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Resumo

Um porto € um centro de confluéncia de varios modos de transporte, os quais permitem a
movimentacdo das mercadorias do tecido empresarial localizado na zona de influéncia desse
porto, designada de hinterland. Os portos, especialmente os de maior dimens&o, podem também
servir a movimentagéo de cargas entre navios de diferentes rotas maritimas.

A fluidez das operacdes dos meios de transporte e da movimentacdo das mercadorias sdo
factores essenciais na competitividade de um porto e a boa gestdo da informagéo é uma das
componentes importantes neste ambito.

Contudo, a diferente caracterizacdo dos diversos meios de transporte, a multiplicidade de actores
envolvidos na intermodalidade e na logistica portuaria e as assimetrias culturais e de nivel de
desenvolvimento tecnolégico e de simplificagdo de procedimentos das autoridades representantes
do interesse publico no porto e das diferentes entidades privadas envolvidas no negécio portuario,
dificultam o desenvolvimento de um modelo de relacionamento integrado, agil e sob suporte
electrénico.

A filosofia “Single Window” para a gestdo da informacdo nos portos tem apresentado bons
resultados na componente isolada do transporte maritimo que tem caracteristicas muito préprias,
considerando-se absolutamente determinante aplicar esta filosofia a todos os meios de transporte
e a toda a logistica portuaria. A fluidez da informagéo na intermodalidade € ainda uma realidade
incipiente e o presente trabalho de projecto aborda esta problematica, fazendo uma analise critica
a situacdo actual e propondo um modelo possivel de desenvolvimento, através da
conceptualizagdo de uma solugéo integrada para os portos, sendo o conceito simultaneamente
estudado na sua aplicacdo a realidade do Porto de Sines e a sua area de influéncia.

Os beneficios dos resultados deste projecto sdo ao nivel da gestdo operacional do porto e do
planeamento da actividade dos transportes no seu seio e no hinterland servido, bem como ao nivel
da informacéo de apoio a decisdo, esta com um caracter mais analitico e estratégico, com maior
horizonte temporal de aplicabilidade.

Palavras-Chave: informacéo, single window, portos, transportes de mercadorias, intermodalidade.



Abstract

A port is a confluence point for the various means of transport, responsible for the handling of the
goods pertaining to the industries and other sort of companies located within its area of influence,
which is called hinterland. The ports, specially the major ones, may also serve the handling of
cargoes between ships from different maritime routes.

The agile handling of ships and cargoes is a key factor for the competitiveness of a port, and the
information management is ever more a strategic issue within this scope.

Nevertheless, the different features of the various means of transport, the multiple players involved
in port intermodality and logistics, as well as the cultural, technological and procedures
simplification asymmetries of both the authorities representing the public interest inside the port
and the private parties involved in the port business, offer difficulties to the development of an agile
and electronic integrated relational model.

The “Single Window” philosophy implemented for the management of port information has been
achieving very positive results, as far as maritime transport concerns (a sector with very specific
characteristics), being absolutely imperative to apply this philosophy to all the means of transport
and port logistics.

The agility of information in Intermodality is still an incipient reality, and the present project takes a
careful look at this problematic, by making a critical analysis to the present situation and presenting
a possible development proposal, through the conceptualization of an integrated solution for ports,
being the concept simultaneously studied to be applied to the Port of Sines and the area under its
influence.

The benefits resulting from this project will be reflected on the operational management of the port,
on the planning of transports activity within itself and on the related hinterland, as well as on the
information supporting decision-making, providing more analytical, strategic and long-term
applicability data.

Key words: information, single window, ports, freight transports, intermodality.
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1 Introducao e metodologia

Um porto € um centro de confluéncia de varios modos de transporte, funcionando como interface
de transferéncia de mercadorias, normalmente entre o transporte maritimo e os transportes
terrestres rodoviario e ferroviario, ou vice-versa. Ao longo da historia, estes diferentes meios de
transporte tiveram um desenvolvimento separado, sendo caracterizados por formas de trabalhar e
culturas muito préprias, bastante fechadas, que constituem actualmente ainda um obstaculo
natural a integragdo dos mesmos. Esta caracterizagéo, cuja percepgéo resulta em grande parte do
conjunto de entrevistas realizadas a varias empresas, gera fortes rupturas informacionais na
operacionalizagdo das cadeias logisticas que utilizam diferentes modos de transporte,
nomeadamente na articulagéo entre o maritimo e os modos terrestres.

Desta forma, sendo os portos nés essenciais das cadeias logisticas globais, as rupturas
informacionais referidas evidenciam-se no seu interior com grande destaque, pois a
intermodalidade fisica desenvolve-se naturalmente dentro do seu contexto de actuagéo, situagdo
que tem vindo a intensificar-se e a sofrer uma grande pressdo com o fenémeno da
“contentorizacéo” da carga.

Em Portugal, cada meio de transporte tem vindo a introduzir varios desenvolvimentos
tecnoldgicos, alguns deles até bastante avangados, no entanto o &mbito de aplicagcéo caracteriza-
se por falta de integragdo para fora do contexto do proprio meio de transporte isolado. A
introducdo de tecnologias e sistemas de informagdo e comunicagdo que, segundo Dias (2005),
devem funcionar como ferramentas de integragdo logistica no ambito de um desejavel
funcionamento em rede e em cadeia, acabaram por ter um alcance que podia ser muito mais
abrangente e proficuo para os actores envolvidos.

Verifica-se que a gestado da informacgao funciona para cada meio de transporte como ilha isolada,
quer por ainda ser utilizada muita documentacdo em papel para cada procedimento, quer pela
repeticdo da insercdo da mesma informacdo directamente em cada aplicacdo informatica,
podendo ser esta ultima por digitalizagdo manual dos dados ou por upload de ficheiros dedicados
construidos manualmente, existindo varios formatos suportados.

Esta situagcdo gera grandes dificuldades na gestdo integrada dos portos e na coordenacédo dos
transportes para o hinterland, factor essencial para a competitividade de um porto (Der Horst, AR.,
De Langen, P. W., 2008). Para além de ser motivador de ineficiéncias operacionais, a auséncia da
gestdo integrada da informacgéo inibe a identificacdo de vantagens competitivas que poderiam
advir de uma boa compreensao dos fluxos logisticos que utilizam o porto.

Esta problematica ganha novos patamares de importancia a medida que os portos crescem em
dimensao e quantidade de fluxos de cargas ndo cativas, com especial destaque para a carga
contentorizada, que € um fenémeno incontornavel no transporte maritimo e no desenvolvimento
das cadeias logisticas globais de suporte ao comércio mundial.

De acordo com o Benchmarking efectuado, verifica-se que varias acgdes e iniciativas de suporte
informacional nos portos, mas os resultados ao nivel da informacédo integrada entre os varios
meios de transporte tém tido um alcance bastante modesto. As que parecem apresentar melhores
resultados sdo as que tém uma aproximacao do tipo Single Window, que assenta numa solugdo
organizativa e técnica, com o objectivo de emular a complexidade do porto e apresenta-lo ao
cliente através de um balc&do unico virtual. Este tipo de solugdo apenas parece estar bem
desenvolvida para o modo de transporte maritimo e individualmente em cada porto, existindo um
grande caminho ainda a percorrer no tratamento da informacao integrada, designadamente ao
nivel da intermodalidade com o transporte terrestre para o hinterland do porto.
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A Unido Europeia (UE, 2010) emanou uma directiva no sentido dos Estados Membros virem a
adoptar a filosofia de Single Window, mas n&o explica como se devera proceder a sua
implementacdo nem define as fronteiras da mesma. Segundo a Comisséo, a vantagem de uma
Single Window é o facto de toda informacgéo estar centralizada numa unica data pool, faciimente
controlada e inspeccionada, onde a informagéo circula com grande fluidez. Também a United
Nations Centre for Trade Facilitation and Electronic Business ja antes tinha apresentado uma
recomendacédo neste sentido (UN/CEFACT, 2005), pelo que se trata de um tema incontornavel na
actualidade e no futuro da gestao de informagéo nos portos.

Desta forma, o presente projecto pretende estudar e conceber uma solugdo do tipo Single
Window, que responda ao desafio da gestdo da informacéo na intermodalidade realizada no seio
dos portos e na ligagao ao hinterland, apresentando trés partes de desenvolvimento conforme se
apresenta na Figura 1. A primeira parte do presente trabalho contempla a componente teérica,
onde é realizado o necessario enquadramento tedrico desta problematica e a revisdo da
bibliografia sobre o contexto dos portos e sobre a gestdo da informacdo e a sua aplicagcdo na
realidade portuaria.

Na segunda parte é realizada uma analise do sector no sentido de se conhecer a situagao actual e
as grandes tendéncias de evolugdo que, certamente, influenciardo a evolugdo dos portos e as
exigéncias ao nivel da gestéo portuéria, que ndo podem deixar de ser levados em linha de conta
na concepgao da solugéo proposta. Nesta segunda parte é também realizada uma comparagéo
com portos de referéncia da Unido Europeia, através de um benchmarking, com o objectivo de
avaliar as melhores praticas de gestdo da informagéo e ter conhecimento do estado da arte na
implementacao de sistemas de informag&o na gestao operacional dos portos.

A terceira parte contempla o projecto de desenho, conceptualizacdo e preparacédo para a
implementacdo do modelo Single Window para gestdo da informacdo da intermodalidade nos
portos, sendo a componente principal do trabalho realizado. Esta conceptualizacdo passa pela
elaboracdo de um retracto da situac&o actual (as is), para de seguida serem apresentados os
resultados da analise de requisitos e o desenho da situagdo futura (to be). Com base nesta
informacao & entdo conceptualizada a arquitectura da solugdo de gestdo de informacgdo que se
pretende permitir responder as necessidades do porto e dos actores envolvidos, homeadamente
ao nivel da integracdo modal de transporte e no trafego de mercadorias de e para o hinterland.

Objectiva-se, desta forma, conceptualizar um modelo de gestdo de informagdo portuaria que
atenda aos modernos requisitos portuarios de um porto lean e planear a sua implementagdo num
caso real, utilizando-se para o efeito o Porto de Sines. A solugdo a projectar €, assim, do tipo
Single Window, aplicada a gestdo logistica no porto e a gestdo da intermodalidade, com
envolvimento dos actores de referéncia na area de influéncia do Porto de Sines.
Complementarmente, sera também ensaiada a sua funcdo no tratamento da informacédo de
suporte a decisdo no porto, esta com um cariz mais estratégico e menos operacional.

A implementacdo planeada devera ser facilimente exportavel para outro porto, tarefa que € alvo de
andlise na ultima parte do projecto, que contempla, para além desta matéria, a andlise de
resultados do projecto e as respectivas conclusdées.
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Figura 1 — Partes constituintes do trabalho realizado e do relatério.

Na motivagdo para a realizagdo do presente projecto, foram levadas em linha de conta duas

consideracbes essenciais:

1. Considera-se que o0s portos, enquanto noés principais das cadeias logisticas globais,
necessitam de estar em constante adaptacdo ao mercado servido e potencial, no sentido de
melhor competirem com outros portos que partiiham os mesmos hinterlands e servigos

maritimos.

2. Considera-se que a simplificagdo administrativa, a integragdo informacional a montante e a
jusante dos portos e a transferéncia dos procedimentos para suporte electronico € um
caminho incontornavel na evolugao dos portos e que a melhor forma de o fazer é aplicar a
filosofia Single Window para toda a comunidade portuaria e ao longo dos fluxos para o
hinterland por via da intermodalidade.

Porque se acredita que € uma matéria com um alcance ainda n&o explorado em Portugal, o
presente projecto visa estudar, conceptualizar e desenhar a solugéo de sistemas de informagéo de

suporte a total integracao do né porto, com aplicagao concreta a realidade do Porto de Sines.

Assim, os objectivos principais do presente projecto s&o os seguintes:

l. Compreender o contexto da moderna gestdo portuaria e a complexidade da gestdo
administrativa referente as operagdes e a intermodalidade nos portos;
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Il Conceptualizar e desenhar uma solu¢do Single Window para a intermodalidade e para a
logistica portuaria;

M. Planear a implementac&o no Porto de Sines e identificar os beneficios dai decorrentes.

De referir que o plano de implementacdo no Porto de Sines sera desenvolvido com base na
metodologia de gestéo de projectos do Project Management Institute (PMI, 2008), pois & essencial
contemplar todas as vertentes de gestdo do projecto para lhe dar uma grande aderéncia a
realidade, sendo o &mbito, o tempo e os recursos envolvidos trés componentes essenciais desta
gestéo.
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2  Anidlise Bibliografica e Contextual

O presente capitulo aborda o actual contexto teérico, problemas e desafios na gestéo portuaria e
na gestdo da informacdo associada, tematicas que sdo indissociaveis e estdo directamente
relacionadas com fendémenos como a globalizagdo, comércio internacional de bens
transaccionaveis e servicos de transporte, racionalizacdo de cadeias de abastecimento e de
recursos e evolugdo tecnoldgica dos sistemas de transportes e das tecnologias de informagéo.
Séo igualmente revistas as tematicas relevantes a gestédo da informacgéo para uso em suporte
electrénico, os sistemas de gestao portuaria e a filosofia Single Window, bem como as orientagdes
de relevantes entidades neste dominio.

21 O comércio mundial

Cerca de 90% do comércio mundial, em quantidade, é realizado por via maritima, suportando este
modo de transporte o essencial do comércio global de matérias-primas, produtos intermédios e
acabados, produtos alimentares e combustiveis (Brown, 2010).

De acordo com a World Trade Organization (WTO, 2011), na ultima década 2001-2010 o comércio
global teve um crescimento superior ao do Produto Interno Bruto médio global. O PIB médio global
cresceu, em média, 3,2% ao ano e o comércio mundial cresceu a um ritmo de 6% ao ano.

Ainda segundo a WTO (2011), o PIB global e o comércio global cresceram mais na ultima década
nas economias em desenvolvimento do que nas economias desenvolvidas. Em valor, as
exportacdes cresceram 13% nas economias desenvolvidas, enquanto que nas economias em
desenvolvimento cresceram perto dos 17%. A diferenga entre economias desenvolvidas e em
desenvolvimento foi ainda maior do lado das importagcdes, com as economias desenvolvidas a
crescerem 11% contra 18% no resto do mundo.

Uma das grandes razdes apontadas para o crescimento do comeércio global nesta década é a
evolugdo das cadeias de abastecimento que se tornaram muito mais globais, crescendo ao longo
da década e prevendo-se uma intensificagéo desta globalidade na préoxima década 2011-2020. A
composicdo dos produtos € as cadeias de abastecimento s&o mais globais, complexas e estéo
sujeitas a uma pressao crescente de precgos e diferenciagcdo, motivando que os produtos passem
varias vezes as fronteiras de diferentes paises durante o processo produtivo e, também, durante
as cadeias de distribuicdo, o que motiva um crescimento muito grande dos fluxos de comércio
comparativamente a épocas anteriores.

Quando analisadas as tendéncias de alguns indicadores economicos, verifica-se que existe uma
forte correlagdo entre o PIB médio global, a industria de transporte maritimo e o comércio global.
De acordo com a UNCTAD (2011) estes trés indicadores acompanharam ao longo da década
2001-2010 as mesmas tendéncias de crescimento, com o comércio mundial a ter um crescimento
mais significativo, seguido da industria do transporte maritimo e, finalmente, o crescimento do PIB
que teve o crescimento menor dos trés indicadores. A contrac¢do de 2009 reflectiu-se nos trés
indicadores também de forma proporcional mas agora no sentido inverso, sendo a maior
contracg&o ao nivel do comércio mundial e menor no PIB. J4 em 2010 todos cresceram bastante,
com a correlagao atras referida, tendo o comércio mundial, em volume, crescido perto dos 20%.

Este comportamento mais recente do comércio mundial é justificado pela UNCTAD (2011) por dois
motivos. Em primeiro lugar pelo crescimento das economias emergentes que esta a ser superior
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ao abrandamento das economias desenvolvidas. Em segundo, pelo ajustamento das cadeias de
abastecimento e de distribuicdo globais e na composi¢édo dos produtos tirando vantagem das
economias de escala e das oportunidades que se tém intensificado ao nivel global, bem como,
mais recentemente, para responder ao processo de reajustamento de algumas economias. A
conjugacao destes dois factores continuara a puxar pelo crescimento das trocas comerciais entre
as grandes regides do mundo e, consequentemente, pelo transporte maritimo. Em consequéncia,
a pressao sobre os portos tem vindo a crescer e continuara a intensificar-se.

2.2 As operacgdes globais e logistica global

Para Dornier et al (2000) as operagbes globais s&o o processo de planeamento, implantagcéo e
controlo dos fluxos e armazenamento de matérias-primas, produtos intermédios e produtos
acabados e informacgdes relacionadas, desde os pontos de origem até aos pontos de consumo,
tendo como objectivo a satisfagcdo das necessidades do cliente global e ao mesmo tempo
desenvolvendo um uso eficiente dos recursos globais da empresa e dos contratados. O
planeamento e a actuagéo global requerem novas vertentes de gestdo, nas quais se destacam
redes de armazenamento globalmente dispersas, centros de distribuicdo e pontos de
consolidagéo, a optimizagdo de varios tipos de transporte e a gestdo de vérios sistemas de
informacao e comunicacao. Trata-se da funcéo logistica das empresas e inter-empresas.

Segundo Gomes e Ribeiro (2004) a logistica € o processo de gerir estrategicamente a aquisi¢éo, a
movimentacao e 0 armazenamento de materiais, pegas e produtos acabados, bem como os fluxos
informacionais, na organizagéo e nos seus canais de marketing, de modo a maximizar os lucros
presentes e futuros com o atendimento de pedidos a baixo custo.

Crespo de Carvalho (1999) considera necessario entender a logistica, quando pensada numa
optica de fluxos, como processual e horizontal, que permita ligar os fluxos fisicos aos
informacionais, tornando as respostas mais rapidas e eficazes. A gestao dos fluxos fisicos e dos
fluxos informacionais, estes ultimos assentes em formas de comunicagéo integradas tipo EDI —
Electronic Data Interchange, € a légica da logistica, no sentido de fidelizar e servir clientes e
consumidores, aumentar a performance logistica e diminuir o custo final empresarial, bem como o
preco de venda.

Dornier et al (2000) consideram ainda que existem cinco principais estagios num projecto de
sistema logistico global, ou seja, dos seus fluxos. O estagio um comega na concepgédo dos
produtos, devendo-se considerar todos os aspectos logisticos no projecto de produtos globais,
tendo em conta todas as caracteristicas do produto, os meios e fases de produgao, e, finalmente,
os aspectos de distribuicdo até ao cliente, incluindo os servigcos pos-venda.

No estagio dois encontramos a definicdo dos objectivos para a gestdo dos fluxos, destacando-se
como exemplos os prazos de entrega, os tempo de entrega confiaveis, os stocks, a informagéo da
distribuicdo, a capacidade de resposta a pedidos, entre outros, variando bastante entre mercados
e/ou tipos de produtos.

No terceiro estagio & contemplado o projecto dos sistemas de informagao, considerando-se que a
informacao tem uma importancia especial em relagéo a gestdo dos fluxos fisicos cada vez mais
globais e complexos, inseridos em operagbes abrangendo cada vez mais maiores areas
geograficas e com procuras exigindo rapidas respostas e tempos de entrega curtos. Considera-se
que na concepcdo de um sistema de informacdo devem ser considerados trés aspectos
fundamentais:
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e A informagéo gerada e capturada deve estar disponivel para ser verificada, alterada,
transmitida e utilizada em tempo real, seja referente a uma instalagdo, a um armazém, um
meio de transporte ou um contentor em qualquer parte do mundo;

¢ Ao longo do movimento fisico a informagao colectada e armazenada nos multiplos nés das
cadeias logisticas deve ser partilhada entre os intervenientes nas cadeias, para que todos
tenham a informacdo actualizada relativamente aos produtos, nomeadamente com
recurso a EDI ou outras formas de comunicacgéo electrénica;

e O sistema de informacdo deve ser flexivel, respondendo rapidamente as mudancgas
constantes das solugdes logisticas.

O quarto estagio trata o projecto do sistema fisico, contemplando a arquitectura global do sistema:
nés de producdo, nos de distribuicdo, localizagdo e fungdes de pontos logisticos, modos de
transporte utilizados, entre outros aspectos fisicos.

Finalmente, o quinto estagio contempla o sistema de gestédo quer ao nivel do planeamento quer do
controlo e monitorizagdo dos fluxos, considerando as regras e procedimentos que controlam a
execucdo. A monitorizagdo da entrega dentro dos prazos, o controlo dos stocks, a localizagao dos
produtos, a correcgcédo dos desvios e a resposta as alteragdes externas e problemas surgidos sdo
aspectos da maior importancia para a tomada de decisdo a que o sistema de gestdo deve dar
suporte, funcionando como interface entre os objectivos e a realidade no terreno.

Segundo o Consul of Supply Chain Management Professionals (CSCMP, 2011) a logistica € “a
parte da cadeia de abastecimento que é responsavel por planear, implementar, e controlar o
eficiente e eficaz fluxo directo e inverso e as operagbes de armazenagem de bens, servigos e
informacao relacionada entre o ponto de origem e o ponto de consumo de forma a ir ao encontro
dos requisitos/necessidades dos clientes”.

