10% Nao. Para o autor, a expansdo do terminal pode, sem duvidas,
aumentar o volume de movimentacdo dos contentores, desde que esta expansdo se atrele a

outros factores que ndo sdo objectos de estudo nesta pesquisa.
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B Sim

ENao

Figura 6Ampliacao do Terminal Actual

Desempenho dos guindastes dos navios

Sendo que ndo existem guindastes no porto de Nacala, usam-se guindastes dos proprios
navios. Dai, o autor procurou saber sobre 0 desempenho dos mesmos, como se pode ver, 57%
dos respondentes responderam que o desempenho é médio, 23% responderam que era bom e
10% responderam que é excelente. Com este resultado, pode se dizer que o desempenho dos

guindastes é médio, como ilustra o gréafico abaixo:

LS
b Excelente
10%

mMédio
®mBom

u Excelente

Figura 7Classificacao de desempenho do guindaste de cais
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%+ Como vocé avalia a eficacia operacional dos guindastes dos navios?

Quando questionados sobre a eficacia dos guindastes dos navios, 61% dos inquiridos
consideram média, enquanto 18% dos responderam que € eficaz e 13% deram resposta
negativa. Portanto, olhando para estes resultados pode se dizer que a eficacia dos guindastes é

média, como foi ilustrado no gréfico abaixo:

mMeédio
HBom

= Excelente

Figura 8Eficacia operacional do guindaste no cais

A eficiéncia operacional dos guindastes do porto

Quanto a eficiéncia dos guindastes dos navios, 70% dos inquiridos responderam que € muito
bom, 20% responderam que é bom e 10% disseram que é satisfatério, como podemos ver no

grafico que se segue:

= Muito bom
HBom

m Satisfatorio

Figura 9Eficiéncia operacional do guindaste dos navios
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Tempo de Permanéncia

O estudo procurou descobrir o grau de acordo ou desacordo sobre se 0 tempo de permanéncia
€ um indicador para avaliar a eficiéncia do Porto de Nacala. Como mostra o grafico 9, 70%
dos respondentes concordam plenamente e 30% responderam que concordam, A constatacdo
mostra que o tempo de permanéncia é utilizado como um indicador para avaliar a eficiéncia
do porto, e pode influenciar no congestionamento dos navios no berco, como ilustra o grafico

abaixo:

Concordo
30%

Concordo M Concordo

plenamente Concordo plenamente
70%

Figura 10Tempo de permanéncia afecta a eficiéncia do porto de Nacala

4.3 Os processos burocraticos na tramitagdo de documentos no porto de Nacala
% A eficécia dos servicos de desembaraco aduaneiro no porto

Sobre a eficacia dos servigos de desembarago aduaneiro, 30% dos inquiridos responderam que
é médio, 50% consideram eficaz, 10% muito eficaz, portanto, 10% deram respostas negativas
ao optarem pela ineficacia. Com estas constatacOes é possivel afirmar que os servicos de
desembaraco aduaneiro no porto de Nacala s&o médios, como pode ser visto no gréfico

abaixo:
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10% 10%

m Ineficaz
B Medio
m Eficaz

B Muito eficaz

Figura 11Eficécia dos Servigos de Despacho Aduaneiro

% Tempo de espera para liberacdo do contentor no sistema

Sobre o tempo de espera para a deliberacdo dos contentores, 67% dos gestores inquiridos
responderam que o tempo médio de espera é de 24h e 33% dos inquiridos responderam que a
deliberacdo pode durar de 1 - 3 dias. Com estas constataces pode se dizer que o tempo medio
de espera para a deliberacdo de um contentor é de 1 dia, como foi ilustrado no grafico que se

segue:

M Dentro de 24 horas

M 1-3 dias uteis

Figura 12Ndmero médio de dias na Compensacao de
Contentores

+ Eficiéncia da troca de informagcdes através da JUE
A Janela Unica Electrénica é um sistema implementado nos portos mocambicanos usado na

flexibilizacdo da partilha de informacGes entre as entidades portuarias, 0 que minimizaria o

tempo de espera nos processos burocraticos, por isso, 0 autor procurou saber se a JUE tem
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sido eficiente e obteve os seguintes resultados: 50% dos respondentes optaram por muito
eficiente, 30% eficiente e 20% pouco eficiente, fazendo com que a patilha de informacdo néo

seja morosa, como mostra o grafico abaixo:

m Pouco eficiente
m Eficiente

m Muito eficiente

Figura 13Eficiéncia da troca de informagdes atraves da JUE

4.4 Aferir as causas do congestionamento de navios no ber¢o do porto de Nacala

Sobre a importancia da infraestrutura fisica, 50% dos inquiridos consideram muito
importante, 30% responderam que € importante e apenas 20 % consideram um pouco
importante. Com estes resultados, pode se dizer que a infraestrutura fisica é importante, como

podemos ver no gréfico 12:

