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RESUMO

A governagdo do porto de Bissau reflete exatamente os desafios estruturais e institucionais da
Guiné Bissau, assim como as oportunidades de integragio regional na Africa Ocidental. A nivel
nacional, a Administragdo dos Portos da Guiné-Bissau (APGB-ECP) tem passado por reformas
infraestruturais e institucionais que tém procurado modernizar o porto, melhorar a eficiéncia
operacional e reduzir a burocracia, ainda que persistam fragilidades. O porto desempenha um
papel central na economia nacional, sobretudo na exportagdo da castanha de caju, principal
produto de exportagdo do pais, além do pescado e de outras mercadorias agricolas. No plano
regional, a governacdo do porto deve estar alinhada com os compromissos da Comunidade
Econdmica dos Estados da Africa Ocidental (CEDEAO) e da Unido Econdémica e Monetaria
do Oeste Africano (UEMOA), que privilegiam a modernizag¢ao de infraestruturas, a criagdo de
corredores logisticos e a harmonizag¢do normativa para facilitar a circulacdo de bens e servigos.
Em termos estratégicos, a sustentabilidade da governacdo do porto exige uma maior
transparéncia administrativa, investimentos coordenados em infraestruturas, a adoc¢do de

padrdes internacionais de seguranca e de digitalizacdo, bem como parcerias estratégicas.

Palavras chave: Guiné-Bissau, Porto de Bissau, Governa¢ao Portuaria, Portos Maritimos.






ABSTRACT

The governance of the port of Bissau accurately reflects Guinea-Bissau's structural and
institutional challenges, as well as the opportunities for regional integration in West Africa. At
the national level, the Guinea-Bissau Port Authority (APGB-ECP) has undergone
infrastructural and institutional reforms that have sought to modernize the port, improve
operational efficiency, and reduce bureaucracy, although weaknesses remain. The port plays a
central role in the national economy, particularly in the export of cashew nuts, the country's
main export product, in addition to fish and other agricultural goods. At the regional level, port
governance must be aligned with the commitments of the Economic Community of West
African States (ECOWAS) and the West African Economic and Monetary Union (UEMOA),
which prioritize infrastructure modernization, the creation of logistics corridors, and regulatory
harmonization to facilitate the movement of goods and services. In strategic terms, the
sustainability of port governance requires greater administrative transparency, coordinated
investments in infrastructure, the adoption of international safety and digitization standards,

and strategic partnerships.

Keywords: Guinea-Bissau, Port of Bissau, Port Governance, Seaports.
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INTRODUCAO

A governagdo portudria desempenha um papel crucial no desenvolvimento econdmico e na
integracdo regional, especialmente em paises cuja economia depende significativamente do
comércio maritimo. O porto de Bissau, principal infraestrutura portuaria da Guiné-Bissau, ¢ um
elemento estratégico para a circulagdo de mercadorias € um motor essencial para a economia
nacional. No entanto, a sua gestdo enfrenta desafios relacionados a infraestrutura, a eficiéncia
operacional, a burocracia e & concorréncia com os portos vizinhos na Africa Ocidental. A
escolha do tema Governagdo do Porto de Bissau: Dindmicas Nacionais e Regionais justifica-se
pela sua relevancia econdmica, estratégica e cientifica, buscando oferecer uma analise

aprofundada da gestao do porto e as suas interagdes no contexto regional.

Esta tese procura analisar a governacdo do Porto de Bissau, considerando as dindmicas
nacionais e regionais que influenciam na sua eficiéncia e competitividade. Serdo examinadas
as politicas de gestdo portudria, os investimentos em infraestruturas, a articulagdo com os atores
locais e internacionais, bem como o impacto das reformas institucionais na moderniza¢do do
setor. Além disso, a pesquisa avalia como a integracdo econdémica regional e a concorréncia
com os portos vizinhos afetam as operagdes e o desempenho do porto. Ao compreender os
desafios e as oportunidades da governagdo do Porto de Bissau, esta investigacdo pretende
contribuir para o debate sobre a modernizagio e a eficiéncia portuaria no contexto da Africa

Ocidental, fornecendo recomendagdes para uma gestao mais sustentavel.

Definicao do Problema

Apesar da sua localizagdo estratégica na costa atlantica da Africa Ocidental, o porto de Bissau
enfrenta sérias limitagcdes que comprometem o seu funcionamento eficiente e a sua contribui¢ao
para o desenvolvimento econdémico da Guiné-Bissau. O principal problema reside na fraca
governacao marcada por uma gestdo ineficaz, pela auséncia de politicas ptblicas consistentes,
pelas infraestruturas degradadas e pela falta de articulacdo entre os atores envolvidos. Estes
fatores tém dificultado a modernizagdo do porto, reduzindo a sua competitividade regional e

limitando a sua capacidade de atrair investimentos e do comércio internacional.



Pergunta de Partida

De que modo as fragilidades na governagdo do porto de Bissau tém impactado com a sua

eficiéncia operacional, a sua competitividade regional e o seu potencial de contribui¢do para o

desenvolvimento econémico da Guiné-Bissau?

Objetivo Geral

Analisar os principais desafios da governagdo do porto de Bissau, avaliando seu impacto sobre

o desempenho portudrio e propondo estratégias de melhoria que favorecam a sua modernizacao,

a sua integracdo e a sua contribui¢do para o crescimento economico da Guiné-Bissau.

Objetivos especificos

(1)

(i)

(iii)

(iv)

Identificar os principais entraves institucionais e operacionais que afetam a
governacao do porto de Bissau;

Avaliar o impacto da gestdo portudria na eficiéncia logistica e no desempenho
econdémico do porto;

Analisar politicas publicas e modelos de governacgao portudria adotados em
paises da regido, como o Senegal e a Gambia;

Propor estratégias de melhoria na governagao do porto de Bissau, com base

nas boas praticas regionais e internacionais.

Hipoteses de Pesquisa

(1)

(i)

(iii)

A deficiéncia na estrutura de governagdo do porto de Bissau pode
comprometer diretamente a sua eficiéncia operacional e a sua atratividade
comercial.

A auséncia de politicas publicas solidas e de coordenacao institucional pode
impedir o desenvolvimento sustentavel e competitivo do porto.

Os modelos de gestao adotados pelos outros portos africanos vizinhos, como
o de Dakar e o de Banjul, podem ser adaptados com sucesso a realidade de

Bissau e torna-lo mais competitivo.



Metodologia

A metodologia que mais se coaduna com o nosso objeto em estudo ¢ a qualitativa numa vertente
interpretativa e exploratéria (Yin, 2003). Tal justifica-se por ser um tema atual, pouco explorado
na Guiné-Bissau, por existir relativamente pouca literatura académica sobre o problema em
estudo no contexto guineense e pretendemos, fundamentalmente, conhecer e analisar as
diferentes perspetivas do porto de Bissau. De acordo com Yin (2003), o estudo de caso
corresponde a uma pesquisa empirica que investiga um fenomeno contemporaneo dentro do
seu contexto na vida real, principalmente quando as fronteiras entre o fendmeno e o seu
contexto nao sdo totalmente evidentes, tal como € o caso deste. Conforme Zainal (2007), o
estudo de caso permite aos autores uma investigacdo minuciosa, resultante do contacto direto
com determinado contexto, e que ¢ muitas vezes aplicada em pequenas areas geograficas ou a

um numero limitado de individuos e/ou topicos estudados.

A investigacdo desenvolvida iniciou-se com a revisdo da literatura relevante na area da
gestdo e da governagdo portuaria. Em segundo lugar, recolheu-se, numa primeira etapa,
informagdo secundaria sobre a problematica do porto de Bissau e de seguida foram realizadas
entrevistas semiestruturadas a atores determinantes do sistema portudrio guineense. Este tipo
de entrevista pode ser definida como uma simples conversa em que sabemos o que pretendemos
descobrir, mas hé liberdade para uma alternancia das tematicas na conversa (Fylon, 2005).
Regra geral, a entrevista semiestruturada consiste num conjunto de questoes de resposta aberta,
previamente preparadas, que se complementam com outras questdes que possam emergir do
didlogo entre o entrevistador e o(s) entrevistado(s) (DiCicco-Bloom & Crabtree, 2006).
Posteriormente, procedeu-se a andlise da informacdo recolhida tendo em conta a literatura
revista e finalmente retiraram-se conclusoes, de forma a explorar o mais possivel a problematica

em questao.

Contexto da pesquisa

A Guiné-Bissau é um pais situado na costa ocidental de Africa, limitado a norte pela Republica
do Senegal, a sul e a leste pela Reptblica da Guiné-Conacri e a oeste pelo Oceano Atlantico.
Possui uma superficie de 36 125 km? e tem uma populagio estimada em cerca de 2 milhdes de
habitantes, distribuida em diferentes grupos étnicos e linguisticos (INE, 2009). A capital,
Bissau, ¢ o principal centro politico, econdmico e logistico do pais. A Guiné-Bissau ¢ composta

por uma parte continental e um arquipélago formado pelas ilhas Bijagos, considerado reserva



da biosfera pela Organizacdo das Nacdes Unidas para a Educagdo, a Ciéncia e a Cultura
(UNESCO). Administrativamente, o pais esta ¢ dividido em oito regides (Bafata, Biombo,
Bolama/Bijagos, Cacheu, Gabu, Oio, Quinara, Tombali) ¢ um setor autonomo (Bissau). O
sistema portudrio ¢ composto por um porto principal e varios pequenos portos e cais fluviais
que atendem as diferentes regides do pais. A sua gestdo € centralizada na Administra¢do dos
Portos da Guiné-Bissau, que ¢ responsavel pela exploragdo, manutengdo e desenvolvimento da
infraestrutura portuaria (APGB, 2024). A presente investigacao incide justamente sobre este

porto principal.

Relativamente a organizagdo, a dissertacdo esta estruturada em quatro capitulos
independentemente da Introdugdo e da Conclusdo. O primeiro capitulo fala da revisdo da
literatura, abordando aspetos como: (i) conceito, origem e evolugdo dos portos; (ii) importancia
dos portos; (iii) sistemas e operacdes portudrias; (iv) geracdes portudrias; e (v) modelos de
governanga portudria. O segundo capitulo trata da abordagem da organizagdo e da gestao
portuaria, incluindo os seguintes aspetos: (i) modelos de gestdo e de reforma portudria;
(i1) eficiéncia portuaria e os seus principais indicadores; (iii) os atores portuarios e a func¢ao dos
portos; (iv) green ports; e (v) tipos e motivagdes subjacentes as concessoes. O terceiro capitulo
espelha a apresentacao do estudo de caso, discutindo aspetos como: (i) o panorama nacional do
porto de Bissau; (ii), o enquadramento legal e institucional da APGB; e o Gltimo capitulo trata

da nalise SWOT e a apresentagao e a analise dos dados.



CAPITULO 1

Revisio da Literatura

A revisao da literatura constitui uma etapa fundamental em qualquer investigacao cientifica,
pois permite identificar, analisar e sistematizar o conhecimento ja produzido sobre o tema em
estudo. No ambito da gestao e da organizagdo portuaria, a literatura existente abrange desde os
modelos cléassicos de governanga e de eficiéncia operacional até as analises recentes sobre
competitividade, parcerias publico-privadas e moderniza¢ao de infraestruturas. Este capitulo
tem como objetivo apresentar as principais contribui¢des tedricas e empiricas relevantes para a
compreensdo da problemadtica em andlise, destacando conceitos, abordagens e experiéncias

aplicadas em diferentes contextos.

1.1. Portos Maritimos: Origem, Evolucio e Conceitos

Nos primérdios, os portos eram simples locais de desembarque na margem do rio, o mais
proximo possivel de um povoado, onde as embarcagdes de baixo calado da época acostavam e
carregavam ou descarregavam as suas mercadorias. O movimento de carga dentro e fora das
embarcagdes era manual e os bens eram transportados de um lado para o outro ao longo de
trilhos sobre pastagens e florestas. Com o passar do tempo, o comércio tornou-se mais
internacional, animais de carga comuns eram usados. Mais tarde veio o transporte sobre rodas,
primeiro com propulsdo manual, depois com tracdo animal e, finalmente, mecanica. A cada

desenvolvimento surgiram superficies melhores e mais solidas para viajar (Nettle, 1988, p. 3).

Esta evolugdo produziu gradualmente uma rede viaria entre o local de desembarque e os
centros habitacionais mais proéximos e, a medida que aumentava a procura pelas mercadorias
transportadas, esta rede ia-se alargando. Havia, portanto, um segundo fator, a necessidade de
facilitar a comunicagao de superficie no interior e, claro, a necessidade de mao de obra para
carregar, descarregar e transportar a mercadoria. Consequentemente, a este desenvolvimento
do lado de terra, veio a demanda de mais e maiores navios, € a necessidade de mais espaco de
cais para recebé-los. Entdo, o que era apenas um local de desembarque transformou-se num
porto. Em alguns casos, os locais originais nao forneciam abrigo ou profundidade de agua
suficiente para os navios maiores e o porto foi transferido para um local mais adequado. Entao
mais um fator a ter em conta, a necessidade do desenvolvimento para atender os navios (Nettle,

1988, p. 3).



Para Alfredini e Arasaki (2014), a defini¢do de porto ¢ inerente a abrigo, cuja funcdo
principal ¢ a protecdo da embarcacdo com facil acesso a costa. A profundidade e a
acessibilidade sdo consideradas de acordo com as dimensdes das embarcagdes para os canais
de acesso, bacias portudrias, capacidade nos bercos e area de retroporto, que € referente a regiao
terrestre necessdria para as atividades no terminal. Para a utilizacdo do modal terrestre e
aquaviario, ¢ imprescindivel que o porto seja dotado de acessos para os diferentes meios de
transporte, devido as diferentes formas de circulagdo das cargas e das pessoas. Em contraponto

e segundo Rojas (2014, p. 24),

o porto ¢ uma area abrigada das ondas e das correntes maritimas e fica localizada, na
maioria das vezes, a beira de um oceano, lago ou rio, destinada ao atracamento de
barcos e de navios. O porto ¢ um local para transbordo de mercadorias e produtos de
varios tipos, destacando-se: granéis solidos e liquidos; bens de capital; e contéineres.
Este transbordo pode ser de um navio para outro; de um trem para um navio; de um
caminhdo para um navio; e vice-versa. E, portanto, uma estrutura intermodal por
exceléncia.

Em 2001, a Comissdao Econdmica para a Europa das Na¢des Unidas confirmou a ideia deste
autor, definindo o porto como “um local com instalagdes para os navios mercantes atracarem e
para carregar ou descarregar mercadorias ou passageiros de ou para navios de mar”. Contudo,
uma defini¢do mais completa e académica descreveria um porto maritimo como um centro
logistico e industrial de natureza maritima que desempenha um papel ativo no sistema global
dos transportes e que se caracteriza por um agrupamento espacial funcional de atividades que
estdo direta e indiretamente envolvidas em transportes e processos de informagdo sem

descontinuidades nas cadeias de producao (Monteiro, 2022, pp. 7-8).

1.2. A Importancia dos Portos

Segundo Monteiro (2002), tal como num filme policial antigo, pode pensar-se nos portos como
uma curiosidade histérica com armazéns esconsos, cais esburacados, operacdes arcaicas, €
permanentemente cobertos por uma névoa espessa. Nada mais enganador: o sucesso da
economia global de hoje depende do transporte maritimo e, por consequéncia, de portos
modernos e eficientes. Por conseguinte, Merk e OECD (2014) defendem que a eficiéncia dos
portos influencia diretamente a forma como estes impactam a economia, pois quanto maior for
a eficiéncia dos processos desenvolvidos maior serd o valor acrescentado que irdo criar, através
da reducao de custos de transacgao e da cria¢ao de clusters de inovagao e desenvolvimento. Os
portos sdo extremamente importantes para a economia global, sendo responsaveis por

movimentar cerca de 70% do comércio internacional de mercadorias em valor e ainda mais em



peso. Existem industrias que dependem quase exclusivamente dos portos nas suas cadeias
logisticas, tais como a industria energética (petréleo, carvao, gas natural, ferro, cobre, aluminio)

e a cerealifera (Monteiro, 2022).

Para além dos paises e regides insulares onde os portos s3o uma necessidade vital, também
os grandes paises dependem dos portos para garantir o dinamismo das suas economias. Sem
portos, por exemplo, o Brasil e a Argentina ndo poderiam exportar a carne € 0s cereais que
alimentam a China e a Europa. Os paises do Médio Oriente ndo poderiam exportar o petroleo
que alimentam os motores de combustao e a jato em quase todo o mundo e a Alemanha, o Japao
e a Coreia do Sul ndo poderiam exportar os milhdes de automdveis que mantém o superavit das
suas balangas comerciais. Os Estados Unidos da América nao beneficiariam das importagdes
baratas da China e a sua frota ndo poderia garantir a pax americana e manter livres as principais
rotas maritimas mundiais. Em resumo, sem portos, o mundo seria um local bem mais pobre,

perigoso e desigual (Monteiro, 2022, p. 14).