No ambito da logistica a gestdo dos transportes assume um papel de destaque, uma vez que
corresponde, normalmente, a uma importante componente de custo das actividades logisticas. A
definicdo das redes de transporte, a selecgdo dos modos de transporte, a contratagdo dos
servigos e o controlo da execugao dos mesmos (CSCMP, 2011) sdo componentes primordiais na
logistica de produtos globais.

2.3 O papel dos portos, a intermodalidade e o hinterland

O comeércio mundial tem vindo a crescer sistematicamente década ap6s década e tem sofrido
profundas alteragbes do ponto de vista de gestdo das operagdes logisticas e na tecnologia
logistica utilizada (IAPH, 2009). As operacgdes de transporte e de armazenagem estéo integradas
na gestéo logistica que por sua vez fazem normalmente parte de etapas de produgéo, distribuicao
e marketing, cada vez de maior alcance global.

Neste ambito, a actividade maritima de carga geral representa mais de 70% em valor do total
mundial, com todas as actividades logisticas relacionadas a ganharem cada vez mais importancia.
Os portos oferecem as necessarias interfaces terra/mar e crescem sustentadamente em
importancia nas cadeias logisticas & medida que se tornam cada vez mais globais e complexas. A
figura seguinte apresenta um esquema simplificado da cadeia global de transporte.
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Figura 2 — Representacéo simplificada de uma cadeia global de transporte.

A funcdo basica dos portos € oferecer condigcdes de segurangca e operacionais para 0s nhavios
atracarem e movimentarem as cargas de e para terra. De acordo com Dias (2005), “pode dizer-se
que um porto € um local que possibilita adequadas condi¢des de ancoragem e permanéncia de
navios, de forma relativamente segura, podendo estes abrigarem-se de ventos e tempestades. As
embarcacdes e navios procedem a acostagem para embarque/desembarque de passageiros e
carga/descarga de mercadorias”. E esta a funcdo basica de um porto, contudo, o seu
posicionamento funcional tem sofrido fortes evolugdes.

Historicamente, os navios estavam equipados com meios préprios de carga e descarga das
mercadorias que utilizavam nos cais corridos dos portos. A actividade de transporte maritimo
terminava com a descarga da mercadoria no cais, pois existia, naturalmente, uma forte ruptura no
transporte. O transporte em terra era completamente segregado, com documentagcéo e
procedimentos proprios e com timings separados.

A gestdo documental maritima abordava somente o transporte maritimo e fazia sentido ser desta
forma, pois 0 que contava era quem colocava a carga a bordo e passava a responsabilidade para
o comandante da embarcacdo. No destino o importante era saber quem podia levantar a carga,
existindo uma transferéncia de responsabilidade do comandante para quem tivesse na sua posse
a documentagao necessaria. Era a légica das cartas-partidas.

Com a especializacdo do comércio e a standardizacdo das unidades de carga, os portos
desenvolveram terminais dedicados para facilitar as operagdes de cargas especificas (IAPH
2009). O exemplo mais paradigmatico € a evolugéo da carga geral.

Neste ambito, onde antigamente existiam gruas tradicionais e navios de carga geral, surgiram
modernos terminais de contentores de forte automatizacdo e informatizacdo, e navios porta-
contentores com capacidades de carga antes impensaveis, que continuam a crescer. As ultimas
encomendas de navios porta-contentores situam-se em navios de 18.000 TEU. Este tipo de
operacdes permite alcancar uma grande fluidez fisica de movimentacdo como também facilita aos
grandes operadores de shipping a possibilidade de oferecer servigos cada vez mais integrados,
que é uma necessidade premente dos modernos mercados e técnicas de producéo e distribuicao.

Considerando que a logistica é a gestdo de todas as actividades relacionadas com os movimentos
dos produtos — “delivering the right product from the right origin to the right destination, with right
quality and quantity, at right schedule and price”, segundo Muller (1999) —, conhecida pela
expressao dos 7 R’s de Right, contempla todos os actores, meios de transporte, portos e outras
infra-estruturas envolvidas nestas actividades. A importancia dos portos nestes movimentos é
naturalmente 6bvia face ao peso do transporte maritimo em quantidade e valor no comércio
mundial, pelo que todos os problemas relacionados com a agilizagdo dos portos, tais como
acidentes, atrasos nas operagdes, perdas de ligagdes e outros factores, poderdo prejudicar a
nogéo de “Right” ao longo da cadeia logistica (IAPH, 2009).
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E nesta légica que a intermodalidade tem vindo a ganhar importancia nos portos. A
intermodalidade é uma solugdo que combina, de forma integrada, mais do que um modo de
transporte, visando assegurar a movimentacdo eficiente dos produtos, quer promovendo a
reducéo de custos, quer complementando percursos (maritimo e rodoviario, maritimo e ferroviario,
rodoviario e ferroviario). Na intermodalidade assume-se que n&o existe manuseamento ou quebra
de cargas e ha tendencialmente um contrato Unico de transporte (Crespo de Carvalho et al, 2010).

A intermodalidade assume que 0s nés das cadeias logisticas permitem a integracdo rapida dos
meios de transporte e da transferéncia de cargas. Para tal e como anteriormente referido, a
standardizagdo e a uniformizacdo das cargas permite reduzir drasticamente os tempos e custos
associados a operagbes de carga e descarga em movimentos de transferéncia da mercadoria
entre diferentes modos de transporte.

Segundo Rushton et al (2000), citado por Crespo de Carvalho, os servigos intermodais mais
utilizados sdo os veiculos ou semi-reboques transportados em ferrovia (TOFC — Trailer on a
Flatcar ou Piggyback), os veiculos transportados em navios (RORO - Roll On Roll Off) e a
utilizagcdo de contentores standard. Esta ultima solugdo tem uma grande capacidade e
flexibilidade, podendo transportar, praticamente, todo o tipo de mercadorias, sendo movimentado
por equipamentos adequados de forte automatizagdo e esta a revolucionar o transporte
intermodal, com particular impacto para o transporte maritimo e a sua integracdo com os restantes
meios de transporte.

Segundo Crespo de Carvalho et al (2010), a intermodalidade ainda € uma solugdo de transporte
relativamente pouco utilizada no transporte de mercadorias, embora nas Ultimas décadas, com a
expansao do comércio internacional, tenha vindo a registar um aumento significativo. Algumas das
explicacbes para a baixa utilizacdo estdo relacionadas com o desconhecimento das suas
vantagens e potencialidades, com a complexidade que é inerente ao transbordo da carga entre
modos de transporte diferentes, pelos custos das operagdes e pela falta de integragdo dos
diferentes modos envolvidos. Esta situagdo tem levado a que a solugdo rodoviaria porta-a-porta
seja muitas vezes a preferida, mesmo por vezes em médias e longas distancias.

Slack (2001) indica nas varias fragilidades da intermodalidade a necessidade de um elevado grau
de coordenacdo entre os varios agentes intervenientes e de uma elevada integragdo da
responsabilidade na gestdo da cadeia de abastecimento. A integracdo e coordenagédo das
diferentes redes originam, com frequéncia, problemas relacionados com a documentacgéo,
responsabilidade e regimes legais, associados aos varios operadores intervenientes nas varias
etapas da solugéo intermodal.

Segundo a IAPH (2009), o termo “intermodalidade” € mal aplicado em muitas situagdes, pois
devido a problemas de integracéo e fluidez, &€ mais correcto aplicar o termo “multimodalidade” que
implica a utilizacdo independente de mais do que um modo de transporte. Deve-se usar o termo
multimodalidade devido a falta de uma efectiva e eficiente conectividade das mercadorias e
informacgéo ao longo e entre os varios modos de transporte, tal como pela falta de uma factura
Unica de todo o transporte. O transporte intermodal envolve a utilizagdo de dois ou mais modos de
transporte no movimento de uma origem até um destino, envolve a utilizagdo da infra-estrutura e
equipamentos para a movimentacéo e transferéncia da carga, a transferéncia da informagéo de
planeamento e de execugéo, e a capacidade de ter uma facturagéo agregada independentemente
do numero de entidades individuais envolvidas.

O aumento crescente da utilizacdo de contentores esta a aumentar a pressdo para que a
intermodalidade seja mais utilizada, uma vez que forca o posicionamento dos portos como
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principais n6s modais das cadeias logisticas. A intermodalidade e a logistica portuaria estdo cada
vez mais a ser vistas de varias perspectivas. A perspectiva fisica, que inclui a infra-estrutura, a
super-estrutura e os equipamentos. A perspectiva operacional que resulta nos custos e qualidade
dos servicos (tempo, frequéncia e confiangca). A perspectiva administrativa que contempla os
processos documentais e a troca de informagdo em suporte electronico. A perspectiva de
transporte que combina varios modos de transporte e visa a criagdo de uma rede eficiente. E, por
fim, a perspectiva da organizagdo de toda a cadeia logistica, com uma elevada integracéo
informacional vertical.

Por outro lado, tem-se vindo a assistir a uma tendéncia global nos modelos de gestdo dos portos
que, claramente, tendem para um posicionamento de landlord port, no qual a AP é responsavel
pela infra-estrutura, a zona portuaria e os terrenos, enquanto que as super-estruturas e o trabalho
portuario s&o da responsabilidade de entidades privadas (Dias, 2005). A AP representa o estado e
o interesse publico, sendo responsavel pelo desenvolvimento, planeamento, regulagéo,
monitorizagao, controlo e fiscalizagdo, comunicacdo e promocao do porto, € ainda, pela produgéo
e disponibilizagédo de informag&o. A exploracdo das operacgdes é da responsabilidade da iniciativa
privada.

Com este modelo os portos tém vindo a ganhar uma maior eficiéncia nas operagdes e a crescer
na promogao e desenvolvimento global dos portos. Segundo a IAPH (2009) as AP’s tém feito um
esforco enorme na melhoria global dos portos, mas ainda ha um longo caminho a percorrer na
simplificagdo de procedimentos globais e na implementacdo de EDI na logistica portuaria, bem
como na estimulacdo da economia local e no incremento da actividade no hinterland servido.

Considera-se como hinterland o espaco terrestre sobre o qual um porto vende servigos e satisfaz
0s seus clientes com o0 movimento de mercadorias de e para eles (Rodrigue, 2009). Normalmente
0 hinterland é servido por transporte rodoviario, ferroviario ou fluvial. Os portos oceanicos sao
necessarios para permitir o comeércio internacional das empresas localizadas no seu hinterland e
sdo0 um elemento muito importante para estimular a economia dos paises.

E neste contexto que os grandes operadores mundiais de navios de contentores, que tém
elevadas economias de escala nos seus megacarriers, tém vindo a estabelecer aliangcas e
parcerias com operadores rodoviarios e ferroviarios numa légica de parcerias intermodais.

Tao importante como ter muita capacidade de carga a bordo dos navios € ter a capacidade de ter
o contentor no local certo (Noteboom et al, 2000). Neste jogo, os portos tém um papel muito
importante enquanto nés das cadeias logisticas, no seio dos quais decorrem os movimentos de
carga, descarga e transferéncia das mercadorias.

Assim, a agilidade do porto e o posicionamento comercial relativo as cadeias logisticas que
potencialmente podem captar sdo aspectos essenciais para o sucesso de um porto. E neste
sentido que muitas AP’s estdo a alargar o seu campo de actuagdo para além das fungdes
tradicionais do modelo de landlord port (De Langen, 2008). As AP’s ndo sé promovem a utilizagao
do espago portuario e garantem o acesso seguro ao porto, como também investem no incremento
da eficiéncia da cadeia de transporte e nos instrumentos de aumento da competitividade global do
porto.

O retorno directo do incremento do seu campo de actuagéo resulta no aumento do valor do
espaco portuario e no aumento da movimentagcao de carga. Indirectamente resulta numa melhor
coordenagdo, uma vez que o acesso ao hinterland resulta da actuacdo de um alargado conjunto
de actores e de meios envolvidos. Para Notteboom and Rodrigue (2009) e De Langen (2008) sao
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cinco os factores que contribuem para um acesso eficiente de um porto oceanico ao seu
hinterland: infra-estruturas de transporte suficientes e bem desenvolvidas; utilizagcdo eficiente
dessas infra-estruturas; boa coordenacdo da cadeia de transporte; cadeia de transporte
sustentavel; e, servigos prestados pelos agentes privados atractivos.

Para uma melhor coordenagéo das cadeias de transporte De Langen (2008) considera
fundamental actuar ao nivel da troca de informacao, nos interfaces terminais-modos de transporte
terrestres e nas redes do hinterland. Considera igualmente que os beneficios da troca de
informacéo s&o especialmente relevantes nas cadeias de transporte do hinterland, tendo em conta
que, ao contrario do transporte maritimo em que se assiste a um movimento crescente de
concentracdo e as empresas sdo de grande dimensao, no transporte do hinterland existem muitas
pequenas empresas, como por exemplo transitarios e empresas de camionagem. Em muitos
casos, estas empresas pequenas ndo tém recursos e incentivos para investirem em sistemas
dedicados de permuta de informacéo.

2.4 Carga contentorizada e ligagdes ao hinterland

Conforme referido nos pontos anteriores, um porto € um ponto de confluéncia de varios modos de
transporte, funcionando como interface entre as ligagcdes para a sua area de influéncia em terra
(hinterland) e para os portos de ligagdo aléem-mar (foreland).

Foreland

~Sistema de tran porte maritimo
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port
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Scecccae=="

Hinterland I-l'rﬁ'terland
*s. Sistema de transporte terrestre .’
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Figura 3 — Sistema portuario e separacdo modal.
Fonte: Rodrigue, J.P., Notteboom, T. (2009), adaptado.

De acordo com Der Horst e De Langen (2008), nos maiores portos oceéanicos o transporte de
contentores tornou-se o mais importante fluxo de carga, sendo uma parte desses fluxos originarios
ou destinados ao hinterland desses portos.

Outra parte significativa do trafego de contentores nos portos € o transhipment, que resulta do
transbordo de contentores entre diferentes linhas maritimas, no sentido de obter uma rota baseada
em varios trocos maritimos para chegar ao destino final. Esta parte do trafego n&o faz parte do
ambito do presente projecto pelo que ndo sera uma tematica aprofundada.
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O trafego de contentores de hinterland, podemos dividi-lo em dois conjuntos. O primeiro conjunto
resulta de cargas relativamente cativas de um hinterland de proximidade dos portos, que
preferencialmente o utilizam pela grande vantagem dai decorrente. No entanto, os portos néo
atraem somente cargas cativas, mas competem ferozmente por um segundo conjunto de cargas,
que facilmente podem mudar entre varios portos utilizados, pois, muitas vezes, os hinterland’'s
desses varios portos sobrepdem-se ou complementam-se. Por outro lado, a flexibilidade do
transporte de um contentor que permite a realizagdo de inumeras rotas para chegar de uma
origem a um destino, de forma transparente para o cliente, colocou ainda mais o peso da escolha
do fluxo do lado de quem esta a gerir as cadeias globalmente. Nem sempre a decisdo recai sobre
o trajecto mais curto, pois muitos outros factores séo levados em linha de conta.

Crespo de Carvalho et al (2010) faz mesmo a comparagdo dos movimentos das cargas em
contentor com as redes informaticas. De facto, o movimento de um “pacote” de dimensdes e
caracteristicas standard por qualquer tipo de infra-estrutura ou equipamento preparado para este
“protocolo”, torna-o independente da tecnologia de base e permite multiplas opgées de rota. E uma
l6gica muito similar ao funcionamento da internet na qual os pacotes IP podem seguir varios
caminhos até chegar ao destino final.

Assim, desde que os portos se tornaram importantes nos das cadeias logisticas globais, a
competicdo deixou de ser entre portos para passar a ser entre cadeias logisticas. Em resultado
desta mudancga, os portos passaram a considerar o acesso ao seu hinterland um factor chave de
sucesso, com a qualidade dos servicos de transporte nos seus hinterlands a fazer parte da sua
estratégia de actuacao (Notteboom e Rodrigue, 2005).

Conforme ja referido no ponto anterior, 0 acesso ao hinterland passa pela coordenagdo das
actividades de varias empresas e depende de muitos e diferentes actores, tais como operadores
de terminal, transitarios, transportadores e autoridades, ndo sendo uma tarefa facil.

Der Horst e De Langen (2008) e Notteboom e Rodrigue (2005) consideram que o estudo da
coordenacdo ao nivel maritimo esta exaustivamente desenvolvido, muito por for¢ca do historial do
sector e da atencdo que lhe é dada ao nivel das aliangas e conferéncias maritimas. Ao nivel da
coordenacao do transporte de contentores no hinterland a atenc¢do tem sido minima.

Estes autores consideram mesmo surpreendente esta diferengca, uma vez que os custos de
transporte no hinterland s&o geralmente superiores aos do transporte maritimo e a maior parte dos
estrangulamentos na cadeia porta-a-porta ocorrem no hinterland, tais como inadequacao das infra-
estruturas ferroviarias ou os procedimentos complicados. A figura seguinte € bem ilustrativa desta
realidade.
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Figura 4 — Cadeia Global de Transporte.
Fonte: Van Oosterhout et al (2000), adaptado.

25 Actores e gestado da complexidade na logistica e intermodalidade portuaria

Para Estrada (2007) a actividade portuaria dum porto comercial contempla o trafego dos meios de
transporte e 0 movimento das mercadorias, bem como um conjunto de servigos especiais que se
desenvolvem nas zonas portuarias maritima e terrestre.

Na zona maritima encontram-se os principais clientes dos portos, os navios, que pertencem a um
dono, o armador, sendo representados legalmente no porto pelo Agente de Navegacao
contratado. Aos navios é prestado um conjunto de servicos como as ajudas a navegacgao,
pilotagem, reboque, amarragdo do navio, estacionamento em fundeadouro, reparagdes e
calibracdes, inspecgdes, entre outros.

Segundo Rodrigue e Notteboom (2009), os navios transportam mercadorias que s&o
descarregadas nos terminais e outras sdo embarcadas, podendo ali serem temporariamente
armazenadas. As mercadorias sdo movimentadas para o hinterland através de meios de
transporte terrestres ou fluviais e seguem para os destinos finais. As mercadorias pode ser
prestado um conjunto de servicos especificos, tais como armazenagem, inspecgdes, despachos
aduaneiros ou fitossanitarios, pesagens, consolidagdo/desconsolidagéo, entre outros.

No hinterland as mercadorias podem ser movimentadas para Zonas de Actividades Logisticas e
posteriormente sdo transportadas para os importadores / exportadores. Em cada uma das etapas
do fluxo das mercadorias existe um conjunto de procedimentos definidos que envolvem varios
actores com diferentes responsabilidades, e que resulta num complexo manancial de informacgéo e
documentacao a tratar individualmente face ao que esta previsto na legislacdo em vigor. A logica
tradicional € a de tratar individualmente todos os procedimentos e a informac&o em cada passo da
mercadoria, de forma fechada, com as entidades envolvidas nesse passo.
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Fonte: Estrada (2007).

De acordo com Estrada (2007), nos portos existem varias autoridades que representam o estado
nas suas diversas vertentes, nomeadamente, a Autoridade Portuaria, a Autoridade Aduaneira, a
Autoridade Maritima, a Autoridade de Fronteira, a Autoridade Fitossanitaria e as Autoridades
Policiais. Exercem  também  fungbes varias entidades privadas, tais como
Carregadores/Recebedores de carga, Importadores e Exportadores, Agentes de Navegacéo,
Despachantes Oficiais, Transitarios, Operadores de Terminal, Estivadores, Prestadores de
servicos de manutencao, Fornecedores de mantimentos e combustiveis, Operadores ferroviarios,
Empresas de transporte rodoviario, Inspectores de navios € mercadorias, entre outros.

Como antes referido, o transporte maritimo e os portos tém uma histéria secular e,
tradicionalmente, a sua gestdo contemplava apenas o transporte maritimo e terminava nos portos
onde as mercadorias eram entregues. Hoje, a realidade alterou-se completamente e existe uma
pressao enorme da logistica sobre esta industria em geral e nos portos em particular, pois
inserem-se actualmente num panorama internacional bastante competitivo e em cadeias de
distribuicao logistica determinadas pelo mercado e que se complementam e concorrem utilizando
os diferentes modos de transporte, o rodoviario, 0 aéreo e o ferroviario. Entre muitos desafios que
se colocam aos portos e ao transporte maritimo, ha o paradoxo de que para continuar o seu papel,
deve tornar-se interoperavel e interconectavel com os seus concorrentes, reequilibrando os meios
de transporte e favorecendo a intermodalidade (Van Miert, 2003). A logica de competitividade
actual exige complementaridade entre os diferentes meios de transporte.
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Figura 6 — Fluxo tipico do movimento de mercadoras e documentagao envolvida.
Fonte: Rodrigue, J.P., Notteboom, T. (2009), adaptado.

Por outro lado, verifica-se que os portos sdo fronteira externa da Unido Europeia e os terminais
portuarios e os navios que ali operam s&o considerados espacos internacionais, o que levanta um
vasto conjunto de questbes de seguranga, protecgéo fisica e de controlo de mercadorias e
pessoas. Em contrapartida a rodovia e a ferrovia, tipicamente, apenas operam no espacgo
comunitario, o que lhes permite, a partida, serem muito mais ageis em termos de procedimentos, o
que pode n&o ser verdade na pratica.