Graéfico 13: Significado da infraestrutura

Um pouco
: importante
Muito 20%
importante
50% Importante

30%

B Um pouco importante
= Importante
¥ Muito importante

Figura 14Significado da infraestrutura
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O congestionamento da operagéo de contentores no porto de Nacala

O autor procurou saber sobre o0 congestionamento da operacdo de carregamento ou
descarregamento de contentores, pelo que, 60% dos inquiridos responderam que esta alto,
30% consideram médio, 10% responderam que esta bom. Portanto, estas respostas deixam
claro que o congestionamento nesta operacdo € médio, com tendéncias a ser agravante quando
olhamos para o total dos que responderam mal e muito mal que fica em 31%, como ilustra o

gréfico abaixo:

B Baixo
B Médio
Alto

Figura 15Congestionamento de Operacdes de Contentores

< A natureza do congestionamento no porto actualmente

Sobre a frequéncia do congestionamento no porto de Nacala, os inquiridos deram as seguintes
respostas: 11% disseram que o congestionamento acontece ocasionalmente, 25% responderam
gue acontece as vezes, 56% consideram o0 congestionamento algo frequente e 8%
responderam que o congestionamento acontece quase sempre. Estas constatagOes indicam que

0 congestionamento naquele porto € frequente, como se pode ver no grafico 14:

Graéfico 15: Natureza do congestionamento no Porto de Nacala
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m As vezes
® Frequentemente

m Quase sempre

Figura 16Natureza do congestionamento no Porto de Nacala

« A melhoria das infraestruturas ajudou a minimizar o problema de

congestionamento no porto de Nacala

O autor procurou saber sobre a relacdo entre a melhoria na infraestrutura e a minimizagdo do
congestionamento, pelo que, 90% dos inquiridos responderam sim e 10% deram resposta
negativa. Estes resultados indicam que existe uma relagdo entre a melhoria das infraestruturas
no porto de Nacala e a minimizagcdo do congestionamento, como foi ilustrado no gréafico

abaixo:

Grafico 16: Melhorar as Infraestruturas para minimizar o congestionamento

H Sim

ENao

Figura 17Melhorar as Infraestruturas para
minimizar o congestionamento

7
L X4
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% Tempo de permanéncia transacional no porto Nacala

O autor procurou saber sobre o tempo de permanéncia transacional no Porto de Nacala, uma
vez que, pode causar o congestionamento dos navios. Dos 50 respondentes, 30% dos
respondentes avaliam o tempo de permanéncia transacional como lento, 50% dos
respondentes avaliam em médio, 20% dos respondentes avaliam o tempo de permanéncia
transacional como rapido. Como podemos ver, a descoberta revela que o tempo de
permanéncia transacional, que é o tempo total necessario para concluir os processos de
liberacdo, é médio, com tendéncias a ser lento, o que pode ser visto como um dos factores que

causa congestionamento no bergco, como mostra o grafico:

Graéfico 17: Tempo de permanéncia transacional no porto Nacala

Lento
B Médio

m Rapido

Figura 18Tempo de permanéncia transacional no
porto Nacala

¢+ Tempo de permanéncia discricionario no porto de Nacala

Sendo o Tempo de permanéncia discricionario dependente da decisdo de uma autoridade
competente, em que ha liberdade de escolha: acto administrativo discricionario, o estudo
procurou saber o tempo de permanéncia discricionario atual no Porto de Nacala. Portanto,
60% dos inquiridos consideram o tempo de permanéncia discricionario actual como alto, 20%
dos inquiridos classificam como moderado, 20% dos inquiridos optaram por baixo. Os
resultados, portanto, mostram que o atual tempo de permanéncia discricionario, que € a
decisdo baseada em permitir que a carga permanega mais tempo no porto, é alto. Como foi

ilustrado no gréafico abaixo:
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Baixo
20%

Moderado

20%

H Baixo
®m Moderado

Alto

Figura 19Tempo de permanéncia discricionario no
porto de Nacala

4.6 sobre as hipoteses levantadas
No acto da elaboracdo do projecto que deu inicio a este estudo foram criadas duas (2)
hip6teses que abririam o caminho para a resposta da pergunta de partida. Apds a analise dos

dados, temos o seguinte:

Foi validada a primeira hipotese, segundo a qual, o porto de Nacala possui infraestrutura
modernizada e a questdo burocratica no que concerne ao tramite de documentos € flexivel o
facilita a entreda e saida de Navios, como se pode ver no grafico 16, onde, 0 autor procurou
saber sobre a relacdo entre a melhoria na infraestrutura e a minimizacéo do congestionamento,
pelo que, 90% dos inquiridos responderam sim e 10% deram resposta negativa. Estes
resultados indicam que existe uma relacdo entre a melhoria das infraestruturas no porto de
Nacala e a minimizagdo do congestionamento, e os trabalhos de modernizagdo do porto
tendem a trazer resultados positivos no que concerne ao descongestionamento dos navios no

cais, apesar da necessidade de mais investimentos.