Segundo Ferrari et al. (2010), os portos podem ter quatro tipos de impactos na economia:
(1) direto; (i1) indireto; (iii) induzido; e (iv) catalitico. O impacto direto corresponde ao emprego
e as receitas diretas que sdo geradas pela construgdo e pela operagdo do porto. O impacto
indireto refere-se ao emprego e as receitas geradas pela cadeia de fornecedores de bens e
servicos. Por sua vez, as receitas geradas pelos gastos resultantes dos empregos criados pelo
impacto direto e indireto correspondem ao impacto induzido. Por fim, o impacto catalitico
ocorre quando se verifica a existéncia de receitas e empregos gerados devido ao papel que os
portos desempenham enquanto impulsionadores de crescimento e produtividade e,

consequentemente, como fatores de atragdo para a criag¢do e a instalagdo de novas empresas.

1.3. Sistema e Operacoes Portuarias

Robles (2016) entende o sistema portudrio como a integracdo de trés subsistemas, sendo eles

(1) o acesso terrestre; (i1) a infraestrutura e a superestrutura; e (iii) o acesso maritimo.

Ja para Rosa (2006), o sistema portuario pode ser fragmentado em trés subsistemas que devem
relacionar-se de forma harmoniosa para o seu bom funcionamento, sendo eles: a drea maritima;
a area terrestre; e a area de recebimento e expedi¢do de carga. Cada uma delas sera destacada

de seguida.

A érea maritima (acesso maritimo), segundo Peixoto (2011), ¢ o subsistema que concerne

as circunstancias de navegabilidade e de manobras das embarcagdes, seja para atracar ou



desatracar, ao passo que Rosa (2006) a define como a area compreendida pela parte molhada
do porto, cuja finalidade € receber os navios e conduzi-los até a estrutura de atracacdo. Este
autor entende que a drea maritima € a juncao de subareas como: a de sinalizagdo nautica; a de

fundeio; a de acesso; e a de atracacao.

A subérea de sinalizagdo ndutica “é o conjunto de sinais nduticos visuais, fixos ou
flutuantes, externos a embarcacao, especificamente estabelecidos com o proposito de garantir

uma navegacao segura € econdémica nas vias navegaveis” (Rosa, 2006).

A subdrea de fundeio, Rosa (2006) caracteriza-a como a regido distanciada das éareas de
atracacdo, identificadas nas cartas nauticas pelo simbolo de uma ancora, onde as embarcagdes

permanecem ancoradas enquanto ndo possuem permissao para atracar.

A subarea de acesso, de acordo com Rosa (2006), caracteriza-se por ser a area de ligagdo

do fundeio com a area de atracacao do porto.

A subarea de atracagdo, para Rosa (2006), ¢ o lugar onde as embarcacdes sdo de facto
amarradas para que possam proceder com as operagdes de carregamento ou descarregamento,

funcionando como o elemento de transito entre a navegacao e as operagdes portudrias.

A area terrestre, o subsistema de acesso terrestre, ¢ a parte que integra o porto ao modal
terrestre, seja ele rodovirio ou ferroviario, como menciona (Peixoto, 2011). E a regido onde se
localiza a infraestrutura portuaria, caracterizada pela composic¢ao dos ativos fixos sobre quais €
feita a movimentacao das cargas das embarcagdes com os modais terrestres, tal como aponta

(Lacerda, 2005).

Ainda segundo Lacerda (2005, p. 300),

a infraestrutura terrestre permite o transporte de bens entre os navios e os limites da
area do porto, por meio ndo s6 de vias ferroviarias e rodoviarias, dutos e correias
transportadoras, mas também dos patios dos terminais de embarque e de
desembarque de cargas e de passageiros e dos patios das areas de armazenagem.

Rosa (2006) entende que € a area que abrange toda a parte portudria ndo relacionada com a

parte hidrovidria, estando mais direcionada com a movimentagdo e armazenagem de cargas.

A érea de recebimento e expedi¢do de carga, de acordo com Rosa (2006, p. 66), ¢ a area
que “tem por funcdo ordenar o fluxo de chegada e saida de veiculos no porto”. Também ¢ nesta
area, como indica o autor, que ¢ feita a pesagem de todas as cargas que entram e saem da regiao

portudria.



As operagoes portuarias podem ser classificadas de diversas maneiras. Um exemplo ¢ como
esta disposto no Manual do Trabalho Portudrio e Ementario, no qual a “operagao portuéria ¢ a
movimentagao de mercadorias dentro do porto organizado, realizada por operadores portuarios”

(Rosa, 2006).

Por sua vez, para Figueiredo (2001), a operacdo portuaria pode ser subdividida em duas: a
operagdo principal, que caracteriza a movimentagao da mercadoria em si, seja carga, descarga,
armazenagem e liberagdo pelo 6rgao alfandegario responsavel; e as operagdes complementares,
que sdo aquelas que permitem a movimentagdo da mercadoria, como sdo os casos da
identificacdo da carga, do despacho aduaneiro, entre outros. De acordo com a UNCTAD (1973),

a operagdo portudria pode ser subdividida em dois ciclos: o ciclo de carga e o ciclo do veiculo.

Para Silva (2010), o ciclo da carga pode ser entendido como o procedimento que ocorre
com a mercadoria desde sua movimentacdo do navio para os patios € armazéns até ao
procedimento de expedicao pelo transporte terrestre. O ciclo € composto pelas movimentagdes

verticais e/ou horizontais, pela armazenagem e pela expedi¢ao por modal terrestre.

A movimentacdo vertical, nas palavras de Silva (2010), constitui-se na operacdo de
manuseio da carga entre a embarcacdo e o cais, somando-se as operacdes de bordo, a
estivagem/desestivagem e a carga/descarga. Ainda de acordo com a autora, a movimentacao
horizontal consiste na operagao de manejo da carga na area do cais, além do seu transporte da

area do cais para as areas de armazenamento.

A UNCTAD (1973), por sua vez, salienta que o ciclo do veiculo inicia-se no momento em
que ¢ feita a requisi¢do de transferéncia da carga da embarcacdo para o modal terrestre, ou o
contrario, do modal terrestre para a embarcagao, findando no momento em que o veiculo recebe

autorizag¢ao para sair do porto.

Em retrato semelhante, Goes Filho (2008, apud Spiegel et al., 2011) destaca que a operacao
de movimentagdo da carga na operacdo portuaria pode desenrolar-se em duas etapas distintas.
Conforme a figura a seguir, o ciclo um caracteriza a carga/descarga da embarcagdo e o ciclo

dois 0 armazenamento e a expedi¢ao da carga do armazém.



Figura 0-1 — Ciclo da Operagéo Portuaria
Fonte: Goes Filho (2008, apud Spiegel et al, 2011)

Por meio da figura € possivel perceber todo o ciclo do veiculo saindo da embarcagdo para
o caminhao, ou vice-versa, ¢ o ciclo da carga, sendo o subciclo 1.1 a movimentagdo vertical da
mercadoria. Por sua vez, o subciclo 1.2 representa a movimentagdo horizontal da carga e sua
ida para os armazéns, e, finalmente, o ciclo 2, momento em que ¢ feita a expedi¢ao por modal
terrestre. Cabe ressaltar, como ainda destaca Goes Filho (2008, apud Spiegel et al, 2011), que
as operacdes portuarias possuem como objetivo priorizar a carga ¢ a descarga de embarcagdes
no menor espaco de tempo possivel, ou seja, busca atender o ciclo 1 da figura acima com seu
melhor desempenho. Porém, o autor ainda destaca que o desempenho tanto do ciclo 1 como do
ciclo 2 devem corresponder-se em médio prazo, pois corre-se o risco de haver aglomeracao
inadequada de carga, seja no navio ou nos armazéns, devendo os dois ciclos estar em sintonia,

seguindo o principio do melhor desempenho das operagoes.

1.4. Geracoes Portuarias

De acordo com UNCTAD (2002 apud Silva Cardoso, 2013, pp. 31-32), existem trés geragdes
de portos que sdo determinadas pelo desenvolvimento das politicas e das estratégias portuarias,

pelas diferengas das atividades portudrias e pelo nivel de expansao e de integragao.

Os portos de primeira geragdo podem ser observados até 1960, altura em que desenvolviam
simplesmente a atividade de interface entre os sistemas de transporte em terra € no mar. As
principais atividades desenvolvidas nos portos eram as de movimenta¢ao e armazenamento de
cargas. Nesse sentido, os investimentos portudrios concentravam-se basicamente nestas

atividades (UNCTAD, 2002 apud Silva Cardoso, 2013, pp. 31-32).

Os portos de segunda geracdo compreendem-se entre 1960 e 1980, sendo caracterizados

pelo trabalho em conjunto entre as entidades governamentais e a autoridade portudria. As
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atividades desenvolvidas por estes portos foram expandidas para além das tradicionais,
incluindo a embalagem, a etiquetagem e a distribuicdo fisica das cargas. Toda uma série de
empreendimentos também era realizada dentro do porto e na sua area de influéncia. Em relagao
a primeira geracao, a segunda geracao de portos proporcionou a aproximagao entre os agentes
economicos do setor, o que pode ser considerado como o inicio da gestdo visando o consumidor
dos servigos portuarios. No entanto, no que concerne ao relacionamento de longo prazo com os
consumidores, os portos ainda demonstravam uma atitude passiva (UNCTAD, 2002, apud Silva

Cardoso, 2013, pp. 31-32).

Os portos da terceira geracdo tiveram inicio na década de 1980, com o rapido
desenvolvimento do transporte de contentores e o surgimento do novo sistema de transporte
intermodal, em que as atividades de producdo e de transporte passaram a formar uma cadeia
internacional e as atividades portuarias passaram a incluir servigos logisticos e de distribuigao.
As autoridades portuarias passaram a focar na eficiéncia portudria. Nesta geracdo, as
necessidades dos consumidores passaram a ser analisadas detalhadamente e as atividades
comerciais e de marketing foram bastante expandidas, tornando-se importante a protecdo e

seguran¢a do meio ambiente (UNCTAD, 2002, apud Silva Cardoso, 2013, pp. 31-32).
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Tabela 0-1 — Principais Caracteristicas das Diferentes Geragdes Portudrias

1" Geragio 2* Geragio 3" Geracio
Periodo Ate 1960 Entre 1960 a 1980 Apas 1980
Tipo de Cargas Cargas convencionais Cargas convencionais Cargas a grancl ¢
(gerais) (gerais) e a granel contentorizadas
Posiciio do Ponto de interface Expansio do transporte ¢ Era Industrial. Base de
desenvolvimento conservador entre os centro de produgio conexiio do transporte na
portusirio e a sistemas de transporte na cadeia do comércio
estratégia de terra € no mar internacional
desenvolvimento
Extensiio das (1) Movimentacio ¢ 1+ (Ly+{2y+
atividades armazenamento de cargas; (2) Modificagio do tipo (3) Informaggio sobre a
Assisténcia & navegaglo de carga (distribuigdo ¢ carga; distribuigio;
processamento), relagio | atividades logisticas (criagio
entre o setor industrial e de terminais e centros de
as embarcagdes, aumento distribuigio)
das drcas portudrias
Formagiio - Atuagdo dos agentes no - Estreitamento da - Criagio de um sistema de
estrutural e porto de forma individual; | relagio entre o porto e os cooperagio do porto;
especifica - Relagio mformal entre o e - Cadeias de comércio ¢ de
pOrto ¢ 0s SCUS USUArios; - Inicio da correlagiio transporte centradas no
entre as atividades porto;
L SR T - Relagdes cada vez mais
- Pequena cooperagdo cstreitam entre o porto, a
entre o porto, a comunidade ¢ o governo;
comunidade e o governo. - Expansso da estruturs
portudria.
Produtividade - Invencio da distribuicio - Processamento das - Fluxo de cargas c de
de cargas; cargas; informacgdes;
- Fomecimento individual - Servigos complexos; - Distribuicdo de cargas ¢ de
de servigos simples; - Aumento do valor mnformagio:
- Pequeno valor agregado. agregado. Combinagio de virios
servigos ¢ de distribuicio;
- Alto valor agregado.
Fatores Centrais Trabalho/Capital Capital Tecnologias ¢ Know-how

Fonte: Adaptado de UNCTAD (2002)

1.5. Conceitos e Modelos de Governanc¢a Portuaria

Desde a década de 1980, muitos governos transferiram a responsabilidade pelas industrias de
apoio ao transporte do setor publico para o privado. Por exemplo, os governos privatizaram
portos no Reino Unido (Thomas, 1994; Baird, 1995), licitaram concessdes para a gestdo de
instalacdes (Kent & Hochstein, 1998) ou transferiram a gestao de portos e terminais para outros
departamentos governamentais. Em alguns casos, os arranjos de transferéncia foram unicos. No
Canada, por exemplo, foi implementada uma abordagem tripla que manteve a propriedade dos

maiores portos retida pelo governo dentro de agéncias sem direito de regresso, mas
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comercializou a sua gestdo. Ao mesmo tempo, se ndo fossem transferidos para um governo
regional ou municipal, os portos com foco regional ou local eram privatizados e os portos
remotos eram mantidos para que a sua propriedade e a sua exploragdo se mantivessem no
interesse publico. Entretanto, nos EUA nao houve qualquer transferéncia evidente de
propriedade, gestdo ou controlo, existindo uma variedade substancial nos arranjos institucionais
para a governanca dos portos. Assim, ¢ importante compreendermos o que significa o termo

governanga.

Governanga ¢ frequentemente confundida com governo. Ela pode ser imposta por governos
ou adotada voluntariamente por grupos de associagdes e ¢ uma no¢ao que pode ser aplicada a
mais do que apenas corporagdes. Embora os principios de governanga sejam aplicéveis a todas
as relacdes entre as empresas € os seus acionistas, eles também podem ser adequadamente
aplicados as relagdes entre os governos e os seus eleitores e contribuintes, entre agéncias
publicas e privadas e as suas partes interessadas, entre organizagdes e aqueles que as
estabelecem para realizar atividades em seu nome. Essa ampla aplicabilidade reflete-se na

definicdao de governanca do Instituto do Banco Mundial (2000):

As tradicdes e instituigdes pelas quais a autoridade em um pais ¢ exercida para o bem
comum. Isso inclui (i) o processo pelo qual aqueles em autoridade sdo selecionados,
(i1) a capacidade do governo de administrar eficazmente seus recursos e implementar
politicas solidas, e (iii) o respeito dos cidaddos e do Estado pelas instituicdes que
governam as intera¢cdes econdmicas e sociais entre eles.

A OCDE define governanga corporativa como o sistema pelo qual as empresas sao dirigidas
e controladas. A estrutura de governanga corporativa especifica a distribui¢do de direitos e
responsabilidades entre os diferentes participantes da corporagdo, como o conselho, os gestores,
0s acionistas e os stakeholders, e define as regras e procedimentos para a tomada de decisdes
sobre assuntos corporativos. Ao fazer isto, também fornece a estrutura por meio da qual os
objetivos corporativos sdo definidos e os meios para alcangd-los e para monitorar o seu

desempenho.

Sternberg (1998, p. 20) fornece uma defini¢do muito mais concisa, segundo a qual a
governanga corporativa constitui “formas de garantir que as acdes, 0s ativos e os agentes
corporativos sejam direcionados para a consecucdo dos objetivos corporativos estabelecidos
pelos acionistas da corporacao”. Ele argumenta que € um erro criticar as corporagdes por nao
atingirem os objetivos das politicas publicas ou por ndo darem maior importancia aos seus
stakeholders, partindo do pressuposto de que a participacdo dos stakeholders proporcionara

uma melhor governanga. Quando uma organizacdo ¢ descentralizada, os stakeholders
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expressam preocupacdes de que os seus interesses ndo serdo mais considerados e que os
interesses da sociedade serdo ignorados na busca por maior eficiéncia e lucro.
Consequentemente, argumenta-se frequentemente que os stakeholders desfrutam de maior

prote¢ao quando uma organizagao € gerida pelo governo.

Portanto, no modelo de propriedade privada, a governanga corporativa € a estrutura, os
papéis e as responsabilidades que fornecem os meios pelos quais a organizagao ¢ gerida como
uma entidade econdmica. com base nos objetivos da corporacdo e existe para atingir os
objetivos do governo, reguladores ou outros stakeholders. No modelo totalmente publico, o
governo ¢ responsavel perante os seus cidadaos, eleitores e contribuintes. Em modelos mistos,
as questdes de governanga tornaram-se confusas; nem sempre fica claro onde residem as

responsabilidades e a prestagao de contas.