De facto, o transporte rodoviario apresenta hoje uma simplicidade documental e uma flexibilidade
que contrasta com os restantes modos, o que muito tem contribuido para o seu brutal sucesso e
para a proliferagcdo de inUmeras empresas de transporte. Também é de salientar que a sua
simplicidade, flexibilidade e capacidade de transporte porta a porta — d2d — o torna bastante
autdbnomo e muito independente face aos restantes modos de transporte e a necessidade de
terminais e equipamentos muito especificos de carga e descarga.

Relativamente a ferrovia, verifica-se que, pese embora a aposta que se tem dado do ponto de
vista de investimento e das politicas de favorecimento pelos aspectos ambientais, este modo de
transporte tem tido uma expressdo muito pequena nas mercadorias. Para tal ndo é despiciente a
necessidade da utilizagdo de terminais de carga e descarga especiais, que devem estar dotados
de equipamentos adequados que resultam de avultados investimentos. A tramitagdo documental é
bastante pesada e os procedimentos de transporte muito restritivos. A cultura “ferroviaria” € muito
fechada, sendo muito dificil a plena integragéo por interoperabilidade informacional com outros
modos de transporte. O transporte ferroviario de mercadorias esta preparado para funcionar
isoladamente e a resisténcia @ mudanca é muito acentuada, até porque implica sempre grandes
alteragdes processuais.

Como alavanca para responder a esta problematica, Estrada (2007) considera que “é
absolutamente importante para os portos desenvolverem um alto nivel de tecnologias e sistemas
de informacao que permitam suportar os requisitos dos utilizadores, das empresas fornecedoras
de servigos e, no seu conjunto, da comunidade portuaria...”. Considera também que, entre outras,
as tecnologias e sistemas permitem facilitar as seguintes actividades no porto:

e Fornecer dados aos clientes em tempo real sobre o estado e o posicionamento da carga;
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e Fornecer dados aos clientes em tempo real sobre o trabalho nas instalagdes portuarias;

e Integrar a actividade dos navios e dos terminais;

e Reduzir o tempo da entrega da carga;

e  Permitir uma maior previsédo do envio e tratamento da informacao;

e Permitir ter um controlo do posicionamento dos navios e dos modos de transporte
terrestres;

e Permitir controlar o posicionamento dos contentores;

e Melhorar o planeamento das atracacdes dos navios e das operagdes em terra, incluindo
os contentores;

e Reduzir o tratamento manual do processo documental dos meios de transporte e das
mercadorias (porto paperless).

Deve ser um desafio para os portos, enquanto nés fundamentais das cadeias logisticas, introduzir
ferramentas para o desenvolvimento de e-commerce e e-logistics, no sentido de se converterem
em pontos de integracdo do comeércio e da logistica. Para Estrada (2007) é uma evolugéo
essencial que permitira ndo sé gerir melhor as fungdes tradicionais dos portos (transferéncia de
carga e servicos aos meios de transporte e as mercadorias), mas também gerir melhor as rela¢des
comerciais mais abrangentes e que Ihes permita compreender € melhor posicionar no mercado
onde actuam.

Estrada (2007) defende igualmente que é a Autoridade Portuaria a entidade melhor posicionada
para funcionar como promotor deste tipo de desenvolvimento no porto. Dias (2005) e a UNCTAD
(1999) defendem também que compete a Administracdo Portuaria promover a introdugdo das
tecnologias e sistemas de tratamento da informagdo nos portos, no seio das respectivas
comunidades portuarias.

Considera-se que esta valéncia de desenvolvimento faz parte das caracteristicas de um porto de
quarta geragdo (UNCTAD, 1999), situagdo que é reforcada por Paixao e Marlow (2003) ao
considerarem que as vertentes importantes para um porto agil (lean) séo:

(1) a interoperabilidade de todos os modos de transporte;
(2) a interconectividade das redes de transporte terrestre com o mar; e

(3) a compatibilidade entre sistemas de informagao.

Neste ambito é referido que as tecnologias de informagao s&o um factor-chave para a agilizacéo
de todo o processo e para a implementacdo de um porto agil (lean).

2.6 Problemas chave identificados

Tendo em conta a contextualizagao efectuada nos pontos anteriores, nos quais € identificado um
conjunto de areas chave de oportunidades e desafios ao nivel do acesso ao hinterland dos portos,
nomeadamente por via da agilizacéo da intermodalidade fisica e informacional, foi efectuado uma
identificacdo preliminar no Porto de Sines sobre esta matéria no sentido de se identificarem os
problemas concretos no terreno e aferir 0 alinhamento entre os desafios identificados teoricamente
€ 0s que os actores sentem no dia-a-dia (anexo 1).
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Verificou-se que existem trés tipos principais de matérias ao nivel da intermodalidade e do acesso
ao hinterland do Porto de Sines passiveis de serem melhoradas, que estdo em linha com a
contextualizac&o referida:

1. Infra-estruturas rodo e ferroviarias;
2. Agilizacdo de procedimentos e tratamento em suporte electronico;
3. Informagao do negdcio no hinterland.

A questdo das infra-estruturas rodo e ferroviarias sdo assuntos importantes mas n&o se
enquadram no ambito do presente trabalho, pelo que esta matéria n&o sera abordada.

Sobre os outros dois pontos, verifica-se que tém um alcance de actuagdo distinto mas estao
relacionadas, conforme concluiremos de seguida, incluindo-se ambas no objectivo do presente
projecto.

Relativamente a agilizagdo de procedimentos e tratamento em suporte electronico, os principais
problemas identificados foram os seguintes:

e Tratamento administrativo dos comboios muito complexo e manual;

e Atrasos no tratamento administrativo condicionam as operagbes dos transportes
terrestres;

e Informacéo repetida e fechada nos diferentes meios de transporte;

e Duplicacdo de documentos em suporte electrénico e simultaneamente em papel nos
transportes terrestres;

e Sistemas informaticos dos varios actores ndo comunicam entre eles no transporte
terrestre;

e Dificuldades em ter uma visdo integrada da informagdo nos comboios por parte das
autoridades, nomeadamente da Alfandega, motivando atrasos e operagdes
desnecessarias;

¢ Dificuldade em planear e coordenar operagdes do transporte terrestre.

Sobre o conhecimento da informagéo de negdcio no hinterland verifica-se uma grande dificuldade
em obter dados agregados das origens/destinos das cargas ndo cativas, do conhecimento da
totalidade dos actores envolvidos, das alternativas de cadeias por outros portos para os clientes,
do comportamento de determinados segmentos de carga mais importantes, entre outros. Trata-se,
naturalmente, de informagéo de negoécio que devera resultar de tratamento de dados brutos
capturados a partir dos varios niveis da cadeia de transporte, pelo que a implementagéo de
procedimentos em suporte electrénico criara importantes mecanismos de recolha desses dados.
Nao sera despiciente neste ambito encontrar restricdes ao nivel do sigilo comercial durante o
aprofundamento desta matéria.

Neste contexto tedrico importa compreender um pouco melhor o modelo processual que esta
subjacente a organizagéo do transporte de e para o hinterland de um porto. Tendo presente a
Figura 4 — Cadeia Global de Transporte, que da uma visdo global dos fluxos, devemos pensar que
do ponto de vista macro esta visdo esta sempre suportada numa cadeia de abastecimento
internacional que, segundo a UN/CEFACT (2001) decorre de trés etapas de actuagéo pelos
seguintes grupos de actores:

-28-



Intermediarios

Fornecedores | Compra >>Transpor>> Pagamento | Clientes

Autoridades

Figura 7 — Transacgéo inerente a Cadeia Internacional de Abastecimento
Fonte: UN/CEFACT (2001)

A compra contempla todas as actividades relacionadas com a encomenda das

mercadorias ou servigos;

e O transporte cobre todas as actividades relativas ao movimento fisico das mercadorias,
incluindo o tratamento administrativo da passagem de fronteiras e os controlos oficiais;

e O pagamento contempla todas as actividades de pagamento das mercadorias ou
Servicos;

e Autoridades dos paises de exportacéo, paises de transito e paises de importacdo, que
monitorizam a passagem das mercadorias nas fronteiras representando o interesse
publico nacional ou internacional, podendo incluir agencias privadas de inspecgéo
autorizadas;

o Fornecedores (exportador/vendedor) que vendem mercadorias ou servicos conforme
estipulado no contrato de venda;

e Clientes (importador/comprador) a quem as mercadorias ou servicos sdo vendidos
conforme estipulado no contrato de venda;

o Intermediarios que fornecem servicos comerciais, financeiros e/ou de transporte na

cadeia internacional de abastecimento, tais como transitarios, despachantes oficiais,

operadores logisticos, integradores de transporte, transportadores de todos os modos de
transporte, portos, operadores de terminais, depot, bancos, seguradoras, entre outros.

Face a complexidade do modelo suportado, ao alargado numero de actores envolvidos, a sua
dispersao geografica e ao conjunto de problemas encontrado, torna-se evidente que a gestdo de
informacao na intermodalidade e na logistica portuaria e o conhecimento do hinterland servido é
uma matéria da maior importancia, que carece de estudo e desenho de uma arquitectura
informacional e procedimental que va ao encontro das necessidades dos actores envolvidos e
simplifique os procedimentos aos clientes.

No sentido de termos uma primeira visdo mais abrangente do hinterland dos portos de Portugal,
foi efectuada uma adaptacdo da representagdo desenvolvida por Der Horst e De Langen (2008),
para o transporte tipico de contentores, sendo neste caso abordado o sentido da importagao.

O acesso ao hinterland €& normalmente efectuado fazendo no porto a transferéncia dos
contentores para o transporte fluvial, o transporte ferroviario ou para o transporte rodoviario. Em
Portugal o transporte fluvial de contentores € inexistente, sendo o rodo e o ferroviario os utilizados.

No transporte ferroviario existe, apds a liberalizacdo do sector na europa, a separagédo entre o

gestor da rede (infra-estrutura) tipicamente estatal e os operadores de transporte ferroviario que
tendencialmente tendem a ser privados e em numero limitado face ao investimento necessario,
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embora ainda possam subsistir operadores estatais que vém do modelo anterior da empresa unica
ferroviaria do estado.

O transporte de mercadorias € realizado pelos operadores de transporte ferroviario licenciados
para o efeito, que pagam uma taxa pela utilizagcdo do espaco de canal contratualizado com o
gestor da rede.

Os comboios de transporte de contentores sdo normalmente realizados em comboios bloco ou
multicliente, sendo a primeira opgdo a mais utlizada, fazendo, no caso da importagdo, o
carregamento dos contentores num terminal maritimo com interface ferroviaria e a descarga no
hinterland em terminal ferroviario. Os contentores seguem depois para o destino final por
transporte rodoviario até ao consignatario da mercadoria.

Forwarder /
Operador
Logistico

Hinterland

Linha Terminal Transporte Terminal Transporte Conslanatario
Maritima Maritimo Ferroviario Terrestre Rodoviario 9

! 4

Gestor da
rede

ferroviaria

\ 4

. =
Autoridade <«—— > Relagédo contratual

Alfandega Portuaria Inspec¢oes Alfandega
Movimento de contentores

Figura 8 — Cadeia ferroviaria no hinterland

Fonte: Der Horst e De Langen (2008), adaptado

A coordenacgdo da cadeia rodoviaria no hinterland € mais simples do que a da ferroviaria, embora
exista um enorme universo de empresas transportadoras, desde os grandes grupos com varias
dezenas de camibes até as pequenas empresas com algumas unidades de camibes.

De acordo com Notteboom e Rodrigue (2005) e Der Horst e De Langen (2008), os principais
problemas de coordenac¢ao nos modos de transporte no hinterland s&o:

e ainadequada troca de informacao entre as linhas maritimas de contentores, os portos, os
terminais maritimos e os modos de transporte terrestre, existindo, frequentemente, uma
falta de informacgéo sobre o destino final dos contentores, do consignatario e, por vezes,
do estatuto aduaneiro da mercadoria, embora esta informacao conste, normalmente, no
manifesto de carga dos navios, provocando problemas no planeamento das operacdes;

e a deficiente informagéo e articulagdo entre as empresas de transporte terrestre e as

alfandegas e os restantes servigos de inspecc¢éo, tais como a veterinaria ou fitossanitaria,
provocando frequentemente atrasos.
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|:> Movimento de contentores

Figura 9 — Cadeia rodoviaria no hinterland

Fonte: Der Horst e De Langen (2008), adaptado

Estes autores advogam a necessidade da existéncia nos portos de um modelo de comunicacao e
partilha de informagdo que preveja o tratamento administrativo em antecipagdo para efeitos de
planeamento e eliminac&o de atrasos no movimento fisico das mercadorias, devendo o modelo ser
0 mais abrangente possivel ao nivel do hinterland.

Der Horst e De Langen (2008) consideram que um dos mecanismos para dinamizar este tipo de
iniciativa e para aumentar a coordenagdo pode ser o desenvolvimento de uma acc¢éo colectiva
directamente coordenada pelo estado ou pela Autoridade Portuaria, ou numa relacdo publico-
privada, ou ainda, numa associagdo a uma marca ou ao desenvolvimento de um sistema para o
sector. Este tipo de dinamizacgao é especialmente relevante quando os investimentos trazem fortes
beneficios colectivos do que somente beneficios individuais, como é o caso.

2.7 A gestao da informacao e a modelacao

Conforme abordado nos pontos anteriores, a gestdo da informagdo no contexto portuario € uma
matéria que ganha relevo a luz da evolugdo da moderna gestao portuaria. O suporte electrénico
para o seu tratamento e a fluidez da mesma ao longo da cadeia de transporte, nomeadamente na
intermodalidade no porto e nas ligagbes para a sua area de influéncia em terra (hinterland) &, pois,
um desafio da maior importancia.

De seguida é revisto o enquadramento tedrico da gestdo da informacdo e dos instrumentos
relevantes para a sua implementag&o a luz dos objectivos do presente projecto, abordando-se de

seguida os instrumentos considerados mais importantes para os portos e para a intermodalidade.

2.7.1 Sistema e gestdo da informagéo
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A teoria geral de sistemas, desenvolvida por Ludwing Von Bertalanffy, conforme citado por Rosini
e Palmisano (2003), estabelece que um sistema de informag&o € um conjunto de elementos
interdependentes em interacgdo, visando atingir um objectivo comum, que pode ser aberto ou
fechado. O sistema aberto sofre influéncias do meio onde se insere €, com as suas acgoes,
influencia também o meio. O sistema fechado nédo sofre influéncias do meio nem o altera com as
suas acgoes internas.

Para Rascé&o (2004) um sistema é constituido pelas componentes de input, tratamento, output e
armazenamento. No input € realizada a recolha, aquisicdo e assemblagem dos elementos que
entram no sistema para serem processados. O tratamento envolve o processo de transformacao
que converte os dados de entrada em produto acabado e o output é o resultado desse produto
acabado, ou seja, o produto final. O armazenamento envolve o armazenamento temporario dos
dados ou do produto. Do output existe ainda o retorno ou feedback para auxilio ou correc¢do do
input ou do proéprio processamento.

Turban (2008) considera um sistema de informagéo baseado em computadores um sistema que
utiliza tecnologia computorizada para realizar tarefas programadas, tendo como componentes
basicas o hardware, o software, a base de dados, a rede de comunicagéo, procedimentos e
pessoas.

Laudon e Laudon (2008) consideram do ponto de vista da gestdo do negécio que um sistema de
informacdo é mais do que simples computadores. A sua utilizagcdo na empresa implica uma
compreensdo da organizagdo, da sua gestao e da tecnologia de informacao de suporte. Todos os
negocios tém uma cadeia de valor da informacdo e a implementagdo de um sistema de
informacao deve ser orientada para a obtengdo de melhores decisées de gestdo, operagdes e
processos de negocio mais eficientes e aumento das receitas da empresa.

E também nesta perspectiva de Gestdo que Rascdo (2008) enquadra a gestdo da informacéo,
como uma actividade cientifica muito para além da simples alocacdo de tecnologias, na medida
em que contribui para a resolugcdo de problemas praticos das organizagdes, tendo em vista a
melhoria da rendibilidade das organizacdes.

Peter Drucker, citado por Rascéo (2008) e por Crespo de Carvalho et al (2010), definiu Gestao
como a decisao racional e informada, na perspectiva de que o acto de gerir é decidir com base na
informacgéo disponivel, através da alocagdo de recursos e o seu controlo face a objectivos
estabelecidos. Os mesmos autores referem também Mintzberg no ambito do papel informacional
dos gestores ao receberem informacgdo, formal e informal, dos restantes colaboradores da
organizagdo, bem como do seu exterior, sendo uma das suas principais fungdes comunicar,
monitorizar, seleccionar e disseminar informacgéo, dentro e fora da organizacéo. Mintzberg define
ainda a organizagéo como um sistema com fluxos de materiais, de informagéo e de processos de
decisé&o.

Na gestédo da informacado e no seu suporte em sistemas de informagéo, importa ainda definir os
conceitos basicos inerentes. Modell (1992) refere-se a Dados como palavras e nimeros que tém
um significado especifico, derivando este significado simultaneamente de um nome preciso e de
uma definicdo precisa. Relativamente a informagéo refere que s&o dados organizados e
trabalhados para transmitir conhecimento.

E a informacé&o e a transmiss&o da mesma que permite o conhecimento necessario para a tomada
de decisdo, sendo uma fonte de vantagem e diferenciacdo competitiva. Para Rascado (2008) a
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tomada de decisdo decorre da correcta determinacdo das necessidades de informacdo e da
avaliacdo das decisbes tomadas, com base na recolha, tratamento, analise, interpretacao,
distribuicdo, partilha e uso da informacéo clara, completa, relevante, oportuna e atempada, ou
seja, com o objectivo de resolver problemas completos.

Segundo Peter Drucker, citado por Silva (2000), a informagéo tornou-se tdo importante que aquele
autor defende: “o axioma da informagéo como sendo a base e a razdo para uma nova forma de
fazer gestdo, em que a expectativa reside na troca do binémio capital/trabalho pelo binémio
informagé&o/conhecimento como factores determinantes no sucesso empresarial. Enfrenta-se a
sociedade do saber onde o valor da informacédo tende a suplantar a importancia do capital. A
informacao e o conhecimento sdo a chave da produtividade e da competitividade.”

Neste sentido, Modell (1992) releva a importancia da analise de dados e de sistemas como o
conjunto de actividades necessérias que determinam os requisitos de informacgdo de uma dada
necessidade de negoécio, incluindo os dados e as suas definigbes para representar aquela
informagéo, bem como determinam a forma mais eficiente e o melhor método para colectar,
organizar e armazenar os dados.

De facto, conforme defende Silva (2000), trata-se de uma necessidade incontornavel na tentativa
de manter as organizagdes competitivas e de desenvolver as necessérias adaptagdes a evolugdo
dos mercados, verificando-se uma crescente valorizacdo do papel da analise, da informacéo
definida e da infra-estrutura que a suporta no desenho e funcionamento das organizagdes.

Este autor cita ainda Tom Wilson, para quem a gestéo de informacgéo é entendida como a gestao
eficaz de todos os recursos de informacado relevantes para a organizagdo, tanto ao nivel de
recursos gerados internamente como os produzidos externamente. A gestdo de informagao
pretende entédo estabelecer uma ligacao entre a gestéo estratégica da organizagéo e a aplicagéo
dos sistemas de informagdo, com o objectivo de identificar que e qual informacgdo é de facto
relevante para a vida da organizagéo, para depois, se criar o desenho de processos e o modelo do
tratamento electrénico mais conveniente e apropriado para a respectiva realidade.

Para Anunciacao e Zorrinho (2006) a informacao e o conhecimento sdo actualmente os principais
recursos responsaveis pela geragcéo de valor e a boa gestdo do conhecimento assenta mais na
satisfacéo das respectivas necessidades ou nos requisitos face a estratégia global da empresa do
gue na quantidade de informagao a organizar e analisar.

2.7.2 A arquitectura de processos e informacional

Como verificamos anteriormente, a gestdo da informagéo resulta da identificacdo dos requisitos
informacionais para a organizagdo. Por sua vez, esta identificagdo decorre e complementa-se com
o desenho dos processos. S&o duas componentes indissociaveis e essenciais para a gestdo da
informacé&o.

Estas componentes enquadram-se formalmente, ou informalmente, numa arquitectura mais
abrangente da organizacao, frequentemente designada por Arquitectura Empresarial. De acordo
com Velho (2004) a Arquitectura de Empresa é um processo que resulta num conjunto de
principios € modelos descritivos dos activos chave da organizagdo e do seu relacionamento em,
pelo menos, quatro vertentes fundamentais: processos de negécio, dados, aplicagdes e sistemas
tecnoldgicos.
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Para Zachman (1987), considerado um dos pioneiros nesta matéria, a Arquitectura Empresarial é
como um construtor l6gico (arquitectura) para definir € controlar as interfaces e a integragéo de
todas as componentes da empresa, hdo sendo mais uma op¢do mas uma necessidade para
estabelecer ordem e controlo. Para tal define uma framework (de Zachman) compreendida por
uma matriz 6x6 que faz a intercepgdo entre duas classificagdes histéricas: por um lado as
interrogativas fundamentais da comunicacéo (o qué, como, onde, quem, quando e porqué?) e, por
outro, o caminho entre uma ideia abstracta até a sua instanciagdo (identificacdo, definicéo,
representacao, especificacdo, configuragao e instanciagéo).