Com estes resultados, nao foi validada a segunda hipotese, segundo a qual, porto de Nacala
ndo possui infraestrutura modernizada e ha morosidade na tramitagdo dos documentos o que

causa congestionamento de navios no berco, apesar da morosidade em algumas operacdes.
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CAPITULO V: CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

Neste ultimo capitulo, o autor apresenta as respectivas conclusdes e recomendagdes em torno
dos factores que influenciam o congestionamento de navios no berco do porto de Nacala,

tendo em conta a pergunta de partida e objectivos tracado, como segue:

5.1. Conclusoes

Apobs realizado o estudo, onde o autor recorreu ao campo para recolha de dados e fez reviséo
da literatura para o enriquecimento do trabalho, passamos a apresentar as conclusbes de

acordo com os objectivos estabelecidos:

O estudo analisou os factores que causam congestionamento de navios no berco do porto de
Nacala no periodo de 2019 a 2021, tendo se concluido que: os factores que causam o
congestionamento sdo oriundos, primeiro nos processos burocraticos, onde, regista-se
morosidade na obtencdo dos documentos para aprovacdo do carregamento ou
descarregamento dos contentores, sendo que, a JUE foi criada para flexibilizar este processo,
mas a realidade mostra que o sistema é eficiente, porém, ndo resolveu o problema de
morosidade na tramitacdo dos documentos necessarios para a operacdo em referéncia.
Segundo, o congestionamento no berco do porto de Nacala é causado por questbes
operacionais, como € o caso da inefiéncia na operacdo dos guindastres, seja 0s existentes no
porto bem como os dos navios, o que faz com que haja morosidade no carregamento ou
descarregamento dos contentores. Apesar destas constatacdes, vale salientar que o porto de
Nacala tem vindo a melhorar seus servicos na medida em que hd um notavel e avancado

investimento na infraestrutura e nas tecnologias que facilitam o manuseio dos contentores.

No que concerne as operacOes de embarque e desembarque de cargas no porto de Nacala, 0s
resultados mostraram que a movimentacdo dos contentores ¢ moderada (gréfico 4), porém,
sobre a eficiéncia do terminal de carga geral, sendo usada a entrada e saida de contentores
como um dos indicadores, 70% dos inquiridos responderam que é eficiente, 10% muito
eficiente e e apenas 20% disseram que é ineficiente. Portanto, um total de 89% concordam
gue a entrada e saida de contentores seja um indicador de eficiéncia (grafico 3).
Sobre 0s processos burocraticos na tramitacdo de documentos no porto de Nacala, a JUE &
uma ferramenta concebida e implementada para a flexibilizagdo da partilha dos documentos,
entre as entidades portuarias, porém, constatamos que ela tem sido eficiente, sendo que, 50%
dos respondentes optaram por muito eficiente, 30% eficiente e 20% pouco eficiente, fazendo
com que a patilha de informagao ndo seja morosa, como mostra o grafico 12.
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As principais causas do congestionamento de navios no berco do porto de Nacala, de acordo
com os resultados obtidos, sdo: tempo de permanéncia transacional no porto Nacala - que é 0
tempo total necessario para concluir os processos de liberacéo, € médio, com tendéncias a ser
lento, 0 que pode ser visto como um dos factores que causa congestionamento no berco, como
mostra o grafico 17. Além disso, o tempo de permanéncia discricionario no porto de Nacala,
em que hé liberdade de escolha: acto administrativo discricionario, onde se toma a decisdo de
permitir que a carga permaneca mais tempo no porto, € alto, como ilustrou o grafico 18.
Porém, as melhorias feitas nas infraestruturas do porto de Nacala e a actualizacdo das
Tecnologias usadas nas operacdes portudrias, em geral, tendem a pontencializar os servicos
portuarios, como mostrou o gréfico 16.

5.2 Recomendac0es

O porto de Nacala é um dos principais intervenientes na entrada e saida de mercadorias, seja
para 0 mercado local ou para paises do hinterland, como é o caso de Malaui, por isso, a
melhoria das operacdes é de extrema importancia, e existem projectos em curso para este fim.

Sendo assim, 0s gestores poderiam:

% N&o sO investir em infraestrutura, mas também na melhoria das habilidades dos
coladores. Porque a morosidade registada nos processos de carregamento e
descarregamento dos navios, que consequentemente causam 0 congestionamento,

pode estar ligado com a ineficiencia dos proprios colaboradores.

+« Para futuros estudos, poderia se estudar os ganhos que o porto teve apds a
modernizacdo de modo a serem discutidos dados sobre o aumento da produtividade ou
competividade, em relagdo aos outros portos nacionais ou regionais. Sobre tudo, se tal

modernizacdo ajudou a descongestionar o bergo, sendo este um problema pretinente.
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