O conceito de governanga conta com uma série de acecdes, podendo ser considerado um
padrdo de comportamento do Estado ou de empresas (governanga corporativa) ou a
coordenacdo das transagdes entre empresas pertencentes a uma aglomeragdo empresarial.
Alinhado com esse ultimo entendimento, Hirst (2000) afirma que o conceito de governanga tem
relagdo com as praticas de coordenacdo de atividades através de redes e Arbage (2004)
complementa que na maioria de vezes, a literatura ndo diferencia claramente os conceitos de

governanga e coordenagao.

No caso portudrio, pode-se diferenciar os conceitos de governanga da autoridade portuaria
e governanca portudria, estando o primeiro relacionado com as questdes de governanga
corporativa ¢ o segundo com a governanga do porto como aglomeracao empresarial (De
Langen, 2006), referindo-se as relagcdes entre os atores da cadeia de logistica portuaria e os

mecanismos de coordenacdo usados nessa aglomeracgao (De Langen, 2004).

O conceito de governanca repousa na ideia de que a eficiéncia ndo emerge
espontaneamente, sendo necessario um modelo de governanga para favorecer a referida
eficiéncia, mediante a coordenagdo de atores a das atividades de logistica portudria. Segundo
Geiger (2009), um modelo de governanca deve responder a trés questdes basicas: (i) Quem
governa?; (i1)) Como governa?; e (iii) O que governa? A resposta a estas questdes ¢&,
respetivamente, (1) a estrutura de governanca; (ii) as acdes de governanca; e (ii1) os elementos
de governanga. A estrutura de governanga refere-se ao arcabougo institucional e normativo

existente na aglomeragdo empresarial; as acdes de governanga sdo os mecanismos indutores de

14



coordenagdo; e os elementos de governanga sdo os atores pertencentes a aglomeracao e as

transacdes realizadas entre tais atores.

Além das questdes propostas por Geiger (2009), pode ser estabelecida uma pergunta
anterior, Para que governa?, que se refere aos resultados da governanga associados a referida
eficiéncia da aglomeracdo empresarial, neste caso, da cadeia de logistica portudria. O objetivo
final da governanga portudria ¢ promover a performance da cadeia de logistica portuaria
mediante um determinado modelo adotado quanto a sua forma de operacionalizagdo num

processo de reforma portudria.

Segundo Lee (1973), um modelo ¢ uma representacao simplificada da realidade e apresenta
as caracteristicas mais importantes de uma situagao concreta. Um modelo de governanga pode
ser considerado a partir de duas perspetivas distintas: (i) como uma forma de representacdo de
funcionamento da governan¢a num determinado porto; e (ii) como uma estrutura de referéncia
para a andlise da governanga num determinado porto e para a implementacao de processos de
reforma portudria. Portanto, idealmente, um modelo de governanca portudria deveria atender a
estes dois aspetos, explicando o funcionamento da governanga num determinado porto e

permitindo a sua analise de modo a orientar o referido processo de reforma.

No que pesa a importancia do tema, sdo encontrados na literatura poucos modelos de
governanga portuaria, destacando-se, no entanto, o modelo denominado Matching Framework,
desenvolvido originalmente por Baltazar e Brooks (2006), sendo este modelo aprofundado em

estudos posteriores por Brooks e Cullinane (2006a) e Brooks e Pallis (2008).

Além destes estudos, cabe mencionar os modelos de Brooks e Cullinane (2006b) e o de
Verhoeven (2010). O primeiro, denominado Modular Port Governance Model, ¢ uma
contribui¢do para a classificagdo de portos com o objetivo de identificar as estruturas de
governanga mais usuais, dada a grande diversidade de tipos de portos existentes; ja o segundo,
denominado Port Authority Renaissance, tem como objetivo estabelecer uma estrutura
conceitual para entender as fungdes portudrias tradicionais e identificar as novas fungdes das
autoridades portuarias decorrentes dos novos desafios ambientais. Portanto, estes modelos tém

como foco principal a estrutura de governancga e as fungdes portudrias decorrentes da mesma.

Podem ser mencionados ainda alguns modelos de classificagdo portuaria, comummente
chamados de modelos de governanga portudria, bastante difundidos na literatura da area. Entre
eles destaca-se a taxonomia de portos pelo Banco Mundial (2001). O modelo do Banco Mundial

(BM), assim como outros similares, também tem como foco a estrutura e as fungdes dos portos
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e, devido a sua simplicidade, ndo podem ser efetivamente considerados modelos de governanga

portuaria.
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CAPITULO 2

Abordagem Geral da Organizacio e Gestao Portuaria

Os portos constituem elementos centrais na dinamica do comércio internacional funcionando
como pontos estratégicos de ligacdo entre o transporte maritimo e as cadeias logisticas
terrestres. A forma como sao organizados e geridos determina a eficiéncia das operagdes, a
competitividade do pais no mercado global e a capacidade de responder as exigéncias
crescentes do setor maritimo. Este capitulo permite compreender os modelos existentes
(publicos, privados e de gestdo mista) assim como os mecanismos de governanga, de
coordenagdao operacional e de articulacdo com os diferentes atores envolvidos, como

autoridades portudrias, operadores logisticos, armadores e 6rgdos reguladores.

2.1. Modelos de Gestao e Reforma Portuaria

O conceito de porto apresenta grandes dissimilaridades (Bichou & Gray, 2005). Segundo estes
autores, um porto pode ser uma empresa de estiva, um operador de terminal, uma autoridade
publica, uma empresa privada ou mesmo um cluster de diferentes atores e operadores. Dado
este contexto complexo, podem ser encontrados na literatura diferentes modelos de titularidade

e gestdo aplicaveis aos portos.

Segundo Thomas (1994), os inumeros portos do mundo desenvolveram-se de distintas
maneiras, a partir de uma combinacdo de influéncias econdmicas, politicas, geograficas,
sociais, culturais e militares, ndo sendo produzido um Unico padrdo de titularidade portudria.
Quanto as possiveis formas de titularidade portudria, Beth (1985) apud Bichou (2005) separa
os portos em os controlados pelo Estado, os controlados por administragdes locais e os
controlados por empresas privadas. De modo similar, porém com um pouco mais de detalhe,

Alderton (1999) classifica a titularidade portuaria em estatal, autdbnoma, municipal e privada.

Segundo Vieira (2003), o modelo de titularidade federal encontra-se em paises como a
Franca, a Itdlia, a Espanha, Portugal e a Grécia. Nestes paises, as autoridades portuarias sao
organizagdes estatais que possuem personalidade juridica propria e independéncia financeira.
As principais decisoes sao tomadas pelo Estado, que influi significativamente na gestao dos

portos.

J& o modelo municipal é encontrado nos portos da Alemanha, da Holanda e da Bélgica,

podendo citar como exemplos os portos de Roterddo, de Hamburgo, de Bremen e de Ghent,
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entre outros. Neste modelo, embora os portos sejam administrados pelos municipios, € a gestao
esteja sujeita a uma série de regulamentacdes, os mesmos também sdo controlados pelos
governos federal e estadual. Segundo Vieira (2003), nos portos municipais, as obras de
infraestruturas sao da responsabilidade do municipio, exceto aquelas de interesse nacional, que
costumam ser financiadas pelo governo federal. Além disto, também podem existir no contexto
deste modelo, 6rgaos consultivos nacionais que t€m como objetivo a coordenagao do sistema

portudrio (Vieira, 2003).

O modelo estadual, em que os portos sdo administrados pelos governos dos estados,
apresenta uma certa similaridade com o modelo municipal. Este modelo ¢ dominante nos
Estados Unidos da América, onde os estados administram os portos por meio das autoridades
portuarias, agéncias ou departamentos de Estado (Fawcett, 2007). No entanto, devido a
influéncia dos portos nas atividades econdmicas, nos estados norte-americanos grande
dimensao do ponto de vista geografico, alguns municipios t€ém procurado criar ¢ administrar as
autoridades portuarias. Por outro lado, 0 mesmo ja ndo ocorre em estados menores, por questdes

de deficiéncia administrativa.

O modelo privado, por sua vez, ¢ concentrado em portos anglo-saxdes. Neste caso, “hd uma
autonomia total, ou seja, o governo ndo participa da gestdo portudria, sendo o porto
administrado apenas pelo setor privado” (Vieira, 2006, p. 96). Segundo este autor, um risco a
ser considerado nesse tipo de modelo, dependendo do marco regulatério e da fiscalizacao

existente, ¢ o de monopolio privado.

Quanto a participagdo do setor publico e do setor privado no porto, Cullinane e Song
(2002) propuseram a seguinte taxonomia: (i) porto publico; (ii) porto publico/privado, com o
setor publico dominante; (iii) porto privado/publico, com o setor privado dominante; e (iv) porto
privado. Outra taxonomia bastante difundida ¢ a do Banco Mundial (2001), que descreveu
quatro modelos de gestdo portudria: (i) service port; (ii) tool port; (iii) landlord port; e (iv)

private service port.

Segundo Monteiro (2022, p. 31), quando se fala de portos, existem quatro modelos
(taxonomia do Banco Mundial) de propriedade, organizagdo e administragcdo portudria, em que
estes podem ser classificados em funcdo da sua infraestrutura (acessos maritimos e cais),
superestrutura (gruas e veiculos), e dos prestadores de trabalho portudrio (estiva). Por um lado,
existem os chamados portos de servigo publico onde infraestrutura, superestrutura e estiva sao

detidos e administrados por entidades publicas (Estado ou empresas publicas). Do outro lado
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do espetro estdo os portos totalmente privados onde a infraestrutura, a superestrutura e a estiva
sdo geridas por privados. Quanto aos dois modelos mistos onde coexistem interesses publicos
e privados, estes sao designados como tool ports quando a infraestrutura e a superestrutura sao
publicas e a estiva privada e como landlord ports quando a infraestrutura ¢ publica, mas a

superestrutura e a estiva sdo privadas.

Tabela 0-1 — Propriedades e Fungdes segundo o Modelo de Gestao

Espaco e Superesirutura e Operacoes
Modelo infraestrutura equipas
portuaria
Porto publico prestador de Publico Publico Publico
servicos (Service Port
Porto fornecedor de Piiblico Fiiblico Privado
infraestrutura e equipamentos
(Tool Porf)
Porto Senhorio (Landlord Publico Privado Privado
Port)
Porto completamente Privado Privado Privado
privatizado

Fonte: adaptado de Joeng et al. (2007)

No caso de um porto publico prestador de servicos (service port ou operating port), a
autoridade portudria fornece toda a gama de servigos necessarios para a operagio do porto. E
proprietaria de todos os ativos fixos e moveis e presta os habituais servicos operacionais, de
movimentag¢do e de servi¢os de navegagdo para os navios. Sao controlados por 6érgaos estatais
apropriados e ha exemplos deste modelo na India, no Sri Lanka, ¢ em alguns outros paises
africanos como sao os caso de Cabo Verde, Sao Tomé e Principe, Quénia e Guiné-Bissau. Em
1997, a Autoridade do Porto de Singapura foi transformada em empresa e o porto do mesmo
nome tornou-se o0 modelo representativo desta tipologia, que mostrou que era possivel atingir

os mais elevados niveis de produtividade por meio de gestao publica (Cursey, 2006).

No porto fornecedor de infraestrutura e equipamentos (foo!/ port) a autoridade portuaria

mantém um alto grau de intervengao direta, ¢ proprietaria da infraestrutura e da superestrutura
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(piso, armazenamento, iluminagao, etc.), desenvolve e mantém a area portudria, assim como o
equipamento de movimentagdo das mercadorias (guindastes de cais, camides de transporte,
etc.) que pode ser operado por pessoal da propria autoridade portuaria ou por empresas privadas
que, em alguns casos, fornecem o seu proprio equipamento suplementar de movimentagao do
parque. Sdo exemplos desta tipologia o porto de Santos, no Brasil, ainda assim j& avangou ali a
concessao dos terminais de contentores (Dias, 2012); o de Le Havre, na Franga; o de Aveiro,

em Portugal, o ultimo ainda com terminais por concessionar em Portugal.

No porto senhorio (landlord port) a autoridade portuaria concessiona o espaco portuario €
a infraestrutura a empresas privadas que se dedicam a movimentacdo de mercadorias. Estas
empresas investem com a sua propria superestrutura e equipamentos de movimentacao e
contratam a sua propria equipa. No entanto, ¢ muito comum que pelo menos uma parte da mao
de obra venha de uma entidade de gestao de mao de obra para trabalhos portuarios e cujo ambito
se estende a todo o porto. Para Giner et al. (2007), a autoridade portudria assume neste modelo
um papel de regulador das atividades e de administrador das atividades do dominio publico.
Este modelo com diversas variantes ¢ o mais comum entre os portos de médio e grande porte.
Estdo presentes na maioria dos paises do Norte da Europa, como Roterddo, Antuérpia e
Hamburgo; em Nova lorque, nos Estados Unidos da América; em Barcelona, Valéncia,

Algeciras, Bilbau e Vigo, em Espanha; e em Leixdes, Lisboa, Sines e Setubal, em Portugal.

O porto totalmente privado (private port) pode ser um porto fornecedor de servicos
privados ou um porto dedicado a uma empresa. Ao contrario dos outros modelos, neste a
empresa privada € a proprietaria do terreno portudrio. Neste modelo podem-se citar os exemplos
na Inglaterra do porto de London Gateway e do porto de Liverpool, entre outros (OpenAl, 2025)
e os portos de Mbopicud e de Ontur, no Uruguai. Ha que destacar que em alguns dos porto desta
tipologia completamente privatizados, a empresa privada assume também a func¢do reguladora
geral. Tratam-se de casos de privatiza¢do extrema, muito atipica. Nos portos fornecedores da
superestrutura e equipamentos, também existe o caso de incluir alguns equipamentos,
normalmente os guindastes de cais, que sdo da autoridade portuaria enquanto outros, os

equipamentos de movimentagdo no parque, sao de empresas privadas.

Em suma, o modelo de porto de servico ¢ o mais centralizado e estatal, normalmente
associado a sistemas mais burocraticos e com baixa eficiéncia. O fool port € uma transi¢ao entre
o modelo estatal e o de mercado, com infraestrutura publica, mas maior presenga privada. O

landlord port € hoje 0o modelo dominante nos portos modernos, combinando a regulagdo publica
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e a operagdo privada eficiente. O porto totalmente privado ¢ uma realidade rara, pois exige
ambientes econdémicos e institucionais muito maduros, sendo viavel apenas com forte tradi¢do

liberal.

De acordo com Da Cunha Sotto Maior (2006), dada a importancia que a questdo das
reformas portudrias assumiu nos ultimos anos do século passado, adotadas, quase sempre, como
a panaceia dos males de que sofriam os varios setores portudrios a nivel mundial, de uma forma
ou de outra da participagao do setor privado nas atividades portuarias, ndo quisemos deixar de
efetuar uma breve referéncia a este ponto, enquadrado na informagdo de maior relevancia
relativa aos portos e a sua gestdo. Segundo o Banco Mundial (2010), podemos distinguir cinco
tipos principais de reformas, como estratégias de melhoramento da performance dos portos, a

nivel operacional e a nivel organizacional.

A modernizagdo da administragdo e da gestdo portudria, pode passar pela adogdo de boas
praticas, de instrumentos e de ferramentas de gestdo, nomeadamente softwares de gestdo que

possam melhorar significativamente a performance e a competitividade.

A desregulamentagdo e a liberalizagdo sdo processos que, como ¢ sabido, retiram o

monopdlio ao setor publico na prestacdo de servigos e no acesso as atividades portudrias.

A comercializagdo consiste na obtencao de maior autonomia por parte da entidade gestora
do porto publico, nas areas da decisdo e contabilistica. A sua acdo orienta-se mais no sentido

do cliente e da sua satisfagao.

A empresarializacdo, também por vezes denominada corporatizagdo, consiste na
transformagdo do porto publico numa empresa com o estatuto equivalente ao privado, mas
mantendo-se a propriedade do Estado; no caso portugués, as empresas sociedades anénimas
(SA) de capitais exclusivamente publicos, como € o caso das entidades que gerem os portos
principais em Portugal. Tal transformac¢do confere maior autonomia, flexibilidade e eficiéncia
de gestdo, sendo geralmente considerada um passo intermédio no sentido da verdadeira

privatizagao.

A privatizagdo do porto, que, em termos gerais, implica a transferéncia da propriedade de
ativos, parcial ou na sua totalidade, pode assumir diversas formas. O termo privatizagao deve
ser usado com algum cuidado ja que se presta a diversas interpretagdes, o que tem originado
alguns erros e langcado alguma confusdo em obras e textos da especialidade. Entre os principais

significados que lhe podemos atribuir, podemos efetuar uma primeira distingdo entre a
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privatizacdo em sentido lato, que se aplica aos casos de transferéncia de ativos, onde se incluem
servigos fornecidos pelo setor publico para a iniciativa empresarial privada; e a privatizagdo em
sentido restrito, que se aplica ao estabelecimento de diferentes formas contratuais na
transferéncia da posse de ativos ou da exploracdo da atividade alargada aos servigos,
envolvendo ambos os setores, publico e privado, com distintas responsabilidades entre partes,

com o objetivo de prosseguir atividades de fins lucrativos (Augusto, 2006, p. 18).