Zachman (1987) considera que Arquitectura Empresarial permite a descricédo da organizagéo para
que possa ser produzida de acordo com os requisitos e possa ser mantida ao longo do seu tempo
util (mudanca), permitindo flexibilidade e independéncia das diferentes arquitecturas capacitando a
organizacgéo para os desafios de grande mutacéo e instabilidade da envolvente de negdcio, face a
necessidade de constante mudanca e inovagao.

Spewak (1992) consolidou o trabalho de Zachman no sentido de lhe dar um método de
abordagem mais eficaz de concretizagdo, definindo que a unica forma de uma organizacdo tem
para gerir informagcéo estratégica é implementar sistemas interoperaveis e estabelecer uma
verdadeira partilha de dados através da utilizagdo de uma arquitectura de informagéo da empresa.
Para tal define como camadas l6gicas a desenvolver o Enquadramento Estratégico (do qual tudo
deriva), a Arquitectura dos Processos de Negdcio, a Arquitectura Informacional, a Arquitectura
Aplicacional e a Arquitectura Tecnolégica.

Gama et al (2005) e Tribolet e Sousa (2005) abordam a questdo da Arquitectura Organizacional
como uma camada que se relaciona com a Arquitectura da Informagéo e com a Arquitectura de
Negocio. A Arquitectura Organizacional permite aumentar a Arquitectura Empresarial na medida
em que envolve de forma mais abrangente os aspectos ligados com as pessoas, os actores.
“Envolve aspectos como sejam a estrutura hierarquica, a cultura organizacional, os
relacionamentos tacitos e implicitos que norteiam o relacionamento interno da organizagéo, os
papéis dos diferentes actores, o DNA organizacional, regras, objectivos e, fundamentalmente, os
recursos humanos”.

Arquitectura
Organizacional

Arquitectura Arquitgc?u ra
Informacgao Negécio

7

Arquitectura dos
Sistemas de Informacgdo

Arquitectura ¢ N Arquitectura
Tecnoldgica Aplicacional

Figura 10 — Relacionamento da Arquitectura Organizacional.
Fonte: Gama et al (2005) e Tribolet e Sousa (2005)
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Tribolet e Sousa (2005) consideram ainda que “a aplicagdo de conceitos de engenharia a
modelagcédo de organizagdes, pela Engenharia Organizacional, possibilita a sua representacao,
designadamente através da Arquitectura Empresarial que, funcionando como Urbanismo
Empresarial, permite a representacdo das varias dimensdes e realidades da organizagao,
explorando oportunidades e tendo inerente uma clara separagdo entre Arquitecturas, pela
utilizagdo de modelos”.

Anunciagéo e Zorrinho (2006) aprofundam a questdo do Urbanismo nas organizag¢des, enfatizando
a emergéncia do contexto relacional como forma de integrar a Arquitectura Organizacional de
cada empresa no contexto multi-relacional e multidisciplinar da urbanidade empresarial global.
Consideram que a abordagem urbanistica contempla as seguintes vertentes essenciais na
integracao relacional de cada elemento no sistema global: funcional, informacional e tecnolégica.
Desta forma pode-se gerir, coordenar e operar bem a fungdo de cada parte e a sua integragéo,
eliminando inadequacdes e redundancias desnecessarias, permitindo a viabilizagdo da autonomia
e evolugao do proprio sistema.

Assim, podemos considerar que para abordar os problemas complexos empresariais &€ importante
conhecer e representar por partes, com uma ordem logica, os elementos e 0 mapeamento entre
eles, i.e., arquitectar o todo até as partes e das partes até ao todo. Desenhar e explicitar com
ordem permite conhecer melhor o “objecto” complexo, gerir melhor a alocagédo de recursos,
eliminar problemas e atingir melhor os objectivos finais. Na empresa isto significa ser mais
competitiva, servir melhor o cliente, ganhar elementos diferenciadores. No fundo, ser mais
rendivel.

2.7.3 Técnicas de representagdo e modelagdo da complexidade da realidade

O desenho das arquitecturas referidas no ponto anterior € a necessidade de descrever,
representar, modelar e especificar a realidade empresarial e inter-empresarial, ao nivel dos
negocios e actividades, bem como o problema de relacionar os actores humanos com os
processos de negoécio e com a informagao necessaria, ndo € uma tarefa simples. Ao longo do
tempo varias tém sido as abordagens e as notagdes desenvolvidas para o efeito.

A forma mais simples para responder a esta necessidade é o texto descritivo, no entanto, a
medida que aumenta a complexidade da realidade em analise torna-se cada vez menos
sustentavel manter s6 esta metodologia, embora o texto descritivo seja sempre e em todas as
linguagens e metodologias um instrumento necessario. A resposta tem aparecido através de
ferramentas de apoio a analise que permitem apresentar abstracgbes da realidade de forma
sistémica e visual.

Gane e Sarson (1983) apresentaram uma metodologia de anadlise top-down baseada em
Diagramas de Fluxos de Dados (DFD’s), que contemplava uma simbologia simples de processos,
fluxos e depésito de dados. Os DFD’s permitiam a expansdo em DFD’s de maior detalhe até ao
nivel de granularidade mais baixo. Tratava-se duma abordagem estruturada que teve muito
sucesso nos anos 80 e no inicio da década de 90, com particular importancia para a programagao
estruturada de sistemas e para as ferramentas CASE - Computer-aided Software Engineering, que
surgiram naquela altura.

Com o aumento da complexidade do contexto empresarial, do desenvolvimento tecnoldgico e o
com o surgimento das linguagens de programagdo mais avangadas (como as orientadas a
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objectos), como forma de representar e programar melhor a realidade, surgiram também novos
referenciais de analise e modelacéo.

Um dos referenciais mais importantes € a linguagem UML - Unified Modeling Language que surgiu
a partir do trabalho desenvolvido por Booch e Rumbaugh em 1994, tendo sido a primeira versao
aprovada pelo OMG (Object Management Group) em 1997, que fez entretanto sair a versao 2.0 ja
em 2004, sendo o referencial actual.

Esta linguagem & muito popular, permitindo a construcdo de dois grandes grupos de modelagem:
Modelos de processos do mundo real (diagramas de comportamento) e Modelos de processos na
construgéo de arquitecturas de software (diagramas de estrutura). Complementarmente a UML
disponibiliza os diagramas de relacionamento/interac¢do, que permitem modelar também a
importante componente do relacionamento entre processos, no contexto intra e inter-empresas e
com os actores (entidades e pessoas).

Na modelacdo dos processos do mundo real a UML disponibiliza os seguintes diagramas de
comportamento: Casos de Uso, Actividade e Estados. Os diagramas de interac¢do séo os de
Sequéncia, Colaboragéo, Interactividade e de Tempo.

| solicita formulério de registo de membro |

e — - - -

Ereen:he formulério

submete formulrio | notifica UGestor

-r aceita submissdo

|
| notific s resultado do pedida
| u
| |
| |
| |

|

|

Figura 11 — Exemplo de diagrama de sequéncia em UML.
Fonte: IST - POSI

Embora seja uma linguagem para o processo unificado de modelagao, inicialmente a UML acabou
por ser mais associada ao desenvolvimento de software do que a analise e modelagdo dos
processos de negdcio. Actualmente, o standard UML 2.x disponibiliza um riquissimo conjunto de
modelos que permitem representar e modelar processos, actividades, pessoas e informacgao critica
para todos os negécios. Para além do standard, existem ainda duas extensdées da UML que
permitem enriquecer a captura dos processos de negoécio e os construtores associados.

A primeira extensdo é a BPMN - Business Process Modeling Notation, que ganhou uma grande
popularidade e rapidamente se tornou num novo standard para modelar processos de negocio. A
grande vantagem desta notagao é ser facilmente compreendida pelas pessoas ligadas ao negécio,
permitindo aos analistas de negoécio documentar os processos para o0s implementadores
desenvolverem as solu¢des de suporte. Por outro lado, permite que as pessoas do negdcio
possam gerir € monitorar esses processos e facilimente implementarem as alteragdes necessarias,
com prévia analise do impacto dessas alteracgdes.
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Figura 12 — Exemplo de diagrama BPMN.
Fonte: IST - POSI
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A BPMN é constituida por Elementos de Fluxo (actividades, eventos e portas 1/0O), Objectos de
Conexéo (sequéncia de fluxos, mensagens e associagbes), Particbes (pools e lanes) e Artefactos
(objectos de dados, grupos e anotagdes).

A segunda extensdo da UML é o “Ericsson-Penker profile” que € menos utilizado, mas € uma
forma muito poderosa de visualizagdo e comunicagéo dos processos de negoécio, bem como dos
necessarios fluxos de informagdo da organizagédo, dentro e fora dela. Na representagdo, um
Processo de Negocio tem obrigatoriamente um objectivo, inputs especificos, outputs especificos,
utiliza recursos, tem actividades que sdo realizadas em determinada ordem, pode afectar mais do
que uma unidade organizacional e cria valor para o cliente que pode ser interno ou externo.
Existem varias variantes desta representacdo, mas considera-se que esta abordagem permite
representar o essencial para a camada da gestéo dos processos de negocio.

Infar mation Resource g0l
Goal

Actor

wsupplys winput
wgaals

Business Frocess
H e
—_— =
«outputs

Figura 13 — Exemplo de diagrama representativo de Processo de Negécio.
Fonte: Sparx Systems

Nas varias camadas e desenhos das Arquitecturas parece ser consensual que importa ter uma
abordagem coerente, seguindo-se os instrumentos que permitam responder as necessidades em
cada nivel. O mais importante acaba por ser a realizacdo e a validacdo das representacdes do que
o instrumento utilizado que ndo & um fim em si mesmo. E a gestdo da informacdo e ndo a
programacao informatica (Furlan, 1997) que é mais importante.

Complementarmente, parece ser boa pratica que os diagramas de negécio sejam produzidos com

recurso a notacdo BPMN, em conjugacdo com a UML. De acordo com Gottesdiener (1997), com a
UML as regras do negécio permitem trazer todo o conhecimento escondido na estrutura de

-37-



negocio, sendo, portanto, a esséncia dos requisitos funcionais para a gestdo da informacéo.
Fowler (2005) aborda ainda a importancia das fases de desenvolvimento da UML na concepcgéo
do Sistema de Informacéo, como método compreensivel para fazer a ponte entre o levantamento
de necessidades e requisitos até a programacéo do sistema, passando pela validagdo e testes.

Para a modelacéo ter sucesso € muito relevante que na recolha de informag&o com os principais
actores no terreno para o retracto da situagéo actual sejam realizadas entrevistas individuais, pois
permite um contacto directo com os interlocutores, com a vantagem de se poder enriquecer
bastante a colecta da informagao no sentido em que é exploratéria (Quivy e Campenhoudt, 2003).
A entrevista permite “contactar com a realidade vivida pelos actores”.

No retracto da situagdo actual e na especificacdo dos requisitos para a situagado futura é
importante ser utilizada a técnica de focus group, tendo em conta que, segundo referem Stewart e
Shamdasani (1990), € uma técnica bastante util para as pesquisas exploratérias pois permitem
fornecer importantes antecedentes sobre o conhecimento em areas a desenvolver e permitir a
confrontacéo e enriquecimento de ideias na prospecgéo de melhorias e novos desenvolvimentos.
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3  Sistemas de gestao portuaria e o conceito Single Window

No ponto 2.5 verificamos os tipos de actores relacionados com a actividade portuaria. Se na
representacdo da Figura 5 colocarmos as ligagbes de comunicagdo entre os diferentes tipos de
actores e se pensarmos que em muitos casos cada tipo de actor € instanciado em larga escala, o

resultado € uma malha muito complexa de comunicagdo, cuja gestdo também é, naturalmente,
muito complexa.
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Figura 14 — Comunicagdes na Comunidade Portuaria.
Fontes: Estrada (2007) e Smit (2004), adaptado.

Tradicionalmente, estas entidades utilizavam documentos e formularios relacionados com os
navios e com a carga em suporte de papel, utilizando faxes ou os préprios documentos

directamente (Keceli et al, 2008). Mais tarde o e-mail passou a ser um método comum com a
difusdo da internet.

Na sequéncia da evolugcdo dos modelos de gestdo portuaria referida no ponto 2.3 e tendo em
conta que o principal cliente do porto é o navio, tornou-se natural que as Autoridades Portuarias,
em conjunto com as respectivas Comunidades Portuérias, tentassem encontrar solu¢des que

tirassem partido das evolugdes tecnolégicas para tratarem melhor esta complexidade da
comunicagao entre os actores.
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O PCS - Port Community System tem sido nos ultimos anos a solugéo encontrada pela maioria
dos portos para suportar as comunicagdes entre os diferentes actores da Comunidade Portuaria,
cuja representacao simplificada consta na figura seguinte (Wijngaarden, 2008).

Autoridade

Portuaria

Autoridade
Fronteira

Administracdo
Maritima

Autoridade
Aduaneira

Terminais
portudrios

Autoridade
Maritima

Carregadores

/Recebedores

Agentes de

Consignatério Navegagdo

Prestadores
de servigos

Despachantes
Oficiais

Transitarios

Figura 15 — Port Community System
Fontes: Estrada (2007), Smit (2004) e Wijngaarden, H. V. (2008), adaptado.

No PCS a informagéo pode ser inserida através de formularios on-line, sendo uma tarefa que
consome tempo e tem uma grande probabilidade de ter erros de digitacdo. Os PCS’s devem
permitir que os utilizadores invoquem servigcos do sistema e fagcam a importagdo dos dados
directamente por EDI (Keceli et al, 2008). Os PCS’s permitem reduzir drasticamente o papel,
melhorar a qualidade da informacéo, sincronizar a integridade da informacgé&o entre os diferentes
actores e suportar o planeamento e gestao das operagdes.

Grizell (2001) define PCS como sistemas de operagao central para transferéncia de informacao e
fornecimento de outros servigos associados a informagao transmitida, que pode ser utilizada por
qualquer uma das partes que esteja interessada na informacdo relacionada com o transporte
maritimo. Considera também que um PCS ndo faz transferéncia bilateral de dados.

Smit (2004) levanta duvidas sobre a actualidade da definicdo anterior e coloca em questdo a
aplicabilidade exclusiva dos PCS’s ao transporte maritimo e o alcance suportado da transferéncia
de dados. Considera também que é dificil realizar uma definicdo fechada de PCS tendo em conta
que estes sistemas diferem muito de porto para porto, citando uma definicdo mais geral para PCS,
construida pela consultora Capgemini: “¢ uma entidade que gere informacdo das cadeias de
abastecimento que operam no porto, sendo responsavel pela recepcédo de dados, pelo controlo
dos dados, pela sua distribuicéo e pela conversdo dos mesmos.”
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Para Keceli et al (2008) os PCS’s sdo geralmente baseados em tecnologia EDI — Electronic Data
Interchange, suportando a transferéncia electronica de transac¢des comerciais e administrativas
utilizando standards acordados das estruturas de transac¢des ou mensagem de dados.

Uma definicdo mais recente € a da EPCSA — European Port Community System Association, que
agrega alguns dos principais portos europeus (EPCSA, 2011). Considera que PCS €& uma
plataforma electrénica aberta e neutra, possibilitando a troca inteligente e segura de informacgao
entre os stakeholders publicos e privados do porto, aumentando a posicdo competitiva das
comunidades portuarias. O PCS permite a gestdo, a automatizacdo e a optimizagdo dos
processos portuarios e logisticos através de uma unica submissdo de dados e a conexdo das
cadeias de transporte e logisticas.

Os servigos tipicamente disponibilizados pelos PCS'’s sdo os seguintes:

e Permuta de informacéo por EDI;

e Actos declarativos as autoridades;

e Autorizagbes das autoridades;

e Requisicdo de servicos;

e Relatérios de operacdes;

e Track and tracing dos navios e mercadorias.

A EPCSA considera que os PCS’s podem e irdo ter um papel muito importante a medida que a
Europa desenvolve o conceito de Single Window (assunto aprofundado no ponto seguinte),
defendendo uma alianga estratégica — PCS e Single Window — tendo em conta que a Europa tem
alguns dos mais competitivos PCS’s do mundo. Em muitos casos, é utilizada a referéncia de Port
Single Window para o PCS, na perspectiva de que é utilizada a filosofia de Single Window ao nivel
local do porto.

Verifica-se, assim, o interesse para o presente projecto em compreender bem o nivel de
desenvolvimento dos PCS’s europeus. A realizagdo de um benchmarking a alguns portos de
referéncia, através de inquérito ou entrevista, permitira obter uma compreenséao do estado-da-arte
dos Sistemas de Informacgéo operacionais de portos europeus, permitindo também obter uma
similaridade com o posicionamento estratégico futuro do Porto de Sines. Valéncia, Barcelona, Le
Havre, Antuérpia, Hamburgo e Roterddo parecem ser um universo suficiente para servirem de
amostra para os fins pretendidos. Este benchmarking permitira identificar objectivos para a
conceptualizacdo da solugdo objecto do presente projecto, tendo por base as melhores praticas
deste sector/industria (Camp, 1992).
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4 O conceito Single Window

Actualmente, o conceito Single Window estd em plena discussdo nos grandes féruns mundiais,
tais como a WCO, WTO, OMI, CE ou nas Nagbes Unidas, com aplicacdo em varios campos de
actuacao.

O conceito Single Window esta directamente associado ao acto de submeter um documento ou
informagdo uma s6 vez e num unico local. Muitas vezes aparece associado a um outro conceito, o
de One-Stop-Shop, que significa num unico local tratar todos os assuntos relacionados com varias
entidades, podendo mesmo tratar tudo com uma Unica entidade que representa as restantes,
como por exemplo numa fronteira a fiscalizacdo ser realizada por uma Unica autoridade, que
fiscaliza e vé a documentagédo em nome de todas as outras autoridades, no sentido de facilitar os
procedimentos ao cliente.

A UN/CEFACT aprovou em 2005 uma recomendacgéo que estruturou pela primeira vez o conceito
de Single Window (UN/CEFACT, 2005). Esta organizagdo define Single Window como “uma
facilidade que permite as partes envolvidas no comércio € no transporte enviar toda a informacgéo
e documentos em formatos normalizados, através de um unico ponto de entrada, que satisfaz
todos os requisitos para efeitos de importagdo, exportacdo e transito”. Define ainda que “se a
informacao é em suporte electrénico, entdo os dados de cada assunto devem ser submetidos uma
so vez”.

Para a WCO, Single Window deve ser considerado por um “ambiente” de relacionamento no
controlo das fronteiras, pois geralmente resulta de um conjunto de facilidades independentes, de
requisitos regulatérios, servicos de fronteira e processos de negécio. De acordo com o seu ultimo
relatério anual 2011/12, a WCO considera o ambiente Single Window como a melhor forma de
gerir as fronteiras, disponibilizando procedimentos simplificados para os meios de transporte,
mercadorias e pessoas, e resolvendo os problemas complexos da automatizagéo das fronteiras e
da gestao da informag&o que envolve muitas autoridades (WCO, 2012).

Para a CE existem varias iniciativas que consideram esta tematica. A DG TAXUD — Taxation and
Customs Unition, considera que no interesse da facilitacdo do comércio entre o espaco aduaneiro
comunitario e o exterior e ao mesmo tempo aplicar os controlos necessarios, € apropriado que a
informacao fornecida pelos agentes econdmicos seja efectuada de uma sé vez numa filosofia de
Single Window, sendo a mesma partilhada pelas autoridades envolvidas no processo, e que as
mercadorias sejam controladas pelas autoridades ao mesmo tempo e no mesmo local, nhuma
filosofia de One-Stop-Shop.

Ja para a DG MOVE - Mobility and Transport, da CE, e de acordo com as Directivas 2002/6/EC e
2010/65/EC, as formalidades de entrada e saida dos navios dos portos comunitarios devem ser
efectuados utilizando os formularios IMO/FAL, no sentido de facilitar o trafego e o comércio
maritimo, e as partes devem ter a capacidade de enviar estes documentos e informacao através
de uma Single Window electrénica. Todos os Estados Membros deverdo estar prontos o mais
cedo possivel para receber estas formalidades em suporte electronico através de uma Single
Window electrénica, que, em caso algum, devera ultrapassar a data de 01 de Junho de 2015.

A IMO, por sua vez, através do Facilitation Committe, defende a abordagem da necessidade de
uma Single Window para o transporte maritimo, no sentido de: obter o despacho electrénico de
navios no transporte maritimo; normalizar a informacgéo, as interfaces e as actividades logisticas
globalmente no transporte maritimo; e aumentar a eficiéncia da logistica maritima e a sua resposta
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para o comércio mundial. Defende ainda que a Single Window maritima deve ser articulada com a
Single Window para o comércio, devendo, idealmente, a mesma responder as duas fungdes que
se complementam.

Embora com objectivos diferenciados e/ou relacionados, todas estas abordagens tém um conjunto
de aspectos que parecem coincidir na implementagao de uma Single Window. Desde logo o factor
custo, pois perspectiva-se a redugdo de custos correntes quer para o exercicio da actividade
privada e comércio quer para a parte do exercicio governamental, bem como no ambito do
desenvolvimento e da manutengédo da propria solu¢cdo. Por outro lado, objectiva-se reduzir a
burocracia e a sua lentiddo, incluindo a eliminagcdo das duplicagdes e das redundancias de
procedimentos. Pretende-se, ainda, o tratamento de menos informacao e, globalmente, 0 aumento
da eficiéncia e da simplificagao.

De acordo com a UN/CEFACT (2005) existem trés modelos basicos de implementacdo de uma
Single Window, tendo em conta que muitas praticas do comércio e dos negoécios sdo comuns
entre diferentes paises, mas cada um deles pode ter alguns requisitos e condi¢gdes uUnicas.
Considera também que uma Single Window deve representar uma cooperagdo muito forte entre
todas as entidades governamentais e privadas envolvidas no comércio e nos transportes, e que
uma Single Window ndo é necessariamente uma solugdo de ultima geracdo de Tecnologias de
Informag&o e Comunicagéo, no entanto € uma grande vantagem adoptar as tecnologias relevantes
para a implementacéo de uma Single Window.

Modelo 1 — Uma entidade recebe a informacdo em papel ou electronicamente e
dissemina-a pelas partes interessadas, coordenando os controlos necessarios para a
segurancga da informagéo e do negocio suportado.

Modelo 2 — Um sistema unico automatico recebe e dissemina a informacgéo pelas partes
interessadas. Os controlos estdo aplicados no sistema que é auditavel. A passagem da
informacao pode ser por interfaces entre sistemas (envio para processamento no destino)
ou através de integracdo desses sistemas (0s dados s&o processados no sistema), ou
ainda, por uma combinacao das duas solucdes.

Modelo 3 — Um sistema automatico transaccional onde as declaragcbes sdo colocadas e
s&o processadas numa Unica aplicacdo para todas as entidades envolvidas, podendo
haver integracéo da informacdo com os sistemas das partes.

Independentemente do modelo, considera-se muito importante a existéncia de uma entidade a
liderar o processo de implementagdo de uma Single Window. No caso do suporte ao comércio e
as fronteiras verifica-se que o maior numero de casos tem como lideranga a Alfandega, seguido da
Autoridade Portuaria e em terceiro lugar outras autoridades. Existem também exemplos de
parcerias publico/privadas. Nos casos em que a Alfandega ndo é a entidade que directamente
suporta a Single Window, verifica-se que tem sempre uma forte participagéo no projecto e no seu
funcionamento.

A UN/CEFACT (2005) considera ainda que as iniciativas de Single Window seguem normalmente
uma orientacdo de sistemas A2B - Administration to Business, relacionadas com o comércio
internacional e o transporte, no entanto, as iniciativas tém na maior parte dos casos um uso mais
restritivo do que este. A informacéo tramitada pode ser publica (A2A), publica e privada (A2B) ou
somente privada (B2B). Geograficamente pode abranger um sé local (porto, aeroporto, etc), um
conjunto de locais (portos de uma regido) ou ter uma cobertura nacional ou internacional.
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Em termos de colaboracgéo e partilha da informagéo no contexto anterior, Boertien, N. et al (2002)
define os trés seguintes modelos tedricos:

Bilateral Information Model (BIM) — a informacdo é trocada directamente entre os
diferentes actores de forma bilateral;

Centralized Information Model (CIM) — a informagao € armazenada num sistema gerido
por uma das partes, podendo a informagéo ser recuperada ou recebida pelas restantes
partes por acesso ao sistema centralizado desde que tenham permisséo para tal;
Decentralized Information Model (DIM) — Neste modelo a informagdo € guardada e
controlada por cada uma das partes individualmente, podendo existir um servico de broker
que facilita o acesso a informacgéo na fonte correcta.

Destes trés modelos de partilha de informagéo, o primeiro € normalmente o existente num estagio
inicial e mais simples. Os outros dois aplicam-se a estagios mais avangados de desenvolvimento e
para suporte a processos e actividades mais complexos. Na pratica, os trés modelos podem
coexistir, uma vez que diferentes entidades envolvidas podem ter niveis de integracdo e de
utilizagéo diferentes e, por consequéncia, utilizam o modelo que é mais ajustado para cada caso.
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PARTE Il — Sector de Actividade
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5 Analise Sectorial

A actividade dos transportes de mercadorias em geral e a maritimo-portuaria em particular, tem
passado por diversas evolugbes ao nivel dos modelos de governagdo de todo o sector e
individualmente nos varios subsectores de transportes, com impacto directo nas empresas
prestadoras deste tipo de servico.

Actualmente, através do plano estratégico dos transportes, considera-se que este sector &
fundamental para alavancar a competitividade e o desenvolvimento da economia nacional,
assegurando a mobilidade e acessibilidade a pessoas e bens de forma eficiente e adequada as
necessidades daqueles, promovendo a coesdo social. Contudo, o pais passa actualmente por
uma fase de equilibrio financeiro com compromissos assumidos externamente por Portugal que,
uma vez mais, introduzem fortes alteracdes no sector.

No entanto, as grandes alteragbes estruturais efectuadas nas ultimas décadas pela Unido
Europeia e actualmente em curso, no ambito das politicas de coesdo e de transportes para o
espaco comunitario, apontam num sentido de desenvolvimento que importa compreender, dada a
sua importancia e aplicabilidade a todos os estados membros.

5.1 Politica de transportes e as iniciativas em curso

Decorrente das ideias fundadoras da Comissdo Econémica Europeia, a politica europeia de
transportes esteve sempre subjacente a uma visdo de uma grande rede integradora de todos os
estados membros. A ideia de uma Rede Transeuropeia (RTE-T) surgiu nos anos 80, na sequéncia
da aprovacéo do Acto Unico Europeu, indispensavel para a construgéo do Mercado Interno.

O tratado de Maastricht (Artigos 129°B e 129°C) estabeleceu as regras para o desenvolvimento de
uma Rede Transeuropeia de Transportes. A interconex&o e a interoperabilidade das redes
nacionais dos Estados-Membros foram e s&o considerados um factor essencial para a
prossecucéo do mercado unico e o refor¢co da coesdo econdmica e social, sendo desenvolvido em
torno da rede rodoviaria, da rede ferroviaria, da rede de vias navegaveis e do transporte
combinado.

Na Decisdo N.° 1692/96/CE, de 23 de Julho de 1996, o conceito de RTE-T evolui, integrando os
portos e aeroportos no sentido da criacdo da rede multimodal, tendo em conta a necessidade de
assegurar as ligacdes com as regides periféricas e promover o transporte maritimo de curta
distancia. E igualmente introduzida a rede de gestdo e de informacdo do trafego maritimo e
estipuladas as orientagcdes comunitarias para a implementagéo efectiva da RTE-T, definindo as
premissas dos projectos de interesse comum e identificando 14 projectos prioritarios.

Pela Decisdo N.° 1346/2001/CE, de 22 de Maio de 2001, € aprofundada a integracdo dos portos
maritimos, portos de navegacgéo interior e terminais intermodais na RTE-T, para a total
interoperabilidade dos diferentes modos de transporte numa verdadeira rede intermodal. Os portos
maritimos s&o classificados em categorias com base no seu volume de trafego e na sua
localizacdo em regides ultra-periféricas: Categoria A: importancia internacional, Categoria B:
importancia comunitaria; e Categoria C: de acesso regional. Passam a existir tipos de projectos
maritimos com critérios bem definidos para cada categoria de porto no sentido de serem
considerados de interesse comum e, como tal, elegiveis a financiamento comunitario. E
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reformulado o projecto prioritario n.° 8, passando a constituir a ligagdo multimodal
Portugal/Espanha com o resto da Europa.
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Figura 16 — Portos de Categoria A no sudoeste europeu
Fonte: Comissao Europeia

Através da Decisdo N.° 884/2004/CE, de 29 de Abril de 2004, € alargado o horizonte temporal de
implementacdo da RTE-T de 2010 para 2020 e preparada a concepg¢dao da RTE-T para o
alargamento da Unido Europeia. As infra-estruturas da RTE-T passam a ser as redes de estradas,
de ferrovia, de vias navegaveis internas, de auto-estradas maritimas, de portos de navegagao
maritima e interior, de aeroportos e outros pontos de interconexao entre as redes modais. Sao
igualmente definidos os projectos de interesse comum identificados de acordo com o seu Artigo
12.°-A e respeitantes as seguintes auto-estradas maritimas: Auto-estrada do Mar Béltico; Auto-
estrada maritima da Europa Ocidental; Auto-estrada maritima do Sudeste da Europa; e,
finalmente, a Auto-estrada maritima do Sudoeste da Europa.

A actual RTE-T é constituida por 30 projectos (eixos) prioritarios que foram seleccionados pelo seu
valor acrescentado para a Europa e pela sua contribuigcdo para o desenvolvimento sustentado dos
transportes. A conclusdo completa destes projectos devera acontecer até 2020, os quais
contribuirdo para o incremento da eficiéncia econémica do sistema de transporte e fornecer
beneficios directos aos cidaddos e as empresas. O Ultimo orgamento para o periodo 2007 a 2013
€ de 20,3 mil milhdes de euros para co-financiamento dos 30 projectos referidos. Actualmente,
esta em curso uma revisdo da “TEN-T guidelines”, da qual decorrera um novo orgcamento para o
periodo de 2014 a 2020 no valor de 31,7 mil milhées de euros.

Na RTE-T em vigor tocam Portugal os eixos prioritarios n.° 3 — Eixo Ferroviario de Alta Velocidade
do Sudoeste da Europa, n.° 8 — Eixo Multimodal de Portugal e Espanha e Resto da Europa, n.° 16
— Eixo Ferroviario de Mercadorias: Sines - Algeciras — Madrid — Paris e o n° 19 -
Interoperabilidade da Linha de Caminho-de-ferro de Alta Velocidade na Peninsula Ibérica.

O eixo n.° 21 — Auto-estradas do Mar, toca naturalmente Portugal na confluéncia das Auto-
estradas maritimas Ocidental e Sudoeste. No conceito de Auto-estrada do Mar esta inerente o
fluxo de mercadorias entre pelo menos dois estados membros utilizando o transporte maritimo e o
transporte terrestre nas extremidades, permitindo a ligagao da origem e do destino com o minimo
de friccdo, como se todo o transporte se tratasse de uma Auto-Estrada para o cliente final. Neste
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ambito, s&o considerados projectos de interesse comum, com possivel co-financiamento, os
projectos com acg¢des ao nivel das infra-estruturas e ao nivel dos procedimentos, para simplificar o
movimento de mercadorias.
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Figura 17 — Rede Transeuropeia de Transportes

Fonte: Comissao Europeia

Ao nivel da visdo das grandes tendéncias de evolugdo, a Comissdo Europeia edita varios
documentos enquadradores, dos quais se destaca em cada década o LIVRO BRANCO DOS
TRANSPORTES, que na presente década ¢ intitulado de “Roteiro do espago Unico europeu dos
transportes — Rumo a um sistema de transportes competitivo e econémico em recursos” (o anterior
era de 2001). Neste documento sdo enquadradas as grandes opc¢des, ac¢des e objectivos a
desenvolver em todo o sector dos transportes ao nivel europeu, dos quais depois decorrem as
accdes concretas por modo de transporte e por tematica de actuagdo ao nivel comunitario e em
cada estado membro. Da vers&o do Livro Branco em vigor, uma das medidas que se destaca para
o presente projecto € a que se segue:

“ Estabelecer o enquadramento adequado para possibilitar o seguimento das mercadorias em
tempo real, garantir a responsabilidade infermodal e promover um transporte de mercadorias
ecolégico:

-48 -



e Pbrem prética os conceitos de «janela tnica» e «balcdo administrativo tinico», criando um
documento de transporte (nico electrénico (carta de porte electrénica) e generalizando a
sua utilizagdo e estabelecendo o quadro adequado para a disseminagdo das tecnologias
de localizagdo e seguimento, RFID, etc;

e Assegurar que o0s regimes de responsabilidade favorecem o transporte ferroviario, o
transporte maritimo e fluvial e o transporte intermodal;

E claro que na estratégia europeia a modernizacdo e a simplificacdo é uma matéria da maior
importancia através da utilizagdo do conceito Single Window. Igualmente se confirma a tendéncia
de mudanga modal do transporte de mercadorias para modos menos energivoros e, bem assim,
amigos do ambiente, ou seja, para o maritimo e o ferroviario, com o necessario recurso a
intermodalidade. De acordo com os dados da CE, uma tonelada de carga transportada por
kildbmetro resulta numa emiss&o entre 10 a 40 gramas de CO2 no transporte maritimo, entre 30 a
100 na ferrovia, entre 60 a 150 na rodovia e entre 500 a 950 no aéreo. Em termos energéticos o
transporte maritimo apresenta igualmente o indice mais baixo, seguido do comboio, depois o
camido e, finalmente, o avido.

No seio da Comissdo Europeia e com a participacdo de todos os estados membros decorrem
ainda duas iniciativas de relevo, a e-maritime e a e-freight. A iniciativa e-maritime visa estudar
solugdes procedimentais e electronicas para responder aos dois seguintes desafios:

1- Simplificar e automatizar a troca de mensagens entre as autoridades e os operadores
maritimos para melhorar a segurancga e protec¢do maritima, os controlos aduaneiros e a
preservagcéo ambiental;

2- Facilitar as transacgdes comerciais na industria maritima, incluindo a transformacao das
redes intermodais em redes eficientes abertas com os riscos distribuidos pelos
participantes operacionais.

Para tal, esta iniciativa que esta em curso e ja tem alguns entregaveis disponiveis no respectivo
web site, contempla o estudo concreto da aplicagéo das tecnologias e sistemas de informagéo nos
dominios apresentados na figura seguinte: Administracdes Maritimas, Portos, Shipping,
Operacionais Maritimos e integracéo nas Cadeias Logisticas.

Administragdo
Maritima
Estado Membro B

Administragdo
Maritima
Estado Membro A

2
-
f' ~Shipping

Profissionais maritimos

Cadeia Logistica

Figura 18 — Dominios da iniciativa e-maritime
Fonte: Comisséo Europeia
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Em paralelo, estd em curso a iniciativa e-freight que faz parte do plano de acg¢édo europeu para a
logistica em articulagédo com outras iniciativas ligadas aos transportes, nomeadamente com a e-
maritime antes referida, assentando numa visdo paperless da intermodalidade. Objectiva a
implementacdo dos fluxos de informagdo associados aos fluxos das mercadorias, sem papel,
suportados em sistemas de informagéo ao longo dos diferentes meios de transporte.

Um estudo inicial destas iniciativas aponta
para cerca de 70% de toda a carga
transportada na Europa ser efectuada em
contentores maritimos, que permitem a
intermodalidade entre o transporte

maritimo e os terrestres, representando saive g

cerca de 240 milhées de movimentos de

contentores por ano, com cerca de 150 o L S—
milhées a acontecerem nos principais o R

© Pampilhosa

corredores  maritimos dos  estados
membros.

Estas iniciativas sdo de longo prazo e
visam definir os principais standards para
serem futuramente adoptados pelos
sectores da logistica e dos transportes e,
nesse trabalho, levardo em linha de conta
todas as solugcbes que ja estiverem no

terreno e comprovem ser boas praticas de SeiPon

exemplo. Neste contexto, as solugdes N e
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Figura 19 — Principais portos nacionais e corredores
Fonte: POVT

52 O sector Maritimo—portuario nacional

Portugal continental tem cinco portos principais que em 2011, de acordo com os dados do INE,
movimentaram mais de 95% da totalidade da carga por via maritima, ou seja, todos juntos
movimentaram mais de 64 milhées de toneladas de mercadorias e cerca de 1,5 milhées de TEU.
De norte para Sul apresentam-se na costa portuguesa os portos de Leixdes, Aveiro, Lisboa,
Setubal e Sines.

O Plano Estratégico dos Transportes (Governo de Portugal, 2011) identifica os portos como
rétulas de articulagdo das cadeias logisticas de transportes que, em estreita articulagdo com a
rede de plataformas logisticas, devem oferecer as empresas condigbes de colocagdo dos seus
produtos nos mercados de destino, a custos competitivos, com tempos de transito reduzidos e
fiabilidade no transporte.
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Por outro lado, identifica as plataformas logisticas como rétulas de articulagdo entre os modos
maritimo, ferroviario e rodoviario, oferecendo um conjunto de servicos de valor acrescentado a
toda a cadeia logistica.

Unid: toneladas Ano:2011
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Sines Leixdes Lisboa Setubal Aveiro

Figura 20 — Movimentagao de mercadorias nos principais portos nacionais
Fonte: INE

Contrariamente as restantes areas e grandes empresas publicas de transporte cuja principal
preocupacédo é a sustentabilidade financeira, o plano estratégico identifica o sector maritimo-
portuario como um exemplo de boa gestdo e sustentabilidade que deve ser alvo do esfor¢o de
investimento nacional por forma a melhorar as condi¢cdes de competitividade do pais e contribuir
para ultrapassar a actual situagdo econémico-financeira nacional, impulsionando as exportacdes,
o crescimento econémico sustentavel e a criagdo de emprego.

Neste ambito, os terminais de contentores tém um papel de destaque, estando identificados
investimentos para todos os portos neste segmento de carga, como por exemplo os do Porto de
Sines: Expansao do Terminal de Contentores do Porto de Sines (fase IB e fase Il) e Estudo da
concesséao de construgao e operagcado do Novo Terminal de Contentores Vasco da Gama. As fases
IB e Il da expans&o do terminal de contentores existente permitem aumentar a sua capacidade
para 1.5 milhdes de TEU por ano e o futuro terminal Vasco da Gama tera uma capacidade total de
4.5 milhdes de TEU.

5.3 A intermodalidade portuaria e o transporte terrestre no Porto de Sines

O transporte de mercadorias do comércio externo de Portugal apresenta uma distribuicdo modal
em toneladas de 70% para o maritimo, 28% para o rodoviario, 1,2 % para o ferroviario e é residual
no aéreo. De facto, os portos e o transporte maritimo sdo os grandes canais de entrada e saida de
mercadorias no nosso pais.

Actualmente todos os portos nacionais dispdem de ligacdes ao hinterland por rodovia e por
ferrovia. O transporte rodoviario é realizado por um vasto numero de empresas transportadoras o
que torna este modo de transporte fortemente concorrencial e competitivo, factor que, aliado a sua
elevada flexibilidade no transporte porta-a-porta, o coloca numa posi¢cao de preferéncia por muitos
clientes.
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Relativamente ao transporte ferroviario, existem dois operadores nacionais licenciados que sdo
responsaveis por todo o transporte de mercadorias por caminho-de-ferro. A CPCarga de capitais
100% publicos € o maior operador ferroviario nacional e encontra-se em fase anunciada de
privatizacdo. A Takargo € o segundo operador ferroviario nacional, criado apoés a liberalizagdo do
sector, sendo de capitais exclusivamente privados.

Até a actualidade o transporte de mercadorias por ferrovia entre os portos nacionais e os
respectivos hinterlands tem sido exclusivamente realizado pela CPCarga, trabalhando a Takargo
nalguns trafegos ibéricos em associagdo com um operador espanhol.

O Porto de Sines € o principal porto nacional em movimentagéo de cargas por ferrovia, com o
segmento dos contentores a ter uma importancia cada vez maior. Se analisarmos o ultimo triénio
em termos de movimento de contentores de e para o hinterland obtemos as seguintes séries:

Unid: TEU
H Rodovia ™ Ferrovia

2009 2010 2011

Figura 21 — Distribuicdo modal nos trafegos do hinterland em contentores
Fonte: APS

Claramente o trafego de contentores de e para o hinterland do Porto de Sines estd em franco
crescimento, razdo pela qual o nivel de complexidade na gestao e coordenacao desta actividade &
uma matéria da maior importancia para os actores envolvidos neste processo (vide ponto 2.6).

Embora inserido no mais importante complexo industrial e petroquimico nacional, responsavel por
uma fatia de trafego muito importante, o Porto de Sines localiza-se, no entanto, relativamente
distante dos grandes centros de consumo e produg&o nacionais, razdo pela qual a sua relagao
com o transporte ferroviario € muito importante. O porto esta ligado diariamente através de varios
comboios shuttle com os terminais da Bobadela e do Entroncamento.

Com a Bobadela sao preferencialmente movimentados os trafegos com origem e destino em toda
a regido de Lisboa e Vale do Tejo e com o Entroncamento os trafegos para o centro e norte de
Portugal. Destes dois terminais sdo movimentadas cargas para Espanha, sendo que no primeiro
sdo preferencialmente movimentadas em direccdo a Badajoz e sul de Espanha e do
Entroncamento sdo movimentadas cargas para as regides centrais de Espanha, com grande
potencial para se atingir Madrid.

Da Bobadela sdo movimentados véarios comboios por semana para Elvas/Badajoz e do

Entroncamento sdo movimentados semanalmente comboios para Madrid, estes ultimos numa
parceria CPCarga / Renfe Mercancias, cujo servigo se designa de IberianLink. Genericamente, as
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ligagdes entre os terminais ferroviarios e os clientes finais s&o efectuadas por camigo. E normal
designar nos transportes as ultimas ligagdes imediatamente antes da entrega final por “last mile”.