Tendo em vista, como ¢ alias salientado no trabalho, que existe um conjunto de fatores que
determina nao s6 a localizagdo como também a dimensdo do porto, distingue-se o mercado
como um dos principais, se ndo mesmo o principal, fagamos entdo a enumeragao e a distingao
das varias situagdes que se convencionou apelidar de privatizagdo, embora com diferentes

gradacgdes:

(i) o contrato de gestdo consiste na gestdo por uma entidade privada, mediante
determinada compensacao, de servigos ou atividades, atuando em nome do
porto, mas sendo este que retém o controlo final dos recursos;

(i) o licenciamento consiste na utilizagdo por parte de uma entidade,
normalmente privada, de certo bem ou capacidade, de acordo com condi¢des
previamente estabelecidas, nomeadamente em termos do periodo e da
compensagao;

(ii1) o leasing € um tipo de contrato com condigdes preestabelecidas de utilizagdo
de ativos e servigos pelo locatario, ficando este com o controlo completo
sobre a condugdo do negodcio e assumindo naturalmente todos os riscos
comerciais inerentes, ndo existindo qualquer transferéncia de propriedade dos
ativos necessarios ao fornecimento do servico em causa;

(iv) a joint venture € um tipo de acordo entre entidades publicas e privadas,
normalmente com objetivos ligados ao desenvolvimento portudrio;

(v) a concessdo ¢ um tipo de contrato a longo prazo, de utilizagdo da area
portuéria e/ou dos equipamentos, em que apesar de nao existir transferéncia
de propriedade para a iniciativa privada, obriga o concessionario a efetuar
investimentos diversos, para fins de manuten¢ao, melhoramentos e expansao
do negdbcio;

(vi) a privatizagdo completa consiste basicamente na verdadeira transferéncia
para o dominio privado das areas e dos ativos afetos ao porto, bem como dos

servigos publicos até entdo efetuados pelo Estado.
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2.2. Eficiéncia Portuaria e os Principais Indicadores

Os trabalhos de investigagdo que analisam a eficiéncia, a produtividade e o desempenho dos
portos sdo escassos. Para Gonzalez e Trujillo (2008), a dimensdo do porto, a localizagdo e a
governagdo sao determinantes e fundamentais da sua eficiéncia, uma vez que afetam, por um
lado, a capacidade do proprio porto, por outro, a dimensao do mercado no hinterland do porto
que pode fazer uso desta capacidade. Determinam também a forma como esta capacidade ¢
gerida e como o porto interage no mercado, em concorréncia com outros portos. Mas, a propria
revisao de literatura sobre os portos também ¢€ escassa, com evidéncia para Estache et al. (2001),

Cullinane (2002) e Wang e Cullinane (2006), que deram um forte contributo neste sentido.

A avaliagdao econdémica dos portos comegou nos anos de 1960 e ficou-se pelos aspetos do
estudo da estrutura das taxas portuarias, da sua capacidade e dos investimentos. Os primeiros
estudos sobre eficiéncia portudria apenas surgiram na década de 1990, de forma muito modesta.
Recentemente, a eficiéncia e a produtividade passaram a ser os grandes temas dos
investigadores portudrios devido a ocorréncia de grandes transformacdes com a expansao € o
aprofundamento dos portos, com a melhoria da tecnologia, a mudanca organizacional, a
privatizagdo e a especializagdo dos inputs portudrios e dos terminais, com impactos na

eficiéncia e na produtividade que provocaram evidentes desigualdades entre os portos.

Nos anos 90 do século passado, com as novas metodologias de medida da eficiéncia que
foram introduzidas nos estudos sobre os portos, verificou-se uma enorme discussao sobre qual
o método que melhor definia a realidade complexa dos portos. Os estudos t€ém-se centrado na
relacdo entre a eficiéncia e as reformas nos portos, a propriedade dos portos, a dimensdo, o
transhipment, o investimento e os hub ports (Notteboom et al., 2000) e a eficiéncia e o tempo

(Cullinane et al., 2004)

Por seu lado, Onut et al. (2011) referiram que os principais critérios do desempenho do
porto incluem a localizacdo geografica, as caracteristicas fisicas, o custo, a eficiéncia, entre
outros, mas também podem incluir critérios como a dimensdao do porto, a capacidade, a
seguranca ¢ a frequéncia de navios. Referiram também a proximidade as areas de importagao e
de exportagdo, a hubs maritimos e as rotas de navegacao, bem como, a economia do hinterland
e ainda ao volume de cargas e de transhipment, a frequéncia dos navios, a infraestrutura, aos

equipamentos, as ligagdes intermodais, a eficiéncia do porto, a produtividade, ao tempo em

23



cais, aos custos do transporte terrestre, as taxas portudrias, a possibilidade de expansao futura

do porto, ao sistema de informacao, a seguranca da carga e aos atrasos no porto.

Notteboom (201 1) aponta inimeros fatores relacionados com a procura do porto, como seja
a carga, a qualidade, os lucros, as ligagdes feeder, os servigos intermodais, a relagdo carga e
descarga, o transhipment, a oferta do porto, a geografia face aos mercados e rotas de comércio,
os fundos do acesso maritimo, o cais, as taxas, os sistemas de informagdo, os precos, a
fiabilidade e a disponibilidade dos servicos, as alfandegas, o tempo em porto, o tempo de
trabalho, a reputacdo do porto, a comunidade portuaria, a logistica, a seguranga, as linhas

maritimas e os armadores, que analisou com a utilizacdo da escala de Likert.

A eficiéncia portudria refere-se a capacidade de um porto operar com rapidez, a baixo custo
e a alta produtividade, minimizando atrasos e otimizando o fluxo de cargas e navios. Esta
eficiéncia € essencial para a competitividade do comércio internacional, pois impacta
diretamente os custos logisticos e o tempo de entrega das mercadorias. A eficiéncia portuaria ¢
um requisito importante para sobreviver no mundo competitivo da industria naval (Esmer,

2008, apud De Carvalho Amaral, 2018, p. 27).

O indicador do tempo médio de permanéncia dos navios (furnaround time) mede o tempo
que um navio leva desde a sua chegada até a sua partida do porto. Os portos eficientes mantém

este tempo o mais curto possivel, reduzindo os custos para os armadores.

Em relacdo ao tempo de espera na ancoragem, quanto menor o tempo de espera para
atracacdo for, mais eficiente € o porto, mas isto depende muito da infraestrutura e do trafego

maritimo.

Pela taxa de utilizacdo da capacidade portudria avalia-se se o porto opera dentro da sua
capacidade ideal, porque os portos subutilizados sdo ineficientes. Por outro lado, a superlotacao

também gera gargalos e atrasos.

O indicativo da produtividade das operagdes de carga e descarga mede quantos contentores
e toneladas de carga sdo movimentados por hora. Equipamentos modernos e processos

automatizados aumentam esta produtividade.

O custo do manuseio de carga (handling cost) inclui tarifas portuarias, custos de
armazenagem e servicos logisticos. Portos eficientes mantém custos competitivos sem

comprometer a qualidade do servigo.
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2.3. Os Atores Portuarios e a Fun¢ao dos Portos

O século XXI tem assistido a mudancas radicais nos negocios das operagdes portudrias
subjacentes. Cada vez mais, a intensa competi¢ao global esta a forcar a mudangas na forma
como todos os intervenientes na cadeia logistica internacional, incluindo portos, realizam e
realizardo os negocios no futuro. Sistemas inovadores e novas tecnologias estdo a mudar
radicalmente os requisitos para a infraestrutura portudria, aumentando o grau de especializagao,
aumentando as apostas financeiras dos investimentos portudrios ¢ da necessidade de uma mao
de obra altamente especializada. Realinhamentos e consolidagdes entre os usuarios portudrios
e prestadores de servigos portudrios continuardo, criando uma base fluida de players com quem
os portos fazem negdcio. Mudangas nos padrdes de distribuicdo e na estrutura da geografia
maritima vai cada vez mais criar uma hierarquia de portos e em alguns portos histdricos, as

atividades relacionadas estdo a ser deslocadas para zonas interiores (Banco Mundial, 2007).

Para entender melhor a missao e as atividades dos portos, ¢ admitindo que podem
considerar-se muitas outras divisdes, podemos tomar a agrupagdo das mesmas desenvolvida
por Yoo (2006) que considera os seguintes: i) Fungdes Reguladoras; ii) Fungdes de Proprietario

do Dominio Publico Portudrio; e ii1) Fungdes Operacionais.

As fungdes reguladoras asseguram o desenvolvimento das atividades portuarias em
condi¢gdes otimas de eficiéncia, de seguranca e de respeito pelo meio ambiente, sendo
necessario um certo nivel de regulamentagdo igual a que ocorre noutros setores econdémicos
(Yoo, 2006). Entretanto, esta fungdo reguladora consiste em estabelecer as condi¢des em que
devem desenvolver-se as atividades no porto, dentro de um quadro geral e legal, e que se
realizam através de normas, decretos e resolugdes do 6rgao supremo da entidade (Colomer,
1998). Portanto, para além da funcdo de elaboracdo e aprovag¢do de normas, existem outras
atividades que podem também ser incluidas na regulamentacdo em sentido genérico, como sao
as acdes reguladoras de carater executivo e a supervisdo do cumprimento das normas (Y 0o,

2006), sendo eles:

(i) os servicos de policia portudria que, em colaboragdo com os corpos de
seguranca, zelam pela ordem publica, controlam o trafego terrestre de
veiculos dentro do porto e supervisionam que as atividades se realizem no
porto com as devidas autorizagdes e segundo as normas vigentes;

(i) o servico de trafego maritimo, conhecido a nivel internacional por vessel

traffic service (VTS), mediante a interagdo com os navios, facilita a
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(iii)

(iv)

(v)

navegagao no porto e os seus acessos, fornecendo informagdes e, no seu caso,
dando instrugdes;

os servicos de inspecao, onde se incluem todo o tipo de inspegdes, tanto o
das mercadorias desde o ponto de vista aduaneiro € o sanitirio, como as
inspegoes do tipo meio ambiental, as dos navios para verificar a sua seguranga
segundo os acordos internacionais, ou as inspe¢des contra as ameacas de
terrorismo, que ja estdo a ser implementadas em todos os portos de certa
importancia ou com trafico internacional. Em geral, as diversas inspec¢des sao
realizadas por organismos e administragdes competentes.

a supervisao da prestacao dos servigos s6 ocorre quando os servigos nao sao
prestados pela autoridade competente do porto e por isso deve garantir a sua
adequacdo, em rendimentos, qualidade e prego, de acordo com as normas de
prestacao.
os servicos de emergéncia sdo os oOrgdos competentes face a qualquer
incidente que se possa produzir no porto. Em geral, intervém varios
organismos das diferentes administraces e por isso € necessdrio uma

coordenagao eficaz entre os mesmos.

Nas fungdes de proprietario do dominio publico portuario, Yoo (2006) destaca que o papel

essencial que o proprietario da propriedade tem sobre o espago portudrio € o de administrar o

uso do mesmo. Em tal sentido, Giner (2006) destaca que o administrador deve autorizar o

atraque dos navios e o acesso das mercadorias as docas; ainda que seja comum a concegdo a

diversas empresas o direito de uso privativo do dominio publico portudrio para o

desenvolvimento de atividades comerciais portuarias, por um determinado tempo. Para além

disto, o espaco deve dotar-se de infraestruturas que foram planificadas previamente e que

necessitam de manuten¢do. Em tal sentido, adotando a classificacdo feita por De Monie (1987),

as seguintes fungdes podem ser incluidos no proprietario em relagdo a area do porto:

(i)
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a administracdo do espaco portudrio gere a utilizacdo dos espagos em terra e
na agua, ¢ o das infraestruturas. Segundo a forma de gestdo, concede
concessOes e autorizagdes do uso do espagco para realizar atividades
portuarias, por um periodo de tempo limitado. Estas a¢des decidem os usos

mais apropriados dentro do &mbito de uma programagao prévia, selecionando



(i)

(iii)

(iv)

(v)

(vi)

a empresa ou a entidade que apresente as melhores garantias de um uso 6timo
do espago;

a planificacao portuaria passa pela utilizagdo 6tima do espago portuario, o que
requer uma planificagdo a todo o nivel que identifique, considerando o
entorno em que esta situado o porto e todas as suas circunstancias, que traficos
devem ser alvos, quais sdo as infraestruturas € 0s novos espagos necessarios
para o futuro e qual € o uso mais adequado dos espacos ja disponiveis;

a previsao de infraestruturas passa pela necessidade de dotar o porto de
infraestruturas necessarias, mediante o projeto e a constru¢ao das obras de
engenharia civil e de instalagdes associadas as mesmas.

a previsdo dos acessos maritimos e terrestres ndo sO necessita de
infraestruturas portuarias, mas também de acessos maritimos seguros,
desenhados pela tipologia de navios usudarios do porto, € assegurar que o porto
tenha ligacdo, sem grandes dificuldades, as redes de transporte terrestre da
regiao;

a manutengdo e conservagao das infraestruturas que devem estar em
condi¢des adequadas de utilizagdo, e para consegui-lo requer a existéncia de
um programa de manutencao e de provisao de recursos suficientes para leva-
lo a cabo;

a promoc¢do comercial do porto, embora nas economias do mercado, a
promogao comercial seja uma atividade propria de cada empresa entre seus
clientes, nos portos, onde se prestam servigos pela comunidade portudria, a
entidade gestora do espago tem exercido frequentemente um papel de
lideranga na promocdo comercial do porto, incentivando em determinadas
ocasides a criagdo de alguma forma de associagdo de empresas do porto para

a promogao do mesmo.

As fungdes operacionais sdo para Yoo (2006) as que representam de maneira mais direta a
prestacao de servigos aos usudrios, embora, para assegurar a sua adequacao econdmica, de uma
forma eficaz, segura e respeitosa do meio ambiente, necessitam um meio adotado de
infraestruturas e de um quadro regulatério que garanta o desenvolvimento das atividades de
uma maneira justa e responsavel, conceitos incluidos nas duas funcdes anteriormente
mencionadas. A figura em baixo evidencia as diferentes zonas e os respetivos servicos

associados, com destaque para a zona de operagdes portudrias, coincidente com o terminal
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portuario, onde se desenrolam as atividades que permitem dar continuidade a cadeia de
transporte intermodal, isto é, um terminal sem ruturas que garanta a fluidez e a agilidade que

satisfaca as necessidades das cadeias logisticas.
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Figura 0-1 — Esquema dos Espagos Portuarios, Infraestruturas, Instalagdes e Servigos

Fonte: adaptado de Amadeu Rocha (2012).

Por esta perspetiva, Kanafani (1981) destaca que no porto tem lugar a movimentagao de
mercadorias para o intercambio de modos, para o qual sdo necessarias equipas especiais de
carga e descarga, adequadas as caracteristicas fisicas e a forma em que se transportam as
mercadorias. Mesmo assim, o trafego de passageiros requer servigos que facilitem o embarque
e desembarque destes, assim como dos veiculos que frequentemente sdo transportados com os
seus proprietarios (transporte ro-ro). Os navios realizam manobras de acesso aos lugares de
atraque ou ancora e geralmente beneficiam de servigos nauticos que facilitam ou possibilitam

tais manobras. Entre estas fungdes operacionais incluem-se as seguintes:

(1) movimentacao de mercadorias: a carga e a descarga dos navios, a estiva e a
desestiva, o transporte horizontal & area de armazenamento, a entrega da
mercadoria aos meios de transporte terrestre € a sua rece¢ao para o posterior
embarque;

(1) servicos aos passageiros: servicos que facilitam o embarque e desembarque

dos passageiros, das suas bagagens e dos seus veiculos. Utilizam parques e
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instalacdes desenhados especialmente, com elementos mecanicos como
escadas, passarelas e rampas.

(i11)) servigo de reboque portudrio: navios denominados rebocadores, dotados de
potentes motores em relagao ao seu tamanho e grande manobrabilidade, estao
a disposicao para facilitar manobras de acesso, atraque, desatraque e saida do
porto;

(iv) servigo de amarragdo ¢ de desamarragdo: o servico consiste em auxiliar de
maneira segura o navio no seu atraque aos cabegotes ou pilares pelas suas
extremidades. Em alguns casos requer na operagao de atraque a recolha dos
primeiros cabos com o auxilio de um bote (Santos, 2001);

(v) servico de pilotagem: prestacdo de assessoria ao capitdo de um navio por um
especialista profissional maritimo de um determinado porto, para facilitar as
manobras de acesso, atraque, desatraque e saida do porto.