Do Terminal de Contentores de Sines s&o também movimentados contentores de e para o
hinterland mais préximo directamente por camido, nomeadamente para a Zona Industrial e
Logistica de Sines e para o interior do Alentejo. Existem também empresas do centro e norte de
Portugal que optam por movimentar os seus contentores por camido, quer devido a dificuldades
na contratacdo de comboios quer por ndo terem movimento que justifique a utilizacdo de
comboios. Com Espanha, designadamente com o sul deste pais, existe também algum trafego
directo de camibes, que tem vindo a crescer e a tirar partido dos novos servicos logisticos
disponiveis em Sines.
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Figura 22 — Movimento de contentores para o hinterland do Porto de Sines

A figura 22 esquematiza os movimentos tipicos na importagéo de contentores para o hinterland do
Porto de Sines, assumindo a exportagéo o sentido inverso.
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6 Gestao daInformagao nos portos de Portugal

Nos portos nacionais a gestdo da informacdo operacional das escalas dos navios e das
respectivas mercadorias movimentadas é efectuada com a utilizacdo da JUP — Janela Unica
Portuaria, actualmente na verséo 2.0. Esta plataforma foi desenvolvida pelos portos nacionais em
parceria com a Autoridade Tributaria e Aduaneira, permitindo gerir informaticamente os processos
de Navios e Mercadorias, com integragéo directa com o sistema SDS — Sistema das Declaragdes
Sumdrias, das Alfandegas portuguesas, de forma a contemplar o respectivo e importante
despacho aduaneiro relativamente ao meio de transporte (navios) e mercadorias transportadas.

A JUP é um PCS que disponibiliza a filosofia de Single Window no porto, emulando a
complexidade dos processos de forma a facilitar o acesso ao porto de forma simples e
desmaterializada. Na JUP o representante do navio ou da carga apresenta a informagéo de uma
sO vez e, esta é distribuida pelas partes interessadas em backoffice. As varias entidades efectuam

0s seus procedimentos nos seus sistemas que se integram com a JUP, ou utilizam directamente
os écrans da JUP. Por este canal unico os clientes recebem o feedback dos servicos.

«JUP Leixdes e
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( «JUP Aveiro +
@ Figueira da Foz

‘k/-\Pl. « JUP Lisboa

* Importacao [ ‘0} 5 4
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« Exportacao A K{ Sesimbra

SDS - Sistema das
Declaragdes
@ + JUP Sines
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@ra Canigal

Sumarias
*«JUP3

Q‘ies agrupamentos

Figura 23— Modelo de relacionamento portos / alfandega

* Transito

Em cada porto existe uma instancia da JUP que suporta as actividades operacionais da respectiva
comunidade portuaria e o seu arranque constituiu um marco histérico na relagdo entre os
organismos estatais nos portos (Autoridades Aduaneira, Portuaria, Maritima, Fronteira, Saude e
Fitossanitaria) e os diferentes agentes econémicos, com caracteristicas inovadoras ao nivel dos
sistemas de comunicagado no sector portuario e de reconhecida compatibilizacdo de interesses e
beneficios globais:

1. Despachos das autoridades prévios aos movimentos fisicos de navios e mercadorias;
2. Suporte efectivo ao controlo e combate a fraude e evasao fiscal;
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3. Reducéo drastica do numero de contactos entre os intervenientes, de tramitacdo em papel
e deslocacbes constantes;

4. Reducdo dos investimentos e dos custos directos dos agentes econémicos e linhas de
navegacao;

5. Apresentacdo normalizada comum em termos de formularios e principalmente de
procedimentos comuns nos portos nacionais, resultantes de harmonizagao e simplificacao;

6. Integragéo e disponibilizagdo de um acesso Unico para todas as partes interessadas, com
cumprimento simultdneo de obrigagbes internacionais (requisitos: ISPS, Hazmat e
Residuos);

7. Inducdo de aumentos de produtividade, permitindo ajudar os parceiros a ultrapassar
barreiras tecnoldgicas e processuais, disponibilizando solugbes inovadoras que permitam
comunicar com qualquer dos portos, receber e integrar respostas aos despachos e
organizar a sua relagdo com os respectivos clientes.

E, pois, uma plataforma informatica com um enorme impacto para a facilitacdo da movimentacao
fisica de mercadorias transportadas por navio, através da agilizagéo e normalizacao dos fluxos de
informacdo a ela ligados, induzindo uma forte diminuicdo dos custos administrativos e
operacionais associados. Contudo, esta visdo de simplificacdo e modernizacdo “morre” nas saidas
dos terminais para o hinterland, pois a partir do registo de saida nas portarias nada mais €&
suportado em suporte electronico de forma integrada.
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Figura 24 — Janela Unica Portuaria
Fonte: APS
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De acordo com os servigos disponibilizados pela JUP, via sitios na internet das Administracdes
Portuarias, verifica-se que os transportadores terrestres n&o estéo integrados na plataforma para
fora da area portuéria. Existem alguns graus mais avang¢ados de gestédo da informacao ao nivel da
passagem pelas portarias por parte dos camides e das operagdes que decorrem nos terminais
maritimos, contudo ndo existe nenhuma partilha electronica de informacgéo para fora do porto. Ja
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na ferrovia o tratamento integrado da informagé&o é totalmente inexistente nos sistemas de gestéo
dos portos, ou seja, nas JUP’s.

De acordo com a documentacdo macro do sector anteriormente abordada, & claramente uma
orientagdo da tutela do sector dos transportes o alargamento do tratramento da informagéo em
suporte electrénico de forma integrada ao longo das cadeias logisticas. Alias, & o proprio Plano
Estratégico dos Transportes (Governo de Portugal, 2011) que define o seguinte: “Adicionalmente,
como forma de contribuicdo para a redugdo de custos e estrangulamentos administrativos, sera
atribuida prioridade ao desenvolvimento e implementagdo da Single Window Logistica, com base
no sistema ja disponivel da Janela Unica Portuaria.”
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7 Benchmarking de Portos de Referéncia

No sentido de se compreender melhor o estado-da-arte dos Sistemas de Informacéo operacionais
dos principais portos europeus e os diferentes alcances em termos do tratamento da informacéo
das cadeias logisticas, foi realizado o inquérito, constante no anexo 2, aos portos de Valéncia,
Barcelona, Le Havre, Antuérpia, Hamburgo e Roterddo. S&o portos de referéncia nos seus paises
e na Europa, nomeadamente no trafego maritimo transcontinental e tém varios corredores de
abastecimento terrestre ao longo dos seus hinterlands.

De acordo com o posicionamento estratégico do Porto de Sines apresentado no seu sitio na
internet, existe um alinhamento claro com os portos hub referidos, importando analisar os seus
estagios de desenvolvimento na area dos sistemas de informagédo de suporte ao negocio e
verificar tonto os exemplos a considerar como as grandes tendencias de evolugao.

Nesse sentido, foi efectuado um inquérito que objectivou identificar as areas chave do tratamento
de informagéo em suporte electrénico em cada porto identificado, conforme figura seguinte:

Part IV Part | Part I Part Ill
Foreland Porto Interface Hinterland
Transporte - AN
Outros Portos Tran§;?orte poriole 0D ROTS Consignatario
maritimo inland Seco — /

Parte V
Cadeia Logistica

Figura 25 — Principais ligagdes no Hinterland do Porto de Sines

O inquérito foi dividido em cinco partes conforme indicado, tendo sido recebidas as respostas a
seguir indicadas para cada porto. No final da apresentacdo das respostas de cada parte, €
efectuada uma analise critica de forma a avaliar cada area com o0 maximo detalhe possivel.

Parte |
Porto

1 — O Porto de xxx dispbée de um PCS — Port Community System. Indique a designagéo
oficial/comercial deste sistema.

Valéncia — valenciaportpcs.net
Barcelona — PORTIC

Le Havre — Port Single Window System “havre-port.com”, que se conecta ao moédulo de
carga designado de AP+.

Antuérpia — APCS
Hamburgo — DAKOSY

Roterdao — Portbase
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2 — Quem lidera e mantem o desenvolvimento do PCS referido na pergunta anterior?
Valéncia — Autoridade Portuaria
Barcelona — Autoridade Portuaria
Le Havre — Autoridade Portuaria
Antuérpia — Autoridade Portuaria
Hamburgo — Autoridade Portuaria
Roterddo — Comunidade portuaria e empresas de transporte

3 — Quais as entidades envolvidas no desenvolvimento e utilizacdo do PCS para a gestdo da
informacao das escalas de navio e respectiva carga transportada:

Valéncia Barcelona Le Havre Antuérpia Hamburgo Roterdéao
Autoridade . . . : : Sim
Portuaria Sim Sim Sim Sim Sim
Autoridade . . . ) . Sim
Aduaneira Sim Sim Sim Sim Sim
Autoridade . . Sim
Maritima el s
Autoridade de Sim Sim
Saude
Autoridade . ’ Sim
Veterinaria l S
Armadores Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Agentes de ’ . . . ’ Sim
Navegacio Sim Sim Sim Sim Sim
Transitarios Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Despachantes ; . . ; ; Sim
Oficiais Sim Sim Sim Sim Sim
Terminais Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Portuéarios
Empresas de Sim
reboque e Sim Sim Sim
amarracao
Empresas de Sim
transporte Sim Sim Sim Sim Sim
terrestre
Pilotagem Sim Sim Sim
Estiva Sim Sim
Fornecedores Sim
de servigos aos Sim Sim Sim Sim
navios

Depot . )
Armazéns Inland terminals,

Outros Depot NVOCC Importers, Traqsporte importers,

NVOCC Importers, aéreo

exporters exporters
exporters

4 — Quais as formas de utilizagdo do PCS?

Valéncia Barcelona Le Havre Antuérpia Hamburgo Roterdéao
PCS forms Sim Sim Sim Sim Sim
XML Sim Sim Sim Sim Sim Sim
EDIFACT Sim Sim Sim Sim Sim Sim
Integracao . ) . Sim
automatica Sim Sim Sim
QOutros Web services Web services Web services Web services Web services Web services

5 — Como é que a Autoridade Aduaneira utiliza ou esta integrada com o PCS do ponto de vista
técnico e do ponto de vista funcional?

Valéncia — Através do PCS s&o permutadas com a alfandega as declaragées sumarias, os
manifestos e s&o consultadas as DAU.

Barcelona — A alfandega recebe a declaragdo aduaneira através do PCS.
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Le Havre — Os manifestos de carga sdo enviados para a alfandega através dos PCS e
esta devolve as autorizagdes pela mesma via.

Antuérpia — As declaragdes de carga dos navios pelo PCS e as declaragbes de
importacdo e de exportacdo s&o enviadas por via electronica directamente para a
alfandega.

Hamburgo — Os manifestos de carga e as autorizagbes da alfandega sdo comunicados
através do PCS.

Roterdao — A alfandega recebe a declaragéo de carga por transferencia de ficheiros para o
seu sistema e devolve a confirmacgéo de recepgéo e informa a necessidade de controlo.

6 — Indique quais os tipos de mensagens EDIFACT que o PCS utiliza.

Valéncia — IFTDGN, COPRAR, COARRI, IFTSUM.

Barcelona — IFCSUM, IFTDGN, COPRAR, COARRI, BERMAN, CODECO, COEHOR,
COREOR, SANCRT, COPINO, CUSCAR, CUSDEC, CUSRES, IFTMIN, IFTMCS, IFTMBL,
COPARN.

Le Havre — CUSCAR, IFTDGN, BERMAN, ERINOT, COARRI, COREOR, COPARN.

Antuérpia — APERAK, BAPLIE, BERMAN, CODECO, COPARN, COPINO, COPRAR,
COREOR, CUSCAR, CUSDEC, CUSREP, CUSRES, IFTDGN, IFTMBC, IFTSAL.

Hamburgo — Mensagens do navio, carga e alfandega maritima.

Roterddo — IFTMCS, IFTMIN, BERMAN, WASDIS, COPRAR, COARRI, COPARN,
CODECO, COPINO, IFTDGN, CUSREP, CUSDEC, CUSCAR, CUSRES, APERAK.

7 — Indique quais os tipos de mensagens XML que o PCS utiliza?

Para todos os portos existem, essencialmente, as mensagens XML equivalentes as
EDIFACT.

8 — O PCS implementa a filosofia de Single Window, onde a informacgéo € inserida uma sé vez e é
disponibilizada as entidades necessarias, nomeadamente a todas as autoridades?

Valéncia — Sim.

Barcelona — Nao.

Le Havre — Globalmente para todos os formalismos do navio e a sua carga.
Antuérpia — Sim.

Hamburgo — Sim.

Roterd&o — Sim.

Conclusbtes da Parte I:

1.

Todos os port os tém um PCS que suporta os processos dos navios e das mercadorias
transportadas, sendo, genericamente, dinamizados pela Autoridade Portuaria e servindo
toda a comunidade portuaria;
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2. A integracdo com a alfandega é por via electrénica, funcionando o PCS como single
window de recolha de informag&o que € integrada com os sistemas das alfandegas;

3. Os PCS’s permitem a integragao das principais mensagens EDIFACT/XML utilizadas para
o transporte maritimo nos portos e para a movimentacao de contentores.

Parte I

Interface com transporte terrestre

9 — O PCS controla a informac&o da mercadoria contentorizada que passa pelas portarias dos
terminais portuarios? Como esta implementada esta fungéo?

Valéncia - Séao utilizadas as mensagens COPARN, CODECO e
COPINO com as portarias.

Barcelona — As empresas de transporte fazem o pré-anuncio com a COPINO e os agentes
de carga comunicam com o terminal através da COPARN para os anuncios e da
COREOR para a indicagao da autorizagdo para a movimentacao.

Le Havre — Os movimentos nas portarias sao reportados com a mensagem CODECO.

Antuérpia — E utilizada a mensagem CODECO para os movimentos nas portarias, a
COPARN para os anuncios e a COREOR para a libertacdo dos contentores.

Hamburgo — S&o utilizadas as mensagens CODECO, COARRI e APERAK.

Roterdao — Os terminais enviam os movimentos de entrada e saida dos contentores pelas
portarias utilizando a CODECO.

10 — O PCS faz a gestdo da informagdo dos camibes e da ferrovia que transportam os
contentores referidos na pergunta anterior?

Valéncia - Sim, utilizando as mensagens COPARN, CODECO e
COPINO.

Barcelona — Sim, utilizando as referéncias COPARN e COREOR, bem como a COPINO.
Le Havre — Permite gerir a informagao da passagem da carga nas portarias.

Antuérpia — Permite gerir as instrucdes de carga através da mensagem IFTMIN.
Hamburgo — Permite reportar os movimentos multimodais com a mensagem IFTSTA.

Roterddo — Sim, permite o planeamento do movimento de camides e comboios no porto.

11 — Como é realizado o processo de notificacdo e autorizacdo prévia para os camides passarem
nas portarias dos terminais sem perda de tempo quando vao entregar ou levantar contentores?

Valéncia — Sao utilizadas as mensagens COPRAR e COARRI para as ordens e reporte
das cargas e descargas por terra.

Barcelona — Utilizando as mensagens COPARN, COREOR e COPINO.
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Le Havre — Sistema de "rendez-vous”.
Antuérpia — S&o utilizadas as mensagens COPARN e COREOR.

Hamburgo — E utilizada a mensagem COPINO para pré-anuncio, mas ndo sdo emitidas
autorizagbes prévias.

Roterddo — Os camides que fazem o planeamento por via electrénica ndo necessitam de ir
ao atendimento fisico nos terminais e podem ir directamente levantar os contentores
através da indicacdo na portaria sobre a localizacdo dos mesmos, reduzindo 70% do
tempo para esta actividade.

12 — O PCS recebe informacéo das escalas de comboio dos varios operadores ferroviarios ou do
gestor da infraestrutura ferroviaria? Se sim, de que forma?

Valéncia — Nao disponivel.

Barcelona — Ainda numa fase muito inicial.
Le Havre — Ainda néo disponivel.
Antuérpia — N&o disponivel.

Hamburgo — N&o disponivel.

Roterdao — E efectuado o anuncio de compoios aos terminais.

13 — Quais as mensagens EDI que o PCS troca sobre o movimento de camides, comboios e carga
de e para o hinterland?

Valéncia — N&o disponivel.

Barcelona — N&o disponivel.

Le Havre — Apenas é utilizada a mensagem COREOR para libertagcdo dos contentores.
Antuérpia — Apenas existem ordens de transferéncia através da IFTMIN.

Hamburgo — Apenas existem ordens de carga no comboio através da COPRAR.

Roterdao — N&o disponivel.

14 — A informacdo dos contentores nos navios € cruzada e reutilizada com a do transporte
terrestre e vice-versa? Até que ponto este processo € facilitador para os procedimentos?

Valéncia — A informacao é reutilizada para o tracing.

Barcelona — Na importacdo a informacdo do manifesto ajuda na geracdo de outras
mensagens e na exportagéo os dados da CODECO s&o rutilizados na COPRAR.

Le Havre — Em estudo para implementacao.

Antuérpia — Sempre que possivel a informacao é reutilizada.
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Hamburgo — N&o disponivel.

Roterddo — Existem algumas ferramentas disponiveis que permitem a reutilizacdo da
informacdo, mas ndo sdo de uso obrigatério, cabendo aos transportadores decidir se as
utilizam ou nao.

Conclusbes da Parte II:

1.

Globalmente, existe troca de informacao electronica dos movimentos nos terminais
maritimos relativamente aos anuncios e autorizagdes para levantamento dos contentores,
incluindo o reporte das operac¢des de carga/descarga para o transporte terrestre dentro do
terminal e a respectiva passagem nas portarias;

A troca de informacao referida no numero anterior € essencialmente entre os donos das
cargas e os terminais;

Genericamente, ndo existe integragdo com os transportadores ferroviarios e rodoviarios,

apenas existindo ao nivel das operagdes destes nos terminais maritimos conforme
referido;

Nao existe integracdo de informacéo relativa ao percurso e destino no hinterland,;

A transferéncia de informagéo entre os diferentes modos de transporte néo existe ou esta
numa fase inicial.

Parte IlI

Hinterland

15 — Quais séo as entidades do hinterland que trocam informagéo com o porto por via electrénica?

Valéncia — Transitarios e NVOCCs (Non vessel-owning common carriers).

Barcelona — Transitarios e NVOCCs (Non vessel-owning common carriers).

Le Havre — Transitarios e operadores logisticos para levantar a carga.

Antuérpia — Transitarios e operadores logisticos para movimentar a carga nos terminais.
Hamburgo — Existem mensagens sobre as declara¢des de importacao e exportagdo.

Roterddo — Transitarios, operadores logisticos importadores/exportadores e terminais no
inland.

16 — E permutada informacdo em suporte electrénico com Dry Ports, ZAL, ou plataformas
ferroviarias ou rodoviarias no hinterland? Se sim, qual é a informagao trocada?

Valéncia — Nao existe permuta de informacao.

Barcelona — Os desenvolvimentos nesta area estdo numa fase muito inicial. A mensagem
COPRAR ¢é enviada para o terminal destino do comboio.
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Le Havre — E permutada informag&o electronicamente com o “Seine River corridor’ Paris
/Rouen /Le Havre, no que respeita ao consércio Europa Ports Consortium.

Antuérpia — Nao existe permuta de informagéo.
Hamburgo — Existem mensagens sobre as declara¢des de importacao e exportagdo.

Roterdao — Utiliza-se a mesma informagéo como nos terminais maritimos para solicitacéo
e movimentagéo dos contentores.

17 — A informagéo da composicdo dos comboios (vagdes e contentores) e dos seus horarios de
chegada e partida é integrada no PCS? Se sim, de que forma?

Valéncia — Nao.

Barcelona — Os terminais informam a posicdo de carregamento dos contentores nos
comboios através da mensagem COARRI.

Le Havre — Ainda néo.
Antuérpia — N&o existe, mas € uma area a desenvolver.

Hamburgo — Nalguns terminais s&o reportados os movimentos de carga e descarga dos
contentores.

Roterddo — O PCS tem um maodulo de rail planning para os terminais maritimos que pode
ser utilizado, embora n&o seja obrigatério.

18 — Quantos comboios chegaram ao porto e partiram do porto para o hinterland no ano de 2011?
Valéncia — N&o tem disponivel.
Barcelona — N&o sabe.
Le Havre — N&o sabe.
Antuérpia — Nao sabe.
Hamburgo — S6 tem informacgéo de alguns operadores ferroviarios.

Roterddo — Nao sabe.

19 — O porto trata e analisa a informacdo do hinterland em termos de localizagdo de clientes,
evolugdo de cargas e outros indicadores relevantes com base na informacdo referida nas
respostas anteriores?

Valéncia — E realizada uma analise com base no manifesto de carga do navio.

Barcelona — Sim, com base na informacdo do manifesto. A informacdo do PCS é
confidencial.

Le Havre — Estéo a fazer o relatério de benchmark sobre estes indicadores.

Antuérpia — Produz apenas a estatistica portuaria.
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Hamburgo — Cruza informacdo do manifesto com a informacdo das declaragées de
importacéo e exportacao.

Roterdao — Sim, a estatistica portuaria esta disponivel para as autoridades portuarias.

Conclusoes da Parte Il

1. A integracdo de informacéo para o hinterland & ainda bastante timida, sendo uma area
que comeca a estar na agenda dos principais portos europeus.

2. A permuta de informagdo com os actores do hinterland estd apenas consolidada no

ambito dos pedidos, autorizacdes e movimentos de levantamento dos contentores nos
terminais maritimos.

3. Comecam a existir exemplos de relacionamento electronico com o transporte ferroviario,
embora seja uma matéria ainda ndo estruturante no dominio dos PCS’s ou outros
sistemas integrados nos portos, sendo a auséncia do controlo do nimero de comboios
nos portos um sinal que demonstra claramente esta lacuna.

4. Consequentemente, ndo existe um tratamento completo da informagéo e indicadores dos
clientes no hinterland.

Parte IV
Foreland

20 — E trocada informacéo em suporte electrénico com os portos do foreland? Se sim, que tipo de
informacao?