(vi) servico de recolha de residuos: os portos devem dispor de servigos de recolha
de residuos dos navios que figuram nos anexos da Convenc¢do Internacional
para a Prevencao da Poluicdo por Navios (MARPOL 73/78). O servigo ¢ em
geral a recolha de residuos oleosos, aguas residuais e residuos solidos gerados

no navio.

2.4. ‘Greenports’

A evolucao e inovacao dos portos contemplam o conceito de greenports que representa os
portos cujo desenvolvimento ¢ sustentavel e que vdo ao encontro ndo s6 das necessidades
ambientais como dos interesses economicos da sua gestdo (Anastasopoulos et al., 2011). Entre
as agdes que um porto pode adotar para ser considerado green destacam-se o desenvolvimento
de estratégias para a reducdo de emissoes, do consumo de energia, da poluicdo da 4gua, assim
como, o investimento em tecnologia que permita melhorar a sua performance ambiental
(Psaraftis, 2019). A responsabilidade ambiental, tal como a responsabilidade social, ¢ um fator
que corresponde cada vez mais a partes constituintes da economia, e o papel dos portos nestas
areas ¢ essencial para que estes consigam atingir uma elevada competitividade de mercado,
sendo que esta abordagem vai ao encontro do conceito de blue growth (Di Vaio & Varriale,

2018).
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2.5. As Concessoes como um Veiculo de Participacio Privada no Setor Portuario

A concessao de servigos portuarios tem sido um dos meios mais usados mundialmente para o
envolvimento do setor privado no investimento e na gestdao dos portos, tendo como resultado
um alivio para o Estado no que diz respeito aos encargos com o financiamento das atividades
portuarias. Assim, o que deve entender-se por concessao portudria? Em primeiro lugar, hd que
distinguir concessao de privatizacdo. A concessao ¢ um direito que alguém possui e o concede
a outrem mediante certas condigdes, enquanto que a privatizagdo se refere a transferéncia da

posse de ativos do setor publico para o setor privado.

Segundo Carlos O. Cruz e Rui Marques (2012), a definicdo de concessdo portuaria mais

alinhada com o direito administrativo dir-se-a que ¢:

um contrato através do qual uma entidade publica (a concedente) concede a uma entidade
privada (a concessionaria) o direito de financiar, construir e explorar a facility ou
equipamento, em regime de servigo publico, por um dado periodo de tempo, findo o qual a
facility ou o equipamento sera transferido para a concedente.

O direito a conceder podera ser no todo ou em parte, isto é, uma concessdo do tipo
greenfield incluiu o financiamento, a constru¢do e a explora¢do, mas havera casos em que se

concede somente a exploragdo porque a facility ja existe e esta em uso.

De notar que a concessao, por regra, ¢ atribuida em regime de servi¢o publico, querendo
isto significar que os principios de universalidade, regularidade (ou continuidade) e
adaptabilidade inerentes ao servigo publico tém de estar assegurados no contrato de concessao,
pelo que o mesmo ¢ dizer que ha obrigacdes de servigo publico que t€ém de ser cumpridas pela
concessionaria. Importa ainda distinguir as concessdes portudrias das parcerias
publico-privadas (PPP), sendo que num primeiro momento se possa afirmar que uma concessao
portudria se integra no conceito das PPP uma vez que se trata de um contrato de exploracao de
um bem (obra e equipamentos) realizado entre um ente publico e um privado para um periodo
mais ou menos longo de tempo. Ora, sendo isto verdade, ndo menos verdade ¢ que o que
distingue as PPP das concessOes portudrias € a sua autossuficiéncia financeira e o facto do risco
de mercado estar inteiramente alocado no concessiondrio privado, ao contrario das PPP nos

outros setores da atividade econdmica.
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Projetos Publicos Tradicionais
(financeiramente sdo suportados com dinheiros pablicos)

Figura 0-2 — Concessdes Portuarias ¢ PPP

Fonte: adaptado de Amadeu Rocha (2012)

A figura acima evidencia que a capacidade de geragao de receita do projeto de investimento
publico vai determinando a tipologia de contrato de que estamos a falar, sendo que as
concessdes portudrias encontram-se no topo da piramide em que ndo ha suporte financeiro de
dinheiros publicos, onde tudo ¢ financiado pelo privado e o risco de mercado € na integra da

sua responsabilidade.

2.6. Tipos de Concessoes

A concessao portudria constitui um dos principais instrumentos de gestdo e modernizagao dos
portos, permitindo a transferéncia parcial de fungdes do setor publico para operadores privados,
com o objetivo de aumentar a eficiéncia, atrair investimentos e melhorar a qualidade dos
servigos. Entretanto, existem diferentes tipos de concessdo, que variam conforme o nivel de
responsabilidade assumido pelo operador privado em relacdo a operagdo, manutengdo,
financiamento e desenvolvimento da infraestrutura portudria. A andlise destes modelos ¢
fundamental para compreender as alternativas de governacao portudria e as implicagdes que
cada formato pode ter sobre a competitividade, sustentabilidade e a integracdo dos portos no

comércio internacional.

(1) Concessao de obras publicas: trata-se da atribuicdo a um agente econémico
privado o direito de construir uma obra publica e de a explorar durante um
determinado periodo de tempo, findo o qual os bens revertem a favor da
concedente livre de qualquer bonus e encargos. E o regime conhecido, na

linguagem internacional por Build, Operate and Transfere (BOT);
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(1)) Concessdo de uso privativo do dominio publico: trata-se da atribuicdo a um
agente econdmico privado o direito de usar uma parcela dominial, de um cais
e/ou terrapleno, para seu uso e interesse, desde que o proprio interesse do
privado coincida com o interesse publico, devendo este ser reconhecido por
uma Resolugdo do Conselho de Ministros, neste caso, no término da
concessao todos os bens revertem a favor da concedente livre de qualquer
onus e encargos;

(i11)) Concessdao de servicos publicos: trata-se da atribuicdo a um agente
econdémico privado o direito de prestar um servigo ou exercer uma atividade
de interesse publico durante um determinado periodo de tempo findo o qual

todos os bens revertem para a concedente livre de qualquer 6nus e encargos.

2.7. Motivagoes Subjacentes as Concessoes

As motivacdes para as concessoes, em geral, podem ser de ordem variada, desde de uma postura
ideologica e politica, até a uma postura racional suportada em critérios de gestdo, econémicos
e financeiros. A ideologia assenta numa vontade politica liberal e na crenga de que o que ¢
publico ¢ mau e tudo o que ¢ privado ¢ bom. Nao perfilhamos desta crenca, pois os bons € os
maus exemplos de gestdo tanto se encontram no publico como no privado, tanto mais que no
caso dos portos, o exemplo da exceléncia de gestdo ¢ o porto de Singapura, com gestdo

totalmente publica, com o modelo service port.

Os critérios de gestdo, econdmicos e financeiros prendem-se com razdes muito mais
objetivas e concretas: a eficiéncia produtiva, a orientagdo para o mercado e para os resultados,
a transferéncia de tecnologias e know-how, a nomeacgao de gestores profissionais € competentes
e com a redu¢do dos encargos financeiros do Estado no investimento em infraestruturas e

equipamentos (Matons & Grosdidier, 1996).

2.8. Finalidade dos portos face a concessiao

Em primeiro lugar, os portos procuram o financiamento privado para os investimentos
avultados e indivisiveis em infraestruturas e equipamentos portudrios, também o conhecimento
tecnologico que sera muito transferivel com os privados envolvidos na sua gestdo e, por fim,
procuram a eficiéncia e a exceléncia na gestao que sao potenciadas pelo facto de o setor privado
dominar todos os fatores produtivos (cais, terraplenos, equipamentos e pessoal), bem como pelo

facto de eliminar alguns dos constrangimentos da administragdo publica no que concerne ao
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cumprimento de regras legais para a aquisi¢do de bens e servicos (concursos publicos) e da

gestdo do pessoal com estatuto de funcionario publico.

Os atores e os intervenientes num processo de concessao portudria sao muitos e diversos,

como pretende espelhar a figura abaixo.

- REGULADOR IPTM

[l
ACCIONISTAS CONCEDENTE

Capital
- ? Contrato de
Suprimentos
Concesséio

CONSULTORES | i e BANCOS

Contratosde | BN Contrato de
Consultoria

FAnandamento

Apdlices . B AR A A Contrato de Construcio
Seguros : = ou Operagio

' CONSTRUTOR
OPERADOR

SEGURADORAS

Figura 0-3 — Atores nas Concessdes Portuarias

Fonte: adaptado de Amadeu Rocha (2012).

Apesar dos interesses de todos os atores serem legitimos, vamos de seguida descrever

somente os atores principais envolvidos numa concessao. Vejamos cada um deles em particular.

O concedente trata-se da administragdo portudria que detém o direito de exploracdo dos
cais e terminais portudrios e que, através de concurso publico, o vai conceder a um agente
economico privado. As normas e as regras desta cedéncia estardo definidas no contrato de
concessdao, documento que reune as questdes técnicas, econdmicas e juridicas para o
funcionamento da concessao e a salvaguarda das obrigagdes do servico publico. O concedente
tera ainda o papel de regulador das tarifas praticadas pelo concessionario aos utilizadores dos
cais e terminais, e fazer com que as obrigagdes do contrato de concessao sejam respeitadas,

principalmente, nos que dizem respeito ao investimento do privado na concessao.

Na dtica do concedente importa realcar que ganha relevo a salvaguarda da viabilidade
economica e financeira da concessao vista de dois lados, o da concedente € o do concessionario.
Por um lado, o concedente s6 estara interessado em concessionar o servigo se apds a concessao
a sua situacdo econdmica e financeira for idéntica ou melhor a situagdo que vivia antes da

concessdo. Por outro lado, interessa também ao concedente que o negdcio a desenvolver pelo
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concessionario garanta um retorno atraente para o investidor (o concessiondrio), pois s6 desta
forma ¢ que o concessiondrio investird no desenvolvimento da concessdo. Esta dupla
preocupacao do concedente devera conduzir a estudos de viabilidade econémica e financeira
na perspetiva do concedente e do concessionario e ¢ a melhor via para o sucesso da concessao,
visto que ambos, concedente e concessionario, remarao no sentido de melhorar a qualidade dos

servigos prestados.

O concessionario trata-se do agente privado que no concurso publico apresentou o melhor
modelo de negodcio para o desenvolvimento do cais ou do terminal concessionado e que vai
deter o direito de prestar os servigos aos seus utilizadores, mediante a cobranga de uma tarifa
aprovada pelo concedente, durante o prazo da concessdo. O concessionario paga ao concedente
taxas pelo uso das infraestruturas e dos equipamentos (rendas da concessao) que podem ser
fixas e/ou variaveis. Interessa-lhe gerar negocio para obter lucro e garantir o retorno do capital
investido no cais e/ou no terminal o que s sera alcangavel com uma boa performance do servigo
prestado, em termos de preco, qualidade e fiabilidade, de forma a captar um maior volume de

trafego.
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CAPITULO 3

Apresentacio do Estudo de Caso

O presente capitulo apresenta o estudo de caso sobre o porto de Bissau, principal infraestrutura
portuaria da Guiné-Bissau e elemento central para o comércio externo do pais. Localizado na
capital e com acesso ao estuario do rio Geba, o porto desempenha papel estratégico na
exportagdo de produtos agricolas, como o caju, e na importacao de bens essenciais. A escolha
deste caso justifica-se pela sua relevancia econdmica e social, bem como pelos desafios e
oportunidades que enfrenta num contexto de moderniza¢do e¢ de integracdo regional. Para
enquadrar a analise, sdo descritos os aspetos historicos, estruturais e institucionais do porto,

abrangendo a sua evolu¢do ao longo do tempo.

3.1. Panorama Nacional do Porto de Bissau

O porto de Bissau é o principal porto de Guiné-Bissau e situa-se na capital do pais, Bissau. E
um ponto-chave para a economia do pais, dado o seu papel no comércio maritimo,
especialmente nas exportagdes de produtos como a castanha de caju e outros recursos naturais.
A infraestrutura do porto tem algumas limitagdes, mas ¢ essencial para o escoamento da
produgdo nacional. E um Aub para a movimentagio de bens que sio distribuidos para outras
partes da Guiné-Bissau e até mesmo para paises vizinhos. O seu desenvolvimento e
modernizagdo podem reduzir custos logisticos e aumentar a competitividade do pais na regido

(C, 2024).

Figura 0-1 — Porto de Bissau

Fonte: adaptado da Wikipedia (2025)

O porto possui dois principais terminais, o terminal de carga geral e o terminal do petréleo,

com um canal com a profundidade de 11 para 12 metros, sendo de oito para nove no cais de
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carga. Devido a ndo ter sido feita nenhuma dragagem no porto desde 1969, o calado maximo
admitido no Porto Comercial de Bissau baixou de 14 para 10 a 11 metros, sendo o acesso
limitado devido a presenga de cerca de 14 navios afundados nas suas imediagdes A torre da
Catedral de Bissau abriga um farol que guia os navios através do estuario do rio Geba até ao
porto de Bissau. A luz ¢ mantida pela Capitania dos Portos dos Servigos de Marinha (Global

Media, 2017).

As instalagdes nao sdo das mais modernas e o porto tem um calado limitado, o que restringe
a capacidade de atracar navios de maior porte. A infraestrutura de carga e descarga ¢
relativamente simples, com gruas e equipamentos portuarios que precisam de modernizagdo. O
porto ndo possui uma grande capacidade de movimentacgao de carga em comparagdo com outros
portos internacionais, o que resulta em periodos de congestionamento, especialmente durante
os picos de exportacdo. A infraestrutura de armazenamento também nao ¢ ampla, o que limita
a capacidade de lidar com grandes volumes de carga (Banco Africano de Desenvolvimento,

2016).

O porto tem um papel fundamental na economia da Guiné-Bissau, sendo o principal ponto
de entrada e saida de mercadorias do pais. Tem grande importincia e € crucial para as
importagdes e exportagdes de bens, especialmente de produtos como o arroz, o petroleo, os
materiais de construgdo e os produtos agricolas. Ele facilita a conexao do pais com mercados
internacionais, principalmente com os paises da Africa Ocidental e a Europa. Por outro lado, o
porto € vital para o crescimento economico do pais, uma vez que possibilita a movimentagao
de produtos essenciais e contribui para a criacdo de uma infraestrutura economica e a sua
eficiéncia impacta diretamente na competitividade de outras areas da economia nacional. O
porto gera receitas importantes para o governo através de taxas e tarifas comerciais, que podem
ser reinvestidas em areas como a das infraestruturas, a da saude e a da educacgdo, setores

fundamentais para o desenvolvimento do pais (A, 2024).

Antes da independéncia, isto €, na era colonial, o porto era gerido pela denominada
Administragdo do Porto de Bissau e apos a independéncia foi criada a Junta Auténoma dos
Portos da Guiné-Bissau que vigorou até a liberalizagao econémica, em 1986. Neste ano, veio
uma equipa do Banco Mundial com o objetivo de reestruturar esta Junta, tendo em conta o
crescimento econdémico € a evolucdo dos fluxos de circulagdo das mercadorias, pois as

economias tornaram-se mais amplas e, assim como as movimentagdes internacionais nos
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dominios dos transportes, ou seja, o comércio maritimo internacional tornou mais crescente.

Com isto, o governo da Guiné-Bissau decidiu liberalizar o comércio (A, 2024).

Em 1991, o entdao governo da Guiné-Bissau privatizou o porto de Bissau a uma empresa
portuguesa denominada Tertir por um periodo de 25 anos. O contrato da concessao foi assinado
em janeiro de 1992 e vigorou apenas até¢ o ano de 1998 devido ao conflito politico-militar de
7 de junho. Com o fim do conflito, foi criado um governo de transi¢ao, liderado por José
Francisco Fadul, que considerou que o contrato de concessao nao estava a observar as normas
legais. Por outro lado, tudo o que a administracdo da referida empresa tinha prometido nao tinha
sido realizado, o que motivou o governo a rescindir o contrato em causa. E, em consequéncia,
foi criada a Administragdo dos Portos da Guiné-Bissau, abreviada ¢ denominada APGB.
Entretanto, a empresa Tertir considerou a rescisdo do contrato como uma decisao unilateral do
governo e decidiu recorrer a justica para fazer valer o seu direito. O caso esta sob a algada do
Tribunal Penal Internacional, em Haia, ¢ o processo deste litigio estd pendente neste tribunal

supremo de justica internacional (A, 2024).

Por outro lado, apds a rescisdo do contrato, como referido anteriormente, foi criada a
APGB, entidade competente para administrar todos os portos da Guiné-Bissau, embora o pais
tenha apenas um porto comercial, isto €, o porto de Bissau. Os restantes portos adjacentes que
fazem parte do sistema portuario guineense, como sao os casos dos portos de Cacheu, Bubaque,
Bambadinca etc., considerados portos de pequena cabotagem que estdao no interior do pais, mas
também sob a dependéncia direta da referida administracdo. Dadas as limitagdes de varias
ordens, como a falta de materiais, equipamentos e infraestruturas adequadas, mas com destaque
para o assoreamento de alguns canais que ddo acesso a estes portos adjacentes, portos que

passaram a ser administrados pelos governos locais.

De acordo com o Estudo do Diagndstico de Integragao do Comércio para o Melhoramento
do Quadro Integrado de Assisténcia Técnica para Assuntos do Comércio Internacional, na era
colonial o transporte fluvial era utilizado intensivamente e a maioria dos rios e plantacdes tinha
cais e infraestruturas afins para fazer uso deste modo de transporte. Desde aquela altura,
contudo, o trafego fluvial quase desapareceu, excluindo algumas canoas artesanais € uma
jangada que faz o trajeto das ilhas para o continente. Foram feitas varias sugestdes nos anos
recentes para reabilitar o trafego de frete fluvial, mas ndo houve nenhum investimento nas

infraestruturas necessarias. Na realidade, existe razdo para questionar a viabilidade de
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investimento nesta area dado que, virtualmente, a inteira frota de transporte fluvial ja ndo se

encontra em atividade (Banco Mundial, 2008).

Contudo, hd uma proposta estimada em 3,1 milhdes de ddlares americanos datada de 2002,
que asseguraria a ligacdo a regido meridional, as ilhas e a Bissau pela compra de uma
embarcacao de 200 toneladas, quatro balsas e a reabilitagdo das instalagdes necessarias de cais
para a atracagem. E dbvio que as opg¢des de transporte para as ilhas e para o sul do pais sdo
atualmente inadequadas. De facto, as varias propostas para o desenvolvimento do turismo nas
ilhas exigirdo op¢des de transporte muito melhores que as que existem presentemente. Contudo,
ndo ¢ evidente que um projeto deste tamanho possa ser justificavel, quer em virtude dos esforgos
em curso para melhorar as estradas de acesso ao sul, quer devido ao facto das ilhas poderem ser
servidas adequadamente por embarcagdes mais pequenas (Republica da Guiné-Bissau, 2002).
Parece-nos que ha uma necessidade de lideranca do setor privado para que este projeto seja
sustentavel, porque a gestdo publica depende de ciclos eleitorais, e as vezes por favoritismo, ao
contrario da gestdo privada que se considera independente e prioriza a meritocracia em

detrimento do favorecimento.

,

Nesta otica, € prematuro recomendar estes investimentos como agdo prioritaria. E muito
possivel que, face a existéncia de um parceiro privado apropriado, fosse preciso investimento
publico em infraestruturas necessarias para proporcionar uma rentabilidade adequada, em
comparagdo com outras opcdes para melhorar as ligacdes com as ilhas e com o sul do pais.
Contudo, as necessidades prementes na propria Bissau e o alto custo da execugdo deste projeto

significam que ele devera depender de um parceiro privado interessado para poder ser viavel.

Atualmente, o porto de Bissau ¢ o unico grande porto internacional que funciona no pais.
Ele é, por conseguinte, a principal entrada e saida para todas as exportagdes e importagdes, pelo
que o seu funcionamento harmonioso ¢ de importincia-chave para o transporte eficiente da
vasta maioria dos bens comercializaveis que saem e entram no pais. As estimativas atuais sao
de que 85% das exportagdes sao feitas através do porto de Bissau, enquanto que mais de 90%
das importacdes sdo realizadas pela mesma via. Na data presente, o porto esta a operar bem,
mesmo que em excesso da sua capacidade instalada. Tendo sido construido inicialmente para
movimentar 5000 contentores por ano, o porto movimenta hoje em dia aproximadamente

20 000 contentores, embora com atrasos consideraveis (Banco Mundial, 2008).

O porto ¢ gerido atualmente por uma entidade publica, a Administragdo dos Portos da

Guiné Bissau (APGB), que assumiu as atividades de uma empresa privada, a Tertir, em 1999.
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Continuam a existir algumas questdes financeiras pendentes relacionadas com esta
transferéncia cuja solugdo ¢ necessaria para que se possa avancar com a celebragido de qualquer
tipo de contrato para os servigos do porto ou para uma parceria publico-privada. A resolugao
destas questoes com a Tertir € uma pré-condi¢ao necessaria para reprivatizar as operagdes. Té€m
havido negociagdes e ¢ aparente que um acordo ¢ possivel de acontecer, embora ndo tenha ainda

sido finalizado (Banco Mundial, 2008).

Vérios observadores assinalaram que a APGB tem sido utilizada como uma conduta para
nomeagdes de favoritismo no decurso dos anos e que isto resultou num pessoal altamente
remunerado e redundante (Silva, 1999). Segundo um observador, ndo mais de um ter¢o dos
aproximadamente 505 funcionarios atuais pode, na realidade, ser necessario para realizar as
operacdes da administracdo (D, 2024). Uma avaliacdo das necessidades em pessoal e em
formagao pode ser apropriada para assegurar que custos excessivos ndo sejam despejados em

encargos portuarios suportados pelos exportadores e importadores.

Contudo, dada a inten¢do declarada pelo governo de privatizar a gestao direta do porto e de
deixar 8 APGB-ECP o papel de entidade reguladora, ¢ antes preferivel que se avance com a
privatizagdo tao rapido quanto possivel e deixar as decisdes sobre o pessoal para o novo
operador portuario (Banco Mundial, 2008). De facto, a celebragdo de contratos com uma
entidade externa que seria responsavel pela gestdo direta do porto reduziria ainda mais as
necessidades em pessoal da APGB-ECP. Todavia, para que se possa negociar efetivamente com
potenciais operadores privados, sera essencial assegurar a reabilitacdo das infraestruturas
basicas do porto, dado que ndo se pode esperar que os operadores de gestdo portudria possam
efetivamente implementar a vasta gama de necessidades de reabilitagdo. Em especial, ¢
claramente da responsabilidade do governo assegurar que os canais de aproximagao € o proprio
porto sejam dragados até uma profundidade suficiente para que permitam o acesso a navios de

maior calado.

O porto de Bissau tem uma grande importancia visto que o desenvolvimento agricola do
pais € insuficiente para uma demografia que estd a aumentar a um ritmo muito superior a
capacidade de produgdo agricola e de consumo, sobretudo de arroz, que esta a aumentar cada
vez mais e que tem que ser importado. De acordo com o Relatério da Direcdo-Geral do
Comércio (2023), o pais importa cerca de 150 000 toneladas de arroz por ano. Como se sabe,
atualmente ha uma politica de monocultura da producao de caju, considerado produto

estratégico do pais e cuja exportagdo também depende muito deste mesmo porto (A, 2024).
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Portanto, o pais deve acompanhar a evolugdo neste setor para construir um novo porto ou, em
alternativa, modernizar o Porto Comercial de Bissau para este estar ao nivel, pelo menos, dos

portos da sub-regido africana.

Apds a independéncia em 1974, o governo estabeleceu uma politica de economia
centralmente planificada e foi iniciado um ambicioso programa de investimento, com énfase
no setor industrial, financiado principalmente por empréstimos estrangeiros. No entanto, a
economia, que tinha sido afetada negativamente pela campanha para a independéncia,
continuou a deteriorar-se, em parte devido as politicas do governo, e, em consequéncia, no final
da década de 1970, a Guiné-Bissau tinha um setor agricola subdesenvolvido, uma divida
externa crescente, exportagdes em declinio e uma inflagdo galopante (Handem & Camarad,

2005).

Na década de 1980 , o governo iniciou uma politica de liberalizagdo econémica, numa
tentativa de inverter o declinio da economia. Ainda em 1983 foram iniciadas medidas para
liberalizar o setor do comércio, aumentar os pregos ao produtor e incentivar a iniciativa privada.
Embora as medidas de ajustamento tenham conseguido aumentar a produgdo e as exportagdes
agricolas em 1984, o impeto das reformas abrandou em 1985-86. No final de 1986, as receitas
de exportagdo tinham diminuido e a produ¢do de muitos bens tinha sido interrompida, uma vez
que o esgotamento das reservas de dividas do pais tornava dificil a importa¢do de combustivel,

de equipamentos e de pegas sobresselentes (Imbali, 1993).

Em resposta a deterioragdo da situacdo econdémica, o governo adotou um programa de
ajustamento estrutural (PAE) para 1987/90 que visava reforcar o papel do setor privado,
eliminando o controlo sobre os precos € a comercializagdo, reformando o setor publico. Em
1990, o governo iniciou a reforma das empresas publicas do pais e deu inicio a primeira fase
do seu programa de privatizagdes. No ambito desta reforma, foi iniciado um projeto de
ampliacdo do porto de Bissau e de reabilitagdo de quatro portos fluviais or¢ado no valor de 47,4
milhdes de dolares americanos. Por outro lado, o Banco Africano de Desenvolvimento (BAD)
concedeu um empréstimo de 2,5 milhdes de dolares americanos para aquisicao de equipamento

portuario (Silva, 1999, p. 10-11).

Assim, na ultima década foram empreendidas (ou consideradas) reformas institucionais no
setor portuario como forma de melhorar o desempenho e reduzir a responsabilidade financeira
e administrativa do governo. A revolugdo técnica também ajudou a preparar o terreno para a

reforma, devido ao aumento macico das necessidades de capital do setor portuario. A reforma
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institucional oferece o potencial para melhorar a competitividade dos servigos portudrios e,
assim, reforcar as capacidades comerciais. No entanto, as experiéncias adquiridas com as varias
reformas de reestruturagao do porto de Bissau demonstraram que nem sempre foi possivel
melhorar o desempenho. As reformas s6 podem ser bem-sucedidas se forem satisfeitas varias
condi¢des preliminares e se forem aplicadas as estratégias e os procedimentos adequados. Sem
existir concorréncia no porto de Bissau, ¢ necessdrio prever um mecanismo de controlo dos
precos € do desempenho. O governo pretende salvaguardas para garantir que as instalacdes
funcionem bem, que os produtos laborais e sociais sejam minimizados, que as mudangas sejam
justas, que o controlo regulamentar seja mantido e que o sistema integrado de transportes seja

desenvolvido (Silva, 1999, p. 11).

Entretanto, ao longo das ultimas décadas, a APGB passou por mudancas significativas,
tanto no plano infraestrutural quanto na sua organizagdo institucional. Em relagdo a
infraestrutura, houve a aquisi¢ao de alguns equipamentos, melhoria dos sistemas de iluminacao
e de seguranca no terminal (Administracdo dos Portos da Guiné-Bissau, 2023). No que diz
respeito a organizagcdo, houve a reforma da estrutura administrativa da APGB, com a
redefini¢do de departamentos e de fungdes. Portanto, estas mudancas tiveram impacto na
prestagdo dos servigos, pois aumentaram a capacidade operacional e reduziram parte da
burocracia, mas a digitalizagdo ainda ¢ incipiente: em maio de 2025, a Organiza¢do Maritima
Internacional (IMO) realizou uma avaliagio para implantacio de uma Janela Unica Logistica,
evidenciando que grande parte dos procedimentos continua dependente de sistemas manuais

(Organiza¢do Maritima Internacional, 2025).

3.2. Enquadramento Legal e Institucional do Porto de Bissau

A Administragdo dos Portos da Guiné-Bissau, pessoa coletiva de direito publico, dotada de
personalidade juridica, autonomia administrativa, financeira e com patriménio proprio, cujo
estatuto organico foi aprovado pelo Decreto-Lei n.° 14 799/2011, de 27 de outubro, ¢
transformada pelo presente diploma em empresa de operacdo portudria de capitais
exclusivamente publicos, passando a denominar-se Administracdo dos Portos da Guiné-Bissau
— Empresa de Capitais Publicos, abreviadamente designada por APGB-ECP, com sede em
Bissau, podendo estabelecer ou encerrar formas de representacdo em qualquer ponto do
territorio nacional guineense. Ela exerce a sua agdo na dependéncia tutelar e sob a

superintendéncia do membro do governo responsavel pelo setor maritimo portuério, integrado
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no Ministério dos Transportes e Comunicagdes. Para além de outros poderes de controlo

estabelecidos na lei e nos estatutos, que estdo sujeitos a aprovagdo da tutela, mediante o parecer

da autoridade reguladora do setor maritimo-portuario, que sdo o plano de atividade e o

or¢amento anual; e o relatorio anual de gestdo e as contas de exercicio. Os seus Orgaos sao

constituidos por o Conselho de Administragdo; o Diretor-Geral; e o Revisor de Contas.
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(1)

(i)

O Conselho de Administragdo da APGB-ECP ¢ composto por um presidente
e dois vogais, nomeados em Conselho de Ministros mediante a proposta da
tutela. O mandato dos membros do Conselho de Administragao tem a duragao
de quatro anos, podendo ser renovado por uma ou mais vezes. Nas suas faltas
ou impedimentos, o presidente do Conselho de Administragdo ¢ substituido
pelo vogal que por ele tiver sido designado. O Conselho de Administragao
assegura a gestdo e o funcionamento da APGB-ECP e retne ordinariamente
uma vez por més e extraordinariamente quando for convocado pelo
presidente, por iniciativa sua ou solicitacao de pelo menos um dos seus dois
vogais. O Conselho s6 pode deliberar quando estiver a maioria dos seus
membros ¢ as deliberagcdes tomadas por maioria absoluta dos votos expressos,
gozando o presidente, ou quem o substituir, do voto de qualidade. As
deliberacdes serdo registadas em ata, que serd assinada pelos membros
presentes na reunido. A APGB-ECP obriga-se perante terceiros mediante a
assinatura, em conjunto, de dois membros do seu Conselho de Administragao.
O diretor-geral ¢ nomeado em Conselho de Ministros mediante a proposta da
tutela. O seu mandato tem a duragao de trés anos, podendo ser renovado por
uma ou mais vezes. Compete ao diretor-geral (i) coordenar a a¢do de todos os
servicos da APGB-ECP, providenciando para que seja obtida a conveniente
unidade administrativa e maior eficiéncia; (i1) quando o exigirem as
circunstancias excecionais e urgentes e nao seja possivel obter a anuéncia do
Conselho de Administragdo, o diretor-geral poderd praticar qualquer ato
necessario ao desempenho da sua incumbéncia, o qual devera, no entanto, ser
ratificado na primeira reunido do Conselho de Administragdo realizada apos
a sua pratica; (iii) representar a APGB-ECP em juizo e fora dele, quando
outros representantes ou mandatdrios ndo hajam para o efeito sido

designados.



(ii1)) O revisor de contas ¢ o orgdo responsavel pelo controlo da legalidade da
gestao financeira e patrimonial da APGB-ECP e de consulta do Conselho de
Administragdo neste dominio. Ele ¢ nomeado pelo Conselho de
Administragdo ap6s concurso publico, para um periodo de trés anos e a sua
remuneragao ¢ fixada pelo Conselho de Administracdo mediante proposta do

diretor-geral.
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CAPITULO 4

Analise SWOT ao Porto de Bissau

Segundo Daychoum (2007), a analise SWOT ¢ uma ferramenta de planeamento estratégico que
avalia as quatro dimensdes-chave das organizagdes: as forgas (strengths) e as fraquezas
(weaknesses), que representam os fatores internos a organizacdo, ¢ as oportunidades
(opportunities) e as ameacas (threats), que refletem os fatores externos a organiza¢do. Ao
identificar estes elementos, a SWOT permite compreender melhor a posi¢do competitiva de
uma entidade, as decisdes para potencializar os pontos fortes, corrigir as fragilidades, aproveitar
as oportunidades e mitigar os riscos. E amplamente utilizada em contextos empresariais,
governamentais e setoriais, incluindo a gestao portudria, para apoiar estratégias mais eficazes e
sustentaveis. Esta analise resulta das entrevistas e do inquérito realizados no porto de Bissau no

ambito desta dissertacao.

Tabela 0-1 — Analise SWOT do porto de Bissau — APGB-ECP

Pontos Fortes Ponto Fracos
1. Localizagao estratégica 1. Infraestrutura deficiente
2. Principal porta de entrada do pais 2. Burocracia e processos lentos
3. Potencial para expansao 3. Capacidade operacional limitada
4. Atividade comercial importante 4. Alto custo operacional
Oportunidades Ameacas
1. Investimento em infraestruturas 1. Concorréncia dos portos vizinhos
2. Crescimento do comércio regional 2. Falta de investimentos solidos
3. Digitagdo e automagao 3. Instabilidade politica e economica
4. Integragdo com outros modais 4. Impactos ambientais e climaticos

Fonte: concebido pelo préprio autor (2025)

4.1. Apresentacio e Analise dos Dados

Neste ponto irdo ser analisados os dados recolhidos (relatérios, documentos, entrevistas,
comparagdes) sobre a governacdo do porto de Bissau, a luz da literatura existente e em

comparagdo com experiéncias de portos da sub-regido africana, como Dakar e Banjul.