Valéncia — Nao.

Barcelona — Face a utilizacdo do Intrra e do GT Nexus é obtida a traceabilidade dos
movimentos das mercadorias.

Le Havre — Nao, apenas ao nivel dos portos do rio Sena.
Antuérpia — Nao.
Hamburgo — Nao.

Roterddo — Ao nivel das escalas de navios, informacdo de seguranga e proteccédo e
manifestos de carga.

Conclusbes da Parte |V:

Globalmente, nao existem ligagbes electrénicas para os portos do Foreland.

-64 -



Parte V
Cadeia Logistica
21 — E efectuada alguma anélise sobre a constituicdo e a competitividade das cadeias logisticas
que utilizam o porto? Se sim, quais s&o os indicadores medidos e as fontes utilizadas? Se néo, o
que deveria ser afectado para realizar esta actividade?

Valéncia — Sado divulgados alguns numeros mas que servem essencialmente para o
controlo do porto.

Barcelona — Nao existe informacgéo disponivel.

Le Havre — Estdo a realizar uma analise das necessidades para melhorar a fluidez da
informagao na organizacéo dos sistemas das cadeias de abastecimento.

Antuérpia — N&o existe informacao disponivel.

Hamburg — E realizada alguma analise com a informagdo do manifesto e com a
informacao das declaragdes de importagéo e exportagéo.

Roterddo — Nao. Existem alguns indicadores mas sdo resultantes das acc¢bes das
Autoridades Portuarias.

22 — No contexto da pergunta anterior, como vé a aplicagdo do conceito Single Window para o
suporte informacional da intermodalidade no porto e para a competitividade no acesso ao
hinterland do porto?
Valéncia — Sem resposta.
Barcelona — E muito importante que os portos pretendam garantir os varios niveis de
servicos na cadeia. A traceabilidade, standardizacdo e automatizagdo sdo elementos
chave no fornecimento de servigos intermodais.

Le Havre — De momento estdo concentrados na implementagcéo da Directiva 2010/65 (e-
maritime) relativa as facilidades de reporting dos navios a chegada e partida dos navios
nos portos dos Estados Membros. Estdo também a estudar os entregaveis da iniciativa
europeia e-freight no @&mbito das possiveis evolugéo na gestao da informagao.

Antuérpia — Sem resposta.
Hamburgo — Sem resposta.

Roterdao — Ser&do um parceiro na implementag&o do conceito single window na Holanda.

Conclusbtes da Parte VI:

1. A gestdo da informacédo das cadeias logisticas é ainda incipiente nos portos, limitando-
se, estes, a analisar a informacé&o estatistica da operacao portuaria;

2. Contudo, trata-se de uma matéria que esta na ordem do dia nos portos do espacgo
europeu, muito por for¢a das iniciativas da Comisséo Europeia.
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Conclusbées globais do inquérito:

1. Os portos inquiridos tém PCS’s a funcionar nos seus portos, numa filosofia single
window, suportando plenamente a componente de navio e mercadorias movimentadas
em suporte electrénico, e servindo as comunidades portuarias;

2. O relacionamento para o hinterland esta essencialmente limitado ao controlo de
entradas e saidas dos terminais maritimos;

3. O relacionamento electrénico com os transportes terrestres comeca a ser abordado;

4. A gestédo da informagéo das cadeias logisticas € um assunto que esta no pipeline de
intencdes dos portos.
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8 Caracterizagao da Situacao Actual

A situacdo actual na intermodalidade e no transporte no hinterland do Porto de Sines é
essencialmente caracterizada geograficamente de acordo com a figura seguinte.

Norte da

PORTO O
Europa
A ; MADRID
América
do Norte LISBOA
\; -
SINES ( ﬁa..“"“.s,».g
8= S — Rodovia
América ~—— Ferrovia
do Sul ~——~ Ferrovia em desenvolvimento
—> Ligacdes Maritimas
W Plataforma Logistica
Q M Plataforma Logistica (futuro)
FARO
Africa

Mediterraneo
e Extremo Oriente

Figura 26 — Principais ligagdes no Hinterland do Porto de Sines
Fonte: APS, adaptado

Com base nesta representagéo foram desenvolvidos os trabalhos necessarios a identificagdo dos
elementos iniciais para a prossecuc¢ao do projecto, conforme a seguir se descreve.

8.1 Actores envolvidos

Para levantamento da situagcéo actual (As is) foram identificados os principais tipos de actores
responsaveis pelo transporte dos contentores no hinterland do Porto de Sines:

Foreland Interface Porto de Sines Interface Hinterland

Terminal de Terminal
T rte ] \ | N - N
Expedidor zr:s’?re °P°m° ianspotts Contentores Ferrovia Ferroviario Rodovia Consignatario
rigem “/ maritimo W de Sines (Dry port) —_|/
—
Transbordo

Operador Logistico

Figura 27 — Principais actores

Operador Logistico (OL) — Empresa responsavel pela gestdo da realizagdo de toda ou
parte da cadeia de transporte do contentor e dos servigos associados.

Operador de Transporte maritimo (OTM) — Armador responsavel pelo transporte
maritimo do contentor e por manifestar as mercadorias a carregar e descarregar no navio.
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A informacdo dos movimentos anteriores desde o expedidor, passando pelo porto de
origem e, inclusive, pelos eventuais portos de transbordo, é apresentada pelo armador ou
seu legal representante ao nivel dos actos declarativos do navio e das mercadorias na sua
escala no Porto de Sines. Na maior parte dos casos, o OTM é legalmente representado
num porto pelo Agente de Navegacéo.

Operador de Terminal Maritimo — Operador do terminal maritimo responsavel pela
descarga/carga dos contentores no navio, pelos movimentos e permanéncia dos
contentores no parque do terminal, e ainda, pela carga/descarga dos camides e comboios
e respectivas saidas/entradas dos contentores nas portarias rodo e ferroviaria.

Operador de Transporte Ferroviario (OTF) — Empresa que disponibiliza o material
circulante ferroviario e é responsavel pelo transporte dos contentores na linha ferroviaria.

Operador de Terminal Ferroviario / Porto Seco — Operador do terminal ferroviario ou
porto seco no hinterland, de onde os comboios partem ou chegam, sendo responsavel por
carregar/descarregar os contentores no comboio, pelos movimentos e permanéncia dos
contentores no parque do terminal, e ainda, pela carga/descarga dos camides e comboios
e respectivas saidas/entradas dos contentores nas portarias rodo e ferroviaria.

Transportador Rodoviario — Empresa responsavel pelo transporte de um ou mais
contentores por camido entre o terminal maritimo ou ferroviario no hinterland, e o
importador/exportador.

Importador/exportador — Empresa responsavel pela compra ou venda da mercadoria e
que estabelece as responsabilidades e termos do transporte.

Despachante Oficial - Empresa que tem como missao tratar dos formalismos aduaneiros
na introducdo ou saida das mercadorias do territorio aduaneiro nacional, em nome do
importador ou exportador.

Enquadrados nestes tipos de actores relevantes, foram identificadas as empresas que exercem
estes papéis de forma a permitir o levantamento de procedimentos actuais e dos sistemas
utilizados:

MSC Portugal — Empresa com um duplo papel, uma vez que ¢ o legal representante em
Portugal do armador MSC, como Agente de Navegacao, e assume igualmente o papel de
operador logistico junto dos importadores/exportadores. Ao nivel global a MSC é o
segundo maior armador de contentores e é o principal cliente do terminal de contentores
de Sines. Ao nivel da logistica, a MSC Portugal € ja um dos maiores operadores logisticos
no nosso territorio, tirando partido das sinergias que detém face aos servigos maritimos da
MSC em Sines, bem como de outros servigos prestados por empresas do grupo.

PSA Sines — Empresa detentora da concessao de servigo publico de movimentagao de
cargas no terminal de contentores de Sines (TXXI), pertencendo ao principal grupo
mundial de Operacéo de Terminais Maritimos, a PSA International.

CPCarga — Operador de transporte ferroviario, com um duplo papel no hinterland do Porto

de Sines. Como o proprio nome indica, é responsavel pela realizagdo de comboios entre o
Terminal de Contentores de Sines e o hinterland, e simultaneamente é responsavel pela
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operacao do Terminal Ferroviario (porto seco) da Bobadela, o que lhe da uma importancia
muito grande no contexto do hinterland do Porto de Sines.

Sitank — Operador logistico localizado na ZALSines, que organiza cadeias de transporte e
presta servicos logisticos. E o legal representante (Agente de Navegac&o) do armador
Wec Lines, especializado em feedering, e no trafego do hinterland actua essencialmente
no transporte rodoviario.

MSC Entroncamento — Empresa do grupo MSC, responsavel pela operagdo do Terminal
Ferroviario (porto seco) do Entroncamento no centro de Portugal.

MSC Logistics — Empresa recente do grupo MSC para a realizagdo de operagdes
logisticas de grandes clientes na area de Sines, com recurso a transportadores rodoviarios
em outsourcing.

Tracogas — Empresa de transporte rodoviario com sede em Sines e operagédo em toda a
Europa.

Tendo em conta a representacdo dos interesses do estado nas infra-estruturas utilizadas, foram
identificadas as seguintes trés entidades estatais com acgdo directa nos procedimentos
necessarios a movimentacao dos contentores para o hinterland:

APS - Entidade gestora e promotora do desenvolvimento global do Porto de Sines, com
prerrogativas de Autoridade Portuaria e com responsabilidade directa das operacdes
maritimas (manobras e gestao de trafego maritimo), bem como entidade dinamizadora da
implementacao das infra-estruturas de base e da info-estrutura portuaria.

Alfandega — Autoridade Aduaneira responsavel por emitir as licengcas de Depésito
Aduaneiro, Entreposto Fiscal e de Armazém de Exportac&o, e de controlar a introdugcéo e
saida das mercadorias no espa¢o aduaneiro nacional.

SEF — Autoridade responsavel pela entrada e saida de pessoas no territdério nacional,
designadamente de acordo com as regras vigentes para o “Espago Schengen”, com
especial importancia para os acessos de pessoas as zonas internacionais do porto.

8.2 Procedimentos actuais

Conforme referido no ponto 6, a gestdo da informagéo no Porto de Sines relativamente as escalas
dos navios é totalmente realizada na JUP, sendo os principais eventos representados na figura
seguinte. Toda a informacdo que diz respeito ao navio e aos contentores carregados e
descarregados € tramitada na JUP, com total integragdo por EDI com o sistema SDS das
Alfandegas (figura 28).

Toda a informacéo é tratada dentro do sistema no ambito de uma escala de navio, que funciona
como um “saco” de todos os actos declarativos e demais tramitagao referente a uma passagem do
navio no porto. Por cada passagem no porto existe uma escala independente nos sistemas que
colecta toda a informacao relativa a essa passagem.
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Figura 28 — Principais fluxos de informagéo nas escalas de navios no Porto de Sines

De acordo com a figura 22, os contentores com proveniéncia ou destino no hinterland do Porto de
Sines sao transportados por rodovia ou por ferrovia. No terminal de contentores séo registadas as
saidas e entradas dos contentores nas respectivas portarias (rodo e ferroviaria) e todos os
movimentos de carga e descarga dos navios, sendo todos esses movimentos reportados pelo
sistema da PSA Sines para a JUP através de mensagens EDIFACT, a saber:

o CODECO - Container gate-in/gate-out report message;
¢ COARRI - Container discharge/loading report message.

Com estas mensagens é possivel saber na JUP a todo o instante a contabilidade dos contentores
presentes no terminal, tendo em conta que cada movimento é imediatamente reportado
electronicamente. No terminal maritimo a mercadoria pode estar até 45 dias ao abrigo do estatuto
de depdsito temporario aduaneiro, periodo apés o qual devera ser introduzida no territério
aduaneiro nacional ou ser pedida a alfandega prorrogacgao de prazo.

Um documento central na gestdo dos processos de navios e dos contentores € o manifesto de
mercadorias. Este documento electrénico contempla toda a informacdo relevante sobre a
mercadoria carregada e descarregada por um navio e das entidades envolvidas. E com base na
sua informacado que a Alfandega emite as autorizagdes das operagdes dos navios. A mensagem
EDIFACT do manifesto é a IFCSUM - Forwarding and consolidation summary message, sendo
apenas utilizada para efeitos do navio.

Conforme referido, no movimento de contentores de e para o hinterland sdo registadas as
passagens dos contentores nas portarias, Contudo, a informacédo das escalas de comboio e de
camides nao é tratada na JUP e a informacg&o das mercadorias que existe na JUP n&o é utilizada
para efeitos do transporte terrestre. A documentagdo do camido e do comboio é tratada
isoladamente pelo transportador € ndo esta integrada com os restantes actores, nomeadamente o
porto, o terminal maritimo e a alfandega. A documentacao é essencialmente suportada em papel e
da portaria do terminal para o hinterland n&o é tratada nenhuma informagcdo na JUP nem em
nenhum sistema integrado.
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Por outro lado, as declaragdes de importagcéo e exportagéo na alfandega que, apés boa aceitacéo,
permitem a libertacdo da mercadoria no ambito da saida ou entrada de contentores para o
hinterland, s&o realizadas isoladamente nas ferramentas informaticas da alfandega,
designadamente no STADA, nao existindo ligagbes electronicas para outros sistemas. Este
procedimento importantissimo, que na pratica permite a autorizacdo para as mercadorias e
consequentemente, dos contentores, s € comunicado em suporte papel.

Na pratica, as declaragbes de exportacdo e de importagdo sdo efectuadas manualmente pelos
importadores/exportadores, ou por alguém em seu nome, no STADA, sendo retirada deste sistema
a declaracdo de importacéo ou de exportacdo em papel que depois acompanha a mercadoria. A
alfandega so6 liberta os contentores quando a mercadoria transportada esta despachada ao nivel
da importacao ou exportacéo, podendo, no entanto, prescindir deste tratamento se for solicitado o
regime de transito, cujo tratamento é efectuado manualmente no sistema NSTI da alfandega. Isto
implica que a mercadoria s6 sera introduzida no territorio aduaneiro no destino seguinte referido
no transito.

Quando a mercadoria € introduzida no territério aduaneiro europeu fica com o Status C —
Comunitaria, ficando automaticamente autorizada a ser movimentada livremente em todos os
estados membros da UE. Caso a alfandega assim o requeira, os representantes da mercadoria
terdo que fazer prova deste estatuto da mercadoria.

Os movimentos dos contentores no hinterland, incluindo as passagens pelos portos secos, até aos
importadores/exportadores, ndo existem no sistema do porto hem em nenhum outro sistema
integrado que permita ter uma visdo integrada da cadeia. Em cada n6 a informagéo é tratada
isoladamente.

Devido a grande importancia do transporte ferroviario de contentores para o Terminal de
Contentores de Sines (TXXI), a saida e entrada de contentores por esta via € da maior importancia
e representa uma das maiores actividades na gestdo do terminal. As principais tarefas
desenvolvidas num comboio neste terminal, em sequéncia, relativamente a exportacdo de
contentores s&o tipicamente as seguintes:

1. A MSC Portugal, que contratou o comboio a CPCarga, envia por mail um ficheiro excel a
PSA Sines com indicagdo dos contentores que deverdo ser descarregados desse
comboio;

2. A PSA Sines cria manualmente o comboio no seu sistema de gestao do terminal maritimo,
o Cosmos, e langa manualmente os contentores que serdo descarregados;

3. O Operador de Apoio do comboio que chegou ao TXXI entrega na PSA Sines uma pasta
com toda a documentacao dos despachos aduaneiros, nomeadamente as declaragdes de
exportacdo das mercadorias € a restante documentacéo (facturas, certificados, etc);

4. A PSA Sines procede a descarga dos contentores;

5. A PSA Sines completa manualmente o ficheiro excel recebido da MSC com as referéncias
das declaracdes de exportacdo, os numeros dos selos dos contentores e a posicao de
parque para onde vai o contentor;

6. A PSA Sines imprime o ficheiro Excel, apensa a documentagdo em papel das declaracdes
das mercadorias e entrega a alfandega;

7. A alfandega regista manualmente a chegada ao TXXI da mercadoria com base na
introducao das referéncias das declaragdes de exportacdo no STADA.
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8. A alfandega indica & PSA Sines se existe algum bloqueio nalgum contentor para efeitos de
controlo e devolve-lhe a documentacao para efeitos de arquivo;

9. A MSC Portugal envia por mail outro Excel com os contentores a embarcar num
determinado navio;

10. A PSA Sines completa este Excel com as referéncias das declaragdes de exportagdo das
mercadorias que constam nos contentores a embarcar;

11. A PSA Sines imprime o Excel, entrega-o a alfandega e recebe desta a autorizagao para
movimentar aqueles contentores;

12. Com base nesta autorizagdo, a PSA Sines carrega manualmente as autorizagdes da
alfandega no Cosmos para poder movimentar os contentores para carregar no navio.

As principais tarefas desenvolvidas, em sequéncia, no que concerne a importagdo de contentores
s&o0 as seguintes:

1. A MSC Portugal, que contratou o comboio a CPCarga, envia por mail um ficheiro excel a
PSA Sines com indicagao dos contentores que deverdo ser carregados nesse comboio;

2. A PSA Sines cria manualmente o comboio no seu sistema de gestdo do terminal maritimo
e langa manualmente os contentores que serao carregados;

3. O TXXI verifica manualmente com base nos documentos em papel que os despachantes
entregaram os estatutos aduaneiros das mercadorias: declaragées de importacdo, carga
comunitéria e carga que devera seguir em transito;

4. A PSA Sines cria manualmente no NSTI a declaragao de transito;

5. A PSA Sines cria um ficheiro Excel com os dados dos contentores a carregar num
comboio e apensa as declaragdes de exportacdo e de transito;

6. A alfandega aprova a lista Excel e os transitos langados para que se possa carregar o
comboio;

7. A PSA Sines procede a carga dos contentores e entrega a CP Carga o Excel impresso
com toda a documentacéo dos despachos aduaneiros, nomeadamente as declara¢des de
exportacao das mercadorias e a restante documentacao (facturas, certificados, etc);

8. A PSA Sines prepara um conjunto de novos ficheiros Excel agrupados por tipo de carga
contentorizada (comunitarios, ndo comunitarios, vazios e com carga perigosa) e procede
manualmente ao carregamento desses ficheiros no sistema da CP Carga, o Train-Office,
de forma a ter as Declara¢bes de Expedicdo do comboio;

9. A CP Carga verifica no Train-Office a boa inser¢do da informagéo, emite o Boletim de
Composicéo e Frenagem e inicia viagem fazendo-se acompanhar da documentagdo em
papel para entregar no terminal ferroviario destino.

Nos terminais ferroviarios no hinterland os procedimentos sdo muito similares ao do terminal
maritimo na parte das entradas e saidas dos contentores por terra, evidenciando-se igualmente a
auséncia de interoperabilidade entre sistemas, ou seja, procedimentos manuais de carregamento
isolado de dados isoladamente em cada sistema, com muita repeticdo da informagcdo e muita
documentacao em papel, mails e ficheiros avulsos.

A gestdo da informagéo dos transportadores rodo e ferroviarios é efectuada por cada uma das
empresas nos seus sistemas, de forma também isolada. A transmissdo de dados com outras

entidades ¢ efectuada por papel, mail ou ficheiros Excel.

No terminal ferroviario da Bobadela esta instalado o sistema Interfast para a gestdo das operagdes
e no terminal ferroviario do Entroncamento esta instalado o sistema TOS — Terminal Operations
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System. Ambos funcionam isoladamente sem integracéo automatica com os restantes sistemas da
cadeia, conforme apresentado na figura seguinte.

Mar Interface Porto de Sines Interface Hinterland
Transporte A UCHIENGE F : Tem".'la.l q n A
T Contentores errovia Ferroviario Rodovia Consignatario
L/ de Sines (Dry port) L/
Total interoperabilidade electrénica Auséncia de interoperabilidade electrdnica
Interfast TOS
Jup
| 4\ | . "
| | TrainOffice
|
I I
| |
| | i
} EDIFACT EDIF‘*ACT XML } Papel Mail Excel Imp/export B
—— ‘ |
Imp/export
MSC Cosmos SDS NSTI STADA p/exp

Figura 29 — Sistemas existentes na cadeia logistica

Em conclusdo, o tratamento administrativo ao nivel do navio e das suas mercadorias
transportadas é realizado de acordo com o estado-da-arte, comparavel com as melhores praticas
dos principais portos europeus. A filosofia que a JUP implementa no porto, de Single Window,
funciona muito bem como elemento agregador dos vérios sistemas, permitindo emular a
complexidade do porto e apresentar de forma electrénica um unico canal para os clientes. Por
outro lado, funciona como brocker de informagdo entre os varios sistemas, permitindo o envio
automatico da informagéo com base em eventos dos processos de negécio.

Ao nivel dos transportes terrestres e ao longo da cadeia no hinterland existe claramente um
grande espaco para modernizar, simplificar, informatizar e integrar os sistemas dos varios actores.

9 Conceptualizagao do Modelo “Single Window” Logistico

Face a caracterizagdo da situagdo actual, descrita no ponto anterior, foram realizadas algumas
sessdes do tipo focus group com os actores mencionados, no sentido de se identificarem as
principais evolugdes necessarias com vista a agilizagcdo e simplificagdo do tratamento da
informacao ao longo da cadeia logistica do hinterland do Porto de Sines.