Segundo o relatério do Banco Mundial (2008), o porto de Bissau desempenha um papel

crucial na economia da Guiné-Bissau, sendo o responsavel por aproximadamente 80% das
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transacdes internacionais do pais. Contudo, o principal porto guineense enfrenta desafios
significativos que afetam a sua eficiéncia operacional. Entre os principais problemas
identificados estao os elevados custos de frete e os encargos portuarios, que sao superiores aos
de outros portos da Africa Ocidental. Estes custos elevados devem-se a fatores como o da baixa
profundidade do porto, o da falta de dragagem adequada, o dos equipamentos de descarga
insuficientes e o dos servigos ineficientes. Além disto, hd uma percegdo de risco associada ao
acesso ao porto de Bissau, o que limita o tamanho dos navios que podem atracar e aumenta os

custos operacionais.

Para enfrentar estes desafios e melhorar a eficiéncia do porto, foi langado em julho de 2023
um projeto de modernizacdo das infraestruturas portudrias. Este projeto, cofinanciado pelo
Banco de Desenvolvimento da Africa Ocidental, pelo Banco da Africa Ocidental e pela
Administragdo dos Portos da Guiné-Bissau, incluia a extensdo do cais de atracagem, a
dragagem da bacia de manobras e do canal de acesso, a sinalizacdo maritima e a aquisi¢ao de
equipamentos modernos para as operagdes portudrias, com um investimento total de cerca de
23 mil milhdes de francos da Comunidade Financeira Africana (aproximadamente 35 milhdes
de euros). Espera-se que, com a implementagdo destas melhorias, o porto aumente a sua
capacidade operacional, reduza custos e tempos de espera, e se torne mais competitivo em

relagdo aos portos dos paises vizinhos.

Tabela 0-2 — Comparagio de Custos Portuarios na Africa Ocidental

Contentor | Custo Custo

de 20 pés | de frete ‘. Taxa Total

USS/ton | médio | Portuario
Guiné-Bissau 95-120 107.5 57 82.5 247
Nigéria 45-50 47.5 40 0 87.5
Costa do Marfim 55-70 62.5 40 31 134
Benim 55-60 57.5 33 0 90.5
Gana 45-50 47.5 25 0 72.5
Senegal (Zig) 95-100 97.5 36 0 134
Senegal (Gambia) 95-100 97.5 68 0 166
Gambia 95-100 97.5 21 10.5 129

Fonte: Aliancga Africana da Castanha de Caju (2008)

A comparagio dos custos portuarios nos portos da Africa Ocidental, baseada na exportagio
da castanha de caju, como sendo um produto estratégico da sub-regido, e em particular da

Guiné-Bissau, revela diferencas significativas que impactam a eficiéncia e a competitividade
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de cada porto. Por outro lado, convém salientar que o tempo médio de permanéncia de um navio
no porto de Bissau ¢ de 16 dias, com um custo total de manuseio de 96 162 ddlares americanos;
no porto de Banjul ¢ de 14 dias com um custo total de manuseio de 11 938 ddlares americanos;
e no porto de Dakar ¢ de 12 dias com um custo total de manuseio de 71 094 USD dolares
americanos. Portanto, estes dados indicam que o porto de Bissau apresenta os maiores custos €
o maior tempo de permanéncia entre os seus concorrentes diretos, isto €, o porto de Banjul e o
porto de Dakar. Fatores como a falta de dragagem desde 1969, resultando na reducao do calado
maximo admitido, bem como a presenga de navios afundados nas proximidades do porto
também contribuem para esta ineficiéncia. Além disto, a auséncia de sinalizagdo maritima
adequada no canal de Geba aumenta os custos dos fretes, uma vez que os navios precisam
aguardar condi¢des seguras para navegar, elevando os custos operacionais (Banco Mundial &

Banco de Desenvolvimento Africano, 2016).

Em contraste, os portos de Banjul e de Dakar possuem melhores infraestruturas e servigos
mais eficientes, resultando em menores custos de manuseio e tempos de permanéncia
reduzidos. Por exemplo, o porto de Dakar beneficia de uma localizagdo estratégica e de aguas
profundas, permitindo opera¢des mais eficientes e custos competitivos. Estas disparidades nos
custos e na eficiéncia operacional destacam a necessidade de investimentos em infraestrutura e
modernizacdo no porto de Bissau para torna-lo mais competitivo na regido. Projetos de
modernizagdo, como a extensdo do cais de atracagem e a dragagem do porto, estio em
andamento para melhorar a eficiéncia e reduzir os custos operacionais (A, 2024). O porto de
Bissau enfrenta limitagdes operacionais significativas a infraestrutura portuaria desatualizada,

a capacidade reduzida e a caréncia de equipamentos essenciais.

Segundo Costa (2023), o porto de Bissau possui guindastes com capacidade inferior a
49 toneladas, mas ndo conta com guindastes fixos ou moveis de grande capacidade, tampouco
com rebocadores modernos, sistemas de movimentagdo automatizada ou terminais
especializados. Como a dragagem do canal de acesso ¢ insuficiente para receber navios de
médio a grande porte, resulta a necessidade de descarregamentos parciais em alto-mar ou
escalas adicionais, o que aumenta os custos logisticos € o tempo de permanéncia das
embarcagdes. Além disso, os terminais carecem (i) de armazéns cobertos e refrigerados, que
dificultam o escoamento de produtos pereciveis como o pescado e as frutas; (i1) de um sistema
informatizado de gestdo portudria, o que gera lentiddo nos processos alfandegarios e
operacionais; e (ii1) de instalagdes de abastecimento, como agua potavel e combustivel, para

atender as embarcacoes.
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No entanto estas deficiéncias resultam no baixo desempenho logistico e na perda de
competitividade frente a outros portos da regido. O custo de operacdo no porto de Bissau ¢
elevado e os tempos de espera para carga e descarga ultrapassam a média regional, o que limita
a capacidade do pais em atrair navios de bandeira estrangeira, operadores internacionais e
investimentos. O porto de Bissau apresenta um modelo de governagao fortemente centralizado,
no qual o Estado desempenha um papel dominante tanto na gestdo como na regulagdo. Esta
concentracdo de fungdes sem a devida separacao entre a autoridade reguladora e a operadora
tem contribuido para ineficiéncias administrativas, sobreposicdes de competéncias € uma

capacidade limitada de respostas as exigéncias do comércio maritimo moderno (Costa, 2023).

Além disto, o fraco envolvimento das parcerias publico-privadas (PPP) e a escassa atracao
de investimentos externos tém limitado significativamente a capacidade do porto de modernizar
sua infraestrutura e de melhorar os seus servicos. Embora haja iniciativas recentes, como 0
projeto de reabilitagio cofinanciado pelo Banco de Desenvolvimento da Africa Ocidental
(BOAD), elas ainda nao configuram um modelo de parceria estruturada com o setor privado de

longo prazo.

Por contraste, Kablan (2014) afirma que o porto de Dakar, no Senegal, representa um caso
bem-sucedido de reforma portudria com o envolvimento estratégico de PPP. A concessdo do
terminal de contentores & multinacional DP World permitiu uma modernizagao significativa da
infraestrutura, o aumento da eficiéncia logistica € uma maior capacidade de atragdo de navios
internacionais. O Estado senegalés manteve o papel de regulador e de facilitador, enquanto

transferiu a operag@o para um parceiro privado com know-how de investimento.

Ja o porto de Banjul, na Gambia, embora em menor escala, também passou por reformas
institucionais para atrair investimentos externos e descentralizar a gestdao, adotando o modelo
de free-port. Por outro lado, apostou-se em acordos de concessao e de parcerias com organismos
internacionais para garantir manutengao técnica, aquisicdo de equipamentos e capacita¢do do

pessoal (Foroyaa, 2025; Gambia Ports Authority, 2023).

Desta forma, observa-se que o modelo de governagao portudria baseado na articulagio entre
Estado regulador, setor privado operador e parceiros externos financiadores ¢ o que se mostra
mais eficaz para garantir a modernizagdo e a competitividade. Para o porto de Bissau, a adocdo
de mecanismos semelhantes pode ser decisiva para ultrapassar os atuais obstaculos e
posicionar-se como uma infraestrutura estratégica no contexto regional. O porto de Bissau esta

sittado numa posi¢do geoestratégica privilegiada na costa da Africa Ocidental, com
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proximidade a importantes rotas comerciais que ligam a Europa, América Latina e outras
regides do continente africano. Esta localiza¢do oferece vantagens competitivas para servir
como porta de entrada e saida de mercadorias, ndo apenas para a Guiné-Bissau, mas também
para paises vizinhos sem litoral, como o Burquina Faso, o Mali, o Niger e o Chade (Steck,

2004), especialmente se houver investimentos em corredores logisticos.

Entre as oportunidades mais promissoras esta a exportacdo de produtos agricolas, como o
caju, o amendoim, as frutas tropicais e o pescado, que sao abundantes na Guiné-Bissau. O caju,
por exemplo, representa cerca de 90% das exportagdes guineenses, sendo um dos pilares da
economia e da subsisténcia das familias rurais (Frontiers in Sustainable Food Systems, 2024).
O porto poderia servir como uma plataforma logistica para facilitar o escoamento destes
produtos com maior valor agregado, se forem feitas melhorias nos terminais de contentores, no
armazenamento ¢ na cadeia de frio. Esta necessidade ja foi destacada nos planos de
modernizagdo do porto, iniciados em 2023, que incluem a dragagem, a expansao dos cais ¢ a

aquisicao de equipamentos modernos (African Peace, 2023).

Adicionalmente, o desenvolvimento de ligagdes terrestres e fluviais com os paises da sub-
regido ¢ fundamental, tendo em vista projetos em curso como o corredor Praia-Dakar-Abidjan
e arodovia Safim-Mpack, apoiada pela Unido Europeia e pelo Banco Europeu de Investimento,
que visam melhorar a mobilidade e o comércio regional (Comunidade Economica dos Estados
da Africa Ocidental, 2023; European Investment Bank, 2023). Parcerias com paises vizinhos
poderiam estimular a criagdao de corredores logisticos, impulsionando o comércio inter-regional
e a integracdo econdmica. A articulagdo do porto com zonas econdmicas especiais ou parques

industriais também poderia transformar Bissau num polo logistico sub-regional.

No plano institucional, a Guiné-Bissau ¢ membro da Comunidade Econdmica dos Estados
da Africa Ocidental (CEDEAO), que defende a integragdo regional através da mobilidade de
bens, servigos e infraestrutura de transporte (Comunidade Econoémica dos Estados da Africa
Ocidental, 2022). No entanto, o porto de Bissau ainda ndo estd plenamente alinhado com os
eixos estratégicos da CEDEAO, que incluem a modernizacdo da infraestrutura portuaria, a
interoperabilidade de sistemas e a criagdo de corredores comerciais eficientes, que sdo pilares
fundamentais do masterplan regional. Faltam os investimentos coordenados, a conectividade
logistica regional e a harmoniza¢do normativa para que Bissau se posicione de forma ativa no
espago comunitario. A adogao dos padrdes regionais de regulacao, de seguranca portuaria e de

digitalizagdo dos processos seria passo fundamental para reforcar este alinhamento
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(Comunidade Econémica dos Estados da Africa Ocidental, 2022; Comunidade Economica dos
Estados da Africa Ocidental, 2016; Comunidade Economica dos Estados da Africa Ocidental,
2025).

Realizaram-se quatro entrevistas presenciais, para compreender a real situagdo do porto,
assim como para poder tirar as melhores ilagdes. A entrevista estd dividida em quatro partes
essenciais, a primeira parte aborda a gestao do porto; a segunda trata das dinamicas nacionais;
a terceira trata das dindmicas regionais; e a ultima parte fala da modernizacao e das parcerias.
A primeira entrevista foi realizada no dia 27 de novembro de 2024 e teve a duragdo de uma
hora; a segunda entrevista foi realizada no dia 2 de dezembro e teve duragdao de 35 minutos; A
terceira entrevista foi realizada no dia 4 de dezembro e teve duracao de 30 minutos; e, a Gltima
foi realizada no dia 6 de dezembro e teve duracao de uma hora. Todos os entrevistados sao do

sexo masculino.

Os entrevistados selecionados possuem vinculos diretos com a gestdo do porto de Bissau,
ocupando fungdes estratégicas em diferentes niveis da sua governagdo. Entre eles incluem-se
dirigentes e técnicos da autoridade portudria, agentes de navegacao e operadores logisticos que
atuam em diferentes areas de trafego maritimo. A escolha destes perfis justifica-se pela sua
participagdo ativa na formulagdo de politicas internas, na implementagdo de procedimentos
operacionais e na articulagdo com organismos governamentais € parceiros internacionais.
Assim, as percegoes e informacdes por eles fornecidas refletem nao apenas a experiéncia pratica
no dia a dia portudrio, mas também o conhecimento sobre as estratégias e desafios de longo

prazo na governagao desta infraestrutura.

Tabela 0-3 — Perfil e Caracterizacdo dos Entrevistados

Codigo Idade Género Organizacdo
A 61 M APGB
B 58 M AFRICA FM/ RFI
C 44 M APGB
D 40 M APGB

Fonte: concebido pelo proprio autor (2025)
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Tabela 0-4 — Perfil e Caracterizagdo dos Inquiridos

Codigo Idade Género Organizagdo
1 36 M APGB
2 32 M APGB
3 44 M APGB
4 38 M APGB
5 54 M APGB
6 46 M APGB
7 48 M APGB
8 40 M APGB
9 56 M APGB

10 61 M APGB
11 40 M PMAR
12 34 M PMAR
13 49 M PMAR
14 41 M CNC
15 51 M CNC
16 36 F MSC

Fonte: concebido pelo proprio autor (2025)

A par das entrevistas, foram distribuidos 20 questionarios. O questionario tem seis secgoes,
cada sec¢do tem quatro perguntas, exceto a primeira (de informacao pessoal), que tem seis
perguntas, e a ultima, que tem trés perguntas. No final do inquérito, foram recolhidos dezesseis
questionarios, pois os restantes ndo foram devolvidos. Entre estes dezasseis inquiridos, dez sao
quadros funcionarios do porto, quatro sao funcionarios de agéncias de navegacao que trabalham
em estrita colaboracdo com o porto e dois sdo funcionarios do Conselho Nacional dos
Carregadores da Guiné-Bissau. Em relagdo a faixa etéria, sete inquiridos estdao no intervalo dos
trinta e um a quarenta anos de idade, cinco inquiridos estdo no intervalo dos quarenta e um a
cinquenta anos de idade, trés inquiridos estdo no intervalo dos cinquenta e um a sessenta anos

de idade e, por ultimo, um inquirido esta no intervalo de sessenta e um a setenta anos de idade.

Relativamente a infraestrutura, apenas um inquirido considera a infraestrutura como muito
boa, cinco inquiridos consideram a infraestrutura como boa, nove inquiridos consideram a
infraestrutura como regular e um inquirido considera a infraestrutura como ma. Portanto, de

acordo com a opinido da maioria, a infraestrutura do porto de Bissau ¢ regular.

No que se refere aos equipamentos necessarios para realizar as operacdes de carga e
descarga de forma eficiente, quatro inquiridos consideram que o porto possui 0s equipamentos

necessarios, onze inquiridos consideram que o porto possui parcialmente os equipamentos
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necessarios € um inquirido considera que o porto ndo possui equipamentos necessarios para
realizar as operacdes de forma eficiente. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, o porto

possui parcialmente equipamentos necessarios para realizar as operagdes de forma eficiente.

Quanto a avaliagdo das condicdes das estradas e dos acessos ao porto para o transporte das
mercadorias, oito inquiridos consideram as condi¢des como muito boas, sete inquiridos
consideram as condigdes como boas e um inquirido considera as condigdes como regulares.
Portanto, de acordo com a opinido da maioria, as condig¢des das estradas de acesso ao porto para

o transporte das mercadorias sdo boas.

No que diz respeito ao nivel de modernizacdo dos processos no porto de Bissau, um
inquirido considera o nivel de modernizagdo como muito moderno, seis inquiridos consideram
o nivel de modernizagao como moderadamente moderno, sete inquiridos consideram o nivel de
modernizagdo como pouco moderno ¢ dois inquiridos consideram o nivel de modernizagao
como obsoleto. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, o nivel de modernizagao dos

processos € moderadamente moderno.

Em relacdo a avaliacdo da eficiéncia das operagdes de carga e descarga no porto de Bissau,
trés inquiridos consideram as operagdes como eficientes, nove inquiridos consideram as
operagdes como moderadamente eficientes, dois inquiridos consideram as operagdes como
pouco eficientes e dois outros inquiridos consideram as operagdes como ineficientes. Portanto,
de acordo com a opinido da maioria, a avaliag¢@o da eficiéncia das operagdes de carga e descarga

¢ moderadamente eficiente.