A grande conclusédo consensual foi alargar o conceito da JUP a todos os modos de transporte e
fazer desta plataforma o elemento agregador de sistemas, permitindo ter um pipeline de
informagéo que “acompanhe” o movimento fisico das mercadorias, com dois tempos desejaveis de
propagacéo da informagéo.

O primeiro momento ao nivel da previsdo do movimento, tem como objectivo obter os despachos
necessarios antecipadamente. Desta forma, em cada no, quando o contentor chega ja tem tudo
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tratado do ponto de vista administrativo para que os movimentos fisicos ndo sofram paragens
desnecessarias.

Num segundo momento, cada movimento do contentor e do respectivo meio de transporte é
registado electronicamente de forma a existir um tracing fidedigno do que aconteceu no terreno,
sendo informado o n6 seguinte que estara a sua espera.

A informacéo deve fluir ao longo da cadeia e alimentar os sistemas seguintes, quer no primeiro
quer no segundo momento de propagacgao, permitindo o pré-preenchimento de muitos campos de
forma a facilitar grandemente os procedimentos.

Este pipeline informacional pode ser obtido pela ligagdo em “série” dos sistemas para que a
informacdo possa ser permutada. No entanto, esta solugdo apresenta algumas dificuldades de
gestao e de operacéo.

Desde logo, implicava que os ‘“utilizadores” tivessem que interagir com varios sistemas,
efectuando acgdes especificas em cada um. Por exemplo, teriam que efectuar a Declaragéo de
Expedicdo no TrainOffice, a Declaracdo de Transito no NSTI, etc. Por outro lado, esta solugéo
teria uma grande dificuldade de orquestracdo e sincronizacdo dos processos, pois seria
necessario desenvolver mecanismos desta natureza em todos os sistemas, 0 que representa uma
grande dificuldade e de avultados custos.

Uma outra solugdo seria desenvolver um novo sistema global que contemplasse todas as
vertentes. Contudo, seria bastante irracional deitar fora os sistemas e esforco desenvolvido por
todas as partes no desenvolvimento dos seus sistemas, para além de tal representar um custo
extremamente elevado que dificilmente seria suportado pelas partes envolvidas. Genericamente,
cada entidade envolvida ja tem os seus requisitos informacionais nos seus sistemas, existindo
claramente uma falta de interoperabilidade entre eles e uma falta de orquestracdo dos processos
em suporte electrénico ao longo da cadeia.

Logo, a solugéo mais exequivel e que tem sido a aproximag¢ao mais utilizada nos portos avaliados
no Benchmarking, serd a extensao da filosofia Single Window da JUP a toda a cadeia logistica.
Ganharia uma dimensdo mais logistica e poderia ser designada de JUL — Single Window
Logistica.

O modelo de gestao podera ser muito similar ao da JUP, sendo o Porto de Sines o promotor do
projecto em total parceria com a Alfandega. O primeiro é o principal interessado na simplificagéo e
agilizagdo da solugédo de forma a ser mais competitivo e tem disponibilidade financeira para
suportar a maior componente de investimento do projecto. A segunda tem um interesse elevado
em gerir centralmente a informacgéo, de forma a ser mais eficaz no controlo aduaneiro, e a sua
acgao é decisiva na celeridade processual de toda a cadeia logistica.

9.1 Contexto e ambito processual

Tendo em linha de conta a descricdo da componente de transporte definida para o porto e para o
seu hinterland, bem como dos actores envolvidos, conforme descrito no ponto 8, o ambito e o
contexto do modelo de gestéo de informacgéo é apresentado no diagrama seguinte.
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A JUL é a Single Window onde os actores tratam de todos os actos declarativos e verificam a
execucao da cadeia de forma a ter uma visibilidade completa do que esta previsto e do que esta a
acontecer no terreno.

Os operadores logisticos que encomendam os meios de transporte e os importadores /
exportadores que pretendem movimentar as suas cargas sao os principais clientes da JUL e & por
ela que interagem com toda a cadeia logistica desde o porto através do hinterland. Os actores
prestadores de servigos, nomeadamente os terminais e os transportadores utilizam tipicamente os
seus sistemas, os quais se integram com a JUL.

Operador Logistico el

MSC
Portugal

Sitank 2

UL

Operador de Transported=*
Ferroviario

o Meio de o Operador de Transported=
Terminal Ferrovidrio / Porto Seco < e | Transporte e Maritimo
_____ prameeet — . - R wsc §
‘ CPCarga ‘ ‘ Msic  § o, o
Entrencamento .
RPN Mercadoria PR
-,
Transportader Redovidrio <X : e Operador de Terminal <2

Despachante &
Oficial

Importador / %
Exportador

Maritimo

Figura 30 — Diagrama geral de contexto

Com este novo modelo de relacionamento, a interoperabilidade entre sistemas assume também
um novo modelo de interligacao.
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| AN | ™ ™ ! | N
T R | I ___ __. [ f e T e it ,
EDIRACT EDIRACT XL XML/EPIFACT XML/EPIFACT XML/EPIFACT EDIRACT XML/EPIFACT
T T T T T T T T
MsC Cosmos SDS TrainOffice Interfast TOS NSTI STADA

Visibilidade da Cadeia Logistica

Figura 31 — Impacto da JUL na interoperabilidade entre sistemas

Em termos de macro-processos relacionados com o movimento fisico de meios de transporte,

mercadorias e principais eventos nos terminais, o diagrama seguinte identifica os mais importantes
que se relacionam entre eles.

Bl. Gestdo Importagde =7 B2, Gestio Exportagio =

A3, Gestdo Camido =

(1. Gestdo Entradas =3 C2. Gestdo Saidas =3 Terminal
maritimae,
ferrovidrio ou

porto seco

Figura 32 — Macro-processos
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Nos macro-processos a seguir detalhados sdo desenhados os processos de negocio que se
julgam necessarios a modelacdo da gestdo da informagé&o. Neles sdo logo identificadas as
mensagens importantes de EDIFACT que existem disponiveis no mercado e que se adaptam aos
referidos processos.

O macro-processo A1 — Gestdo Navio, contempla os processos de negoécio necessarios para as

operagdes do

navio referentes a carga e descarga de contentores. O diagrama esta bastante

simplificado face ao ja representado na figura 28, destacando-se apenas os processos que tém

relacdo com

a intermodalidade e que terdo de ser ajustados face ao que ja estd em

funcionamento.
oT™M
C1 Gestdo Entradas | | B2 Gestdo Exportacso
T
IFCSUM Lista d? Carga
g A12 Carregar navio
@
=z —
o
AT .
2 Al1l Manifestar < )
L) mercadorias
% \
F'| Navio anunciado = = —_— Partida do navio
< S
—— "> LYE D::‘tl:iaorregar C2 Gestdo Saidas
B D T |
Manifesto d Manifest D 81 Gestdo
anifesto descarga anifesto carga Importagio
Lista de Descarga
+
COARRI

Operador
Terminal
Maritimo

Figura 33 — Processo Gestdo de Navio

O A1 contempla os seguintes processos de negocio:

A1.1 Manifestar mercadorias

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

Al1.2 Carregar Na

OTM - Operador de Transporte Maritimo

Anuncio de chegada do navio

Mensagem IFCSUM — Manifesto de mercadorias

Manifestar contentores e mercadorias a carregar e descarregar

Com base na informacgdo dos contentores e das mercadorias a carregar e descarregar dos varios
clientes, o OTM compila a informagdo e apresenta-a de forma estruturada as autoridades

Lista dos contentores previstos para carregar e descarregar

Vi

[o)

Actor
Evento
Input

Objectivo
Descrigao

Output

Operador de Terminal Maritimo

Manifesto de carga do navio

Lista dos contentores a carregar manifestados + Lista dos contentores entrados no terminal +
autorizagGes das mercadorias a exportar

Carregar todos os contentores previstos a embarcar

Com base na informagdo dos contentores autorizados a carregar efectuar as operagdes de carga dos
contentores que entraram no terminal e reportar a execugdo

Mensagem COARRI — Lista dos contentores carregados e que seguiram no navio
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A1.3 Descarregar Navio

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

Operador de Terminal Maritimo

Manifesto de descarga do navio

Lista dos contentores a descarregar

Descarregar todos os contentores previstos a desembarcar

Com base na informagdo dos contentores autorizados a descarregar efectuar as operagées de
descarga e reportar a execugdo

Mensagem COARRI — Lista dos contentores descarregados para o terminal maritimo

O macro-processo A2 — Gestdo Comboio, contempla os processos de negoécio necessarios para

as operagbes

do comboio referentes a carga e descarga de contentores e ao transporte dos

OTF Operador
Logistico
B2 Gesto Exportagdo | | B1 Gestdo Importagdo
3] 3]
XML COPINO
Horigrios
=
)
=)
E
<)
< A25 Chegad:
o A21 Escala de A22 Processo de A23 Carregar A24 Movimentagio EEEE
1 ° . 5 ; descarregar
- Comboio carga Comboio e partida Comboio N
] | | Comboio
@ | Comboio d / — - Comboio Livre
\ - :
4 e
IFTSAI C1 Gestgo Entradas D D D XML C2 Gestdo Saidas
[+ \ posigio
— Lista de Carga BCF  Declaragdo de ——
Expedicio

Figura 34 — Processo Gestdo de Comboio

O A2 contempla os seguintes processos de negocio:

A2.1 Escala de Comboio

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

OTF - Operador de Transporte Ferroviario

Envio dos comboios contratados

Horario do Comboio em XML

Anunciar a escala de comboio

Com base na informagdo dos horarios criar as respectivas escalas de comboio para permitir tratar de
toda a informagdo da carga e da viagem

Mensagem IFTSAI - Escala de comboio aberta

A2.2 Processo de

carga

Actor
Evento
Input

Objectivo

Descrigao

Operador do Terminal Ferroviario ou Operador do Terminal Maritimo

Ordem de carga do Operador Logistico

Mensagem COPINO — InstrugGes de carga no Comboio + Lista dos contentores entrados no terminal
+ autorizagdes das mercadorias a exportar ou importar

Preparar processo para carregamento dos contentores

Com base nas instrugdes de carga efectuar as acgdes administrativas necessarias para ter todos os

-79-




Output

contentores autorizados a carregar
Lista dos contentores autorizados a carregar

A2.3 Carregar Comboio e partida

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

A2.4 Movimenta

Operador do Terminal Ferroviario ou Maritimo

Contentores autorizados

Lista dos contentores autorizados a carregar

Carregar todos os contentores previstos a embarcar e o comboio partir

Com base na informagdo dos contentores autorizados a carregar efectuar as operagées de carga dos
contentores que entraram no terminal e reportar a execugdo. Com o comboio carregado, seguir
viagem.

Lista de Carga + Boletim de Composicdo e Frenagem + Declaragdo de Expedigdo

¢ao do Comboio

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

OTF - Operador de Transporte Ferroviario

Partida do Comboio

Posicdo do comboio ao longo da linha

Informar actores interessados em saber a posi¢cdo do comboio

Apresentar o comboio ao longo da linha e o cumprimento do horario previsto de passagem em cada
estagdo, bem como possiveis alteragdes na composicao

Apresentagdo geografica do comboio + BCF alterado

A2.5 Chegada e Descarregar Comboio

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

Operador do Terminal Ferroviario ou Operador do Terminal Maritimo

Chegada do Comboio ao destino

Lista dos contentores autorizados a descarregar (com base no que foi carregado na origem)
Descarregar os contentores e libertar o comboio

Com base na informagdo dos contentores autorizados a descarregar efectuar as operagées de
descarga e reportar a execugao

Lista de descarga do comboio

O macro-processo A3 — Gestdo Cami&o, contempla os processos de negécio necessarios para as

operagdes do

Camiao referentes a carga e descarga de contentores e ao transporte dos mesmos.

Operador
Logistico

Operador
de
Terminal

COPARN

CODECO

CODECO

B2 Gestdo Exportagio
[+ \

B1 Gestdo Importagdo

Q—P{ A31 Escala Camisio H
)

A32 Controlo fisico
de entrada

A35 Controlo fisico
saida

Descarrega
contentor?

Carrega
contentor?

A34 Carrega
Contentor

y

Camio previsto

A3 - Gestdo Camido

Entrega no cliente

A33 Descarrega
contentor

k.

C1 Gestdo Entradas

M

C2 Gestdo Saidas

Lista de Descarga Lista de Carga

Figura 35 — Processo Gestdo de Camido
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O A3 contempla os seguintes processos de negocio:

A3.1 Escala de Camiao

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

OL — Operador Logistico

Envio de Anuncio de descarga e/ou Anuncio de carga contentor

Mensagem (s) COPARN - Container Announcement

Anunciar a entrega e/ou recolha de um contentor

O OL anuncia que vai entregar e/ou levantar um contentor no Terminal Maritimo ou Terrestre
(Ferroviario/porto seco) utilizando um camido e é aberta a escala de camido para permitir tratar de
toda a informagdo da carga e da viagem

Mensagem IFTSAI - Escala de camido aberta

A3.2 Controlo fisico de entrada

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

Operador do Terminal Maritimo ou Terrestre

Camido passa na portaria do Terminal

Mensagem CODECO - Container gate-in/gate-out report

Controlar fisicamente o contentor para confirmagdo de estado e dados do mesmo

Efectuar o controlo fisico (p-check) do contentor, do selo, da matricula e do estado do contentor e
confirmar dados do camido

Registo de passagem no p-check

A3.3 Descarrega Contentor

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

Operador do Terminal Maritimo ou Terrestre

Ordem para descarregar contentor

p-check de entrada

Descarregar o contentor e libertar o camiao

Com base na ordem para descarregar o contentor efectuar a operagao de descarga e reportar a
execugao

Registo de descarga e posi¢do do contentor em parque

A3.4 Carrega Contentor

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

Operador do Terminal Maritimo ou Terrestre

Ordem para carregar contentor

Anuncio do contentor + autorizagées das mercadorias a importar

Carregar o contentor no camido para sair do parque

Com base na ordem para carregar o contentor efectuar a operagdo de carga e reportar a execugao
Registo de carga do contentor

A3.5 Controlo fisico saida

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

Operador do Terminal Maritimo ou Terrestre

Camido passa na portaria do Terminal

Anuncio do contentor

Controlar fisicamente o contentor para confirmagdo de estado e dados

Efectuar o controlo fisico (p-check) do contentor, do selo, da matricula e do estado do contentor e
confirmar dados do camido

Registo de passagem no p-check

O macro-processo B1 — Gestdo Importagdo, contempla os processos de negécio necessarios a
autorizag&o automatica dos contentores por via electrénica com vista ao transporte dos mesmos.
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NSTI

B1 - Gestdo Importagdo

impo

A1 Gestdo Navio

Manifesto Lista

CUSDEC

B1.3 — Verifica Esta declarado s
Transito no transito?

A2 Gestdo Comboio
J

A3 Gestdo Camido

B14 — Autoriza
contentores

B1.1— Verifica
status da
mercadoria

E mercadoria
Comunitéria?

N

N
D D B1.2 - Verifica @
Declaragdo de >

como.
importagao {mportagdo?

rtagdo  descarga

CUSRES

STADA Terminal

Importador

Figura 36 — Processo Gestao de Importagdo

O B1 contempla os seguintes processos de negocio:

B1.1 Verifica status da mercadoria

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

B1.2 Verifica Dec

JUL

Contentores descarregados

Manifesto importagdo e Lista de descarga

Identificar a classificagdo aduaneira da mercadoria

Analisa o status da mercadoria declarado no manifesto do navio
Identificagdo se é ou ndo mercadoria comunitaria

laragdo de Importagdo

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

JUL

Mercadoria identificada como ndo comunitdria

DU — Documento Unico Aduaneiro

Confirmar se a mercadoria pode ser autorizada

Verifica se existe um DU que coincide com a mercadoria ou cédigo declarado
Mercadoria de importagdo, ou ndo

B1.3 Verifica Transito

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

JUL

Mercadoria identificada como ndo comunitdria e ndo consta em declaragdo de importagao
Mensagem CUSDEC - Customs declaration

Confirmar se a mercadoria pode ser autorizada

Verifica se existe Declaragdo de Transito que coincida com a mercadoria ou cédigo declarado
Mercadoria em transito, ou ndo

B1.4 Autoriza Contentores

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

JuL

Mercadoria identificada como importagdo ou em transito

Mercadorias declaradas em importagdo + mercadorias declaradas em transito

Autorizagdao da movimentagdo do contentor para fora do terminal por terra.

Altera o campo de autorizagdo para autorizado nos contentores que movimentam a mercadoria
declarada

Autorizagdo para movimentar o contentor
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O macro-processo B2 — Gestdo Exportagéo, contempla os processos de negdcio necessarios a
autorizac&o automatica dos contentores por via electrénica com vista ao transporte dos mesmos.

NSTI

B2 - Gestdo Exportagdo

A3 Gestdo Camido

Al Gestdo Navio
)

Esta declarado
no transito?

B24 - Autoriza
contentores

E mercadoria
Comunitéria?

B21 - Verifica status
da mercadoria

A2 Gestdo Comboio

sta declarad
como >
exportacdo?”

B2.2 — Verifica
Declaraciio de
exportacdo

Anuncio s

CUSRES

Terminal

Figura 37 — Processo Gestao de Exportagao

O B2 contempla os seguintes processos de negocio:

B1.1 Verifica stat

us da mercadoria

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao

Output

B1.2 Verifica Dec

JUL

Camido decide sair da fabrica/exportador

Anuncios de Contentores

Identificar a classificagdo aduaneira da mercadoria

Analisa o status da mercadoria cruzando com declaragdao no manifesto do navio destino se ja estiver
declarado

Identificagdo se é ou ndo mercadoria comunitaria

laragdo de Exportagao

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

JUL

Mercadoria identificada como ndo comunitaria

DU — Documento Unico Aduaneiro

Confirmar se a mercadoria pode ser autorizada

Verifica se existe um DU que coincida com a mercadoria ou cédigo declarado
Autorizagao se tiver sido declarada, caso contrario ndo autoriza

B1.3 Verifica Transito

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

JUL

Mercadoria identificada como ndo comunitdria e ndo consta em declaragdo de exportagdo
Mensagem CUSDEC - Customs declaration

Confirmar se a mercadoria pode ser autorizada

Verifica se existe Declaragdo de Transito que coincida com a mercadoria ou cédigo declarado
Autorizagao se tiver sido declarada, caso contrario ndo autoriza
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B1.4 Autoriza Contentores

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descri¢ao

Output

JuL

Mercadoria comunitaria, declarada como importagdo ou em transito

Elementos do sistema que comprovam o status da mercadoria

Autorizagdo da movimentagao do contentor

Altera o campo de autorizagdo para autorizado no ou nos contentores que movimentam a
mercadoria declarada

Autorizagdo para movimentar o contentor

O macro-processo C1 — Gestdo Entradas, contempla os processos necessarios a validacdo da
autorizagéo dos contentores por via electrénica e ao registo de entrada na portaria do terminal.

Terminal

C1 - Gestdo Entradas

Al
Gestdo Navios

CODECO

Camido proveniente

. C1.1 Regista
do cliente

entrada do meio de
transporte

Mercadoria

: A2 Gestédo Comboios
autorizada?

C2 Gestdo Saidas

A3 Gestdo Camibes

B2 Gestdo Exportagdo

Meio de transporte ndo entra

Figura 38 — Processo Gestédo de Entradas

O C1 contempla o seguinte processo de negécio:

C1.1 Regista entrada do meio de transporte

Actor
Evento
Input
Objectivo
Descrigao
Output

Operador do Terminal Maritimo ou Terrestre

Mercadoria na portaria para entrada

Autorizagdo para movimentar a mercadoria

Registar a entrada do meio de transporte que transporta a mercadoria autorizada

Verifica se a mercadoria esta autorizada e se é verdade regista a entrada do meio de transporte
Mensagem CODECO para registo da passagem
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O macro-processo C2 — Gestdo Saidas, contempla os processos de negoécio necessarios a
validacdo da autorizagdo dos contentores por via electronica e ao registo de saida na portaria do
terminal.

Terminal

)
Al

CODECO

Gestdo Navios

)
C2.1 Registo saida

do meio de C1 Gestdo Entradas
transporte

& . Mer: ri
A2 Gestdo Comboios > Elcadona —S

autorizada?

C2 - Gestdo Saidas

A3 Gestdo Camides ‘

Mercadoria ndo sai

Bl Gestiporta(;éo
+

Figura 39 — Processo Gestao de Saidas
O C2 contempla o seguinte processo de negocio:

C1.1 Regista entrada do meio de transporte

Actor Operador do Terminal Maritimo ou Terrestre
Evento Mercadoria na portaria para saida
Input Autorizagdo para movimentar a mercadoria
Objectivo Registar a saida do meio de transporte que transporta a mercadoria autorizada
Descrigdo Verifica se a mercadoria esta autorizada e se é verdade regista a saida do meio de transporte
Output Mensagem CODECO para registo da passagem
9.1 Fluxo do contentor

Os processos de negoécio anteriormente referidos permitem agilizar electronicamente os processos
dos meios de transporte e da mercadoria. No caso em estudo a mercadoria é transportada por
contentor, pelo que os processos sdo instanciados dentro da légica apresentada nas duas
préximas figuras. E de destacar que a Gestdo da Importacdo e a Gestao da Exportagdo tém um
papel muito importantes para as autorizagdes de