A respeito da experiéncia dos atrasos em operagdes portudrias no porto de Bissau, cinco
inquiridos consideram os atrasos como frequentes, nove inquiridos consideram os atrasos como
ocasionais e dois inquiridos consideram que ndo se verificam atrasos. Portanto, de acordo com
a opinido da maioria, a experiéncia dos atrasos em operagdes portudrias acontece

ocasionalmente.

No que concerne aos principais motivos dos atrasos nas operagdes portuarias no porto de
Bissau, todos os inquiridos associam esses motivos principalmente a falta de equipamento.
Adicionalmente, os inquiridos acrescentaram outros motivos, pois tinham a possibilidade de
escolher até trés motivos. Assim sendo, trés inquiridos consideram a burocracia como um dos
motivos, oito inquiridos consideram a falta de pessoal qualificado como um dos motivos, nove

inquiridos consideram as condi¢des climaticas como um dos motivos e dois inquiridos
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consideram as condi¢des rodovidrias. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, o principal

motivo dos atrasos ¢ a falta de equipamento adequado.

Quanto a avaliacdo do desbloqueio aduaneiro no porto de Bissau, dois inquiridos
consideram o processo como muito rapido, quatro inquiridos consideram o processo como
rapido, oito inquiridos consideram o processo como moderado, um inquirido considera o
processo como lento e um outro inquirido considera o processo como muito lento. Portanto, de

acordo com a opinido da maioria, a avaliagdo do desbloqueio aduaneiro ¢ moderado.

Em relacdo a avaliagdo da qualidade geral dos servicos prestados pelo porto de Bissau, um
inquirido considera a qualidade dos servigos prestados como muito alta, dois inquiridos
consideram a qualidade dos servigos prestados como alta, onze inquiridos consideram a
qualidade dos servigos prestados como moderada, um inquirido considera a qualidade dos
servicos como baixa e um outro inquirido considera a qualidade dos servigos prestados como
muito baixa. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, a qualidade dos servigos prestados

¢ moderada.

No que se refere aos servicos de atendimento das necessidades dos utentes, cinco inquiridos
consideram que os servigos atendem as necessidades da sua empresa, dez inquiridos consideram
que os servicos atendem as necessidades das suas atividades e empresas e um inquirido
considera que os servigos nao atendem as necessidades da sua empresa. Portanto, de acordo
com a opinido da maioria, os servigos do porto atendem as necessidades dos utentes, isto €, as

suas empresas € as suas atividades.

A respeito do nivel de satisfagdo da comunicagdo entre o porto e os seus clientes, trés
inquiridos consideram o nivel de satisfagdo dos clientes como muito satisfatorio, trés outros
inquiridos consideram o nivel de satisfagdo como satisfatorio, nove inquiridos consideram o
nivel de satisfagdo como moderadamente satisfatorio e um inquirido considera o nivel de
satisfacdo como insatisfatorio. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, o nivel de

satisfacao da comunicacao ¢ moderadamente satisfatorio.

No que toca a proporcao dos custos das operacdes em relacdo a qualidade dos servigos
prestados, sete inquiridos consideram a propor¢do entre 0os custos € 0s Servigos como justos,
cinco inquiridos consideram a proporg¢ao entre 0s custos e 0s servigos como parcialmente justos,
quatro inquiridos consideram a proporc¢do entre 0s custos € 0s servicos como nao justos.

Portanto, de acordo com a opinido da maioria, os custos das operacdes sao justos.
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Quanto a avaliacao da gestdo atual do porto, dois inquiridos consideram a gestdo do porto
como muito boa, quatro inquiridos consideram a gestdo do porto como boa, seis inquiridos
consideram a gestao do porto como regular e quatro outros inquiridos consideram a gestao do

porto como ma. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, a gestao atual do porto € regular.

No ambito da transparéncia nas decisdes € nos processos administrativos no porto de
Bissau, sete inquiridos consideram que ha transparéncia nas decisdes € nos processos
administrativos, quatro inquiridos consideram que ha transparéncia parcial nas decisoes e nos
processos administrativos, cinco inquiridos consideram que nao ha transparéncia nas decisdes
e nos processos administrativos. Portanto, de acordo com a opinido da maioria ha transparéncia

nas decisdes e nos processos administrativos no porto.

No que concerne ao nivel do envolvimento das partes interessadas nas decisdes sobre o
funcionamento do porto, cinco inquiridos consideram o nivel de envolvimento como muito alto,
um inquirido considera o nivel de envolvimento como alto, nove inquiridos consideram o nivel
de envolvimento como moderado, um outro inquirido considera o nivel de envolvimento como
baixo. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, o nivel de envolvimento das partes

interessadas nas decisdes sobre o funcionamento do porto € moderado.

Relativamente a melhoria da governacao do porto de Bissau, a questdo tem seis opgdes de
resposta em que o inquirido € livre de escolher ou de marcar todas as que se aplicassem. Assim
sendo, onze inquiridos consideram que a governagdo pode ser melhorada através da
transparéncia, onze inquiridos consideram que a governacdo pode ser melhorada através da
digitalizagcdo do sistema, cinco inquiridos consideram que a governagdo pode ser melhorada
através de redugdo da burocracia, dezasseis inquiridos consideram que a governagdo pode ser
melhorada através do investimentos nas infraestruturas e nos equipamentos e catorze inquiridos
consideram que a governagao pode ser melhorada através do treinamento e da capacitagdo dos
funciondrios. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, a governacao do porto pode ser

melhorada principalmente através do investimento nas infraestruturas e nos equipamentos.

No que diz respeito aos principais desafios que o porto enfrenta atualmente, a questao tem
oito opgdes e o inquirido tem a liberdade de escolher até trés respostas. Assim sendo, onze
inquiridos consideram que os principais desafios do porto sdo as infraestruturas, doze inquiridos
consideram que os principais desafios do porto passam pela falta de financiamento e de
investimento, trés inquiridos consideram que os principais desafios do porto resultam da

burocracia, treze inquiridos consideram que os principais desafios do porto sdo consequéncia
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da falta de equipamentos adequados, dois inquiridos consideram que os principais desafios do
porto sdao efeito da baixa eficiéncia nas operagdes, quatro inquiridos consideram que os
principais desafios do porto resultam dos acessos rodoviarios, dois outros inquiridos
consideram que os principais desafios do porto passam pela falta de pessoal qualificado.
Portanto, de acordo com a opinido da maioria, os principais desafios que o porto enfrenta

atualmente a a falta de equipamentos adequados.

Em referéncia as melhorias que devem ser implementadas no porto de Bissau, dez
inquiridos acham que a melhoria do porto passa para a modernizacdo ¢ a expansdo da
infraestrutura, quatro inquiridos acham que a melhoria passa por melhor treinamento dos
trabalhadores portuarios, dois inquiridos acham que a melhoria passa pelas melhorias no acesso
rodovidrio e logistico. Portanto, de acordo com a opinido da maioria, a melhoria passa

necessariamente pela modernizagao e expansao da infraestrutura portudria.
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CONCLUSAO

Os dados analisados ao longo desta pesquisa permitiram responder consistentemente a pergunta
de partida formulada: Como a estrutura de governagdo e a capacidade operacional influenciam

o desempenho e o potencial estratégico do porto de Bissau no contexto regional da Africa

Ocidental?

As analises revelam que o porto de Bissau apresenta desafios estruturais significativos,
tanto no plano institucional (governacao, regulacdo, modelo de gestdo), quanto no plano
técnico-operacional (infraestrutura, equipamentos, logistica). Estes fatores limitam a sua
eficiéncia e comprometem a sua capacidade de integrar de forma competitiva nas redes

comerciais regionais e internacionais.

Os objetivos especificos da pesquisa relacionados a analise da governagdo, a capacidade
operacional, ao papel do Estado e a comparacao regional foram plenamente atendidos por meio
da recolha e andlise de dados primarios e secundarios. As hipoteses sugeridas no inicio do
trabalho também se confirmaram, especialmente a de que a auséncia de uma gestio portuaria
moderna e o fraco envolvimento de PPP afetam negativamente o desempenho do porto.
Entretanto, os resultados convergem com os autores que defendem modelos de governacao
portudria baseados em parcerias publico-privadas, gestdo descentralizada e integragdo
tecnologica (Notteboom & Rodrigue, 2012; Banco Mundial, 2019). A comparagdo com os
portos da regido (Dakar e Banjul) confirma que a adocdo destes modelos esta associada a

melhores indicadores de eficiéncia.

Por outro lado, os dados sobre Bissau divergem de algumas perspetivas otimistas da literatura
regional que apontavam o porto como um futuro corredor de exportagdo agricola, o que na
préatica ainda ndo se materializou devido a falta de investimento em infraestrutura logistica e no
processamento. Algumas limitagdes metodologicas também merecem destaque. A escassez de
dados estatisticos atualizados sobre o porto de Bissau e a dificuldade de acesso a informagdes
institucionais precisas dificultam analises quantitativas mais robustas. Além disto, existe uma
certa contradi¢do entre o potencial estratégico identificado pela CEDEAO para o porto e a
realidade concreta observada no terreno, o que reforca a necessidade de analisar a politica com

a pratica.

A Guiné-Bissau esta em perigo iminente de perder o acesso direto ao comércio maritimo através

da degradagao da condigao fisica do porto de Bissau. Os portos do Senegal e da Gambia ja sdo
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mais competitivos que o de Bissau devido aos custos extremamente elevados do transporte
maritimo através do porto guineense. A constru¢do de duas pontes sobre a principal rota a norte
de Bissau para o Senegal estd agora concluida, o que permite um acesso direto a camides de
carga para os portos no Senegal e na Gambia, sem a necessidade de transbordo em jangadas
para a travessia de rios. Em virtude dos custos portuarios significativamente mais baixos em
Banjul e Dakar, estes portos tornar-se-ao nas alternativas de transporte maritimo de menor custo

dentro e fora do patis, isto ¢, da Guiné-Bissau.

Os problemas situam-se em diversas areas, mas claramente o mais premente ¢ a necessidade
de garantir o acesso as instalagdes do porto, propriamente ditas. A dragagem e a marcacao das
vias de aproximacdo ao porto sdo tarefas que exigem manuten¢do permanente, mas isso tem
sido negligenciado desde a independéncia. Igualmente importantes sdo as operagdes portuarias.
Embora o governo e a autoridade portuaria APGB-ECP tenham melhorado ligeiramente nos
ultimos anos, a empresa ainda constitui um excesso de burocracia. O estado fisico do porto e as
suas maquinas também sao uma limitacdo de peso. A expansao da area disponivel através da
demoli¢cdo de edificios abandonados foi um sucesso. No entanto, uma melhoria das bases
mecanicas subjacentes as operagdes portudrias (guindastes, contentores de circulacdo, etc.)

também €& necessaria.

A andlise da governagdo do porto de Bissau evidenciou a importancia estratégica desta
infraestrutura para a economia nacional e para a integra¢do regional no espaco CEDEAO.
Verificou-se que, apesar das reformas institucionais e dos investimentos pontuais em
infraestrutura, persistem desafios significativos, como a falta de digitalizacdo dos processos, a
insuficiéncia dos equipamentos modernos e a dependéncia de modelos de gestdo ainda
centralizados. Estas fragilidades limitam a competitividade do porto face a modelos de

concessao e parcerias publico-privadas.

No plano nacional, a governagdo do porto permanece condicionada por fatores politicos,
limitagdes financeiras e auséncia de politicas publicas consistentes voltadas para a
modernizacao portuaria. No plano regional, a integracao logistica ainda ¢ incipiente, faltando
corredores de transporte eficientes e de harmonizagdo normativa que permitam maior
articulag@o com os paises vizinhos. Contudo, as oportunidades promissoras foram identificadas,
como o desenvolvimento da exportacao de produtos agricolas (caju, amendoim, pescado) e a
possibilidade de transformacdo do porto em plataforma logistica, desde que sejam

implementadas medidas estruturantes.
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Contudo, tem havido muita discussdo em torno da possibilidade de construir um porto
alternativo de aguas profundas, em Buba ou em Biombo. Estas ideias merecem estudo e podem
muito bem ser uma solugao de longo prazo para a Guiné-Bissau. No entanto, ndo existe um
substituto imediato para a reabilitacio do porto de Bissau, dado que estas instalagdes, na
auséncia de uma agdo imediata, deixardo de ser funcionais muito antes da finalizacdo do
processo de constru¢dao de um novo porto. Por conseguinte, a melhoria da governac¢ao do porto
de Bissau exige um novo modelo de gestdo baseado na eficiéncia, na transparéncia e na
integragdo regional, privilegiando parcerias estratégicas, modernizacdo tecnologica e
capacitagdo dos recursos humanos. Apenas assim sera possivel posicionar o porto de Bissau
como um ator relevante no comércio internacional e no desenvolvimento economico da Guiné-

Bissau e da sub-regido.

Recomendacoes

No seguimento das conclusdes previamente apresentadas, listam-se algumas das
recomendacdes para a melhoria dos servigos do porto e para o aumento da sua competitividade,
através da aplicacdo da literatura estudada aos resultados obtidos com esta investiga¢do. As
medidas abaixo indicadas sdo as identificadas ao longo deste estudo:

(1) Melhorar a eficiéncia dos servigos portudrios;

(i1) Diversificar os servigos portudrios € promover a concorréncia;

(ii1) Reduzir o custo dos servigos portuarios;

(iv) Promover o porto de Bissau no mercado;

(v) Facilitar a racionalizacdo da organizagao;

(vi) Adquirir conhecimentos de gestao

(vii) Encontrar novos recursos financeiros para o desenvolvimento do porto;
(viii) Reforcar a capacidade empresarial e de gestao;

(ix) Facilitar a introdu¢do de métodos de gestdo modernos;

(x) Aliviar os encargos financeiros e administrativos do Estado;

(xi) Eliminar e minimizar a burocracia e a influéncia politica.
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ANEXO 1 - ENTREVISTA

Governacao do Porto de Bissau

1. Como avalia a atual estrutura de governagao do Porto de Bissau?

2. Quais sdo as principais forgas e fraquezas do modelo de gestdo de APGB?

Dinamicas nacionais

1. De que forma a governacao do porto esta alinhada as politicas nacionais de transporte?
2. Qual ¢é a importancia do porto para a economia e para os principais setores produtivos

(ex: agricultura, mineragdo, pesca)?
Dinamicas regionais

1. Como avalia a integragdo do Porto de Bissau com a CEDEAO e os paises vizinhos?

2. Existem projetos ou iniciativas regionais que visam melhorar a conectividade do porto?

Modernizacao e parcerias

1. Existem planos de digitalizacao e inovagdo tecnoldgica nos processos portuarios?
2. Qual ¢ a sua visdo sobre a participagdo do setor privado (PPP, concessdes) na gestdo do

porto?
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ANEXO 2 - QUESTIONARIO

QUESTIONARIO SOBRE A GOVERNACAO DO PORTO DE BISSAU — APGB: AS
DINAMICAS NACIONAIS E REGIONAIS

Secc¢iao 1: Informacao Pessoal

Nome:

Idade:

Género: [1 Masculino [ Feminino
Empresa/Organizacio (se aplicavel):

AW N~

5. Funcgio na organizacio (se aplicavel):

6. O senhor trabalha diretamente com o Porto de Bissau?
O Sim [ Nao
Se "Sim", qual o seu papel?

Seccao 2: Infraestruturas do Porto de Bissau

1. Que avaliacio faz da qualidade da infraestrutura do Porto de Bissau?
[1 Muito boa [0 Boa [ Regular [ Ruim [J Muito ruim

2. O Porto de Bissau possui os equipamentos necessarios para realizar operacgoes
de carga e descarga de forma eficiente?

O Sim [ Parcialmente 00 Nao [ N3o sei

3. Que avaliacao faz das condicoes das estradas e acessos ao porto para o
transporte de mercadorias?

L1 Muito boas [ Boas [0 Regulares L1 Ruins [1 Muito ruins

4. Qual o nivel de modernizac¢io dos processos no Porto de Bissau (digitalizacio,
automacao, etc.)?
1 Muito moderno [1 Moderadamente moderno [1 Pouco moderno [1 Obsoleto

Seccao 3: Eficiéncia dos Servicos

1. Que avaliacio faz da eficiéncia das operacdes de carga e descarga no Porto de
Bissau?
L1 Muito eficiente [ Eficiente [1 Moderadamente eficiente L1 Pouco eficiente [
Ineficiente

2. O senhor ja experimentou atrasos significativos em operac¢ées portuarias no
Porto de Bissau?
01 Frequentemente [1 Ocasionalmente [1 Raramente [] Nunca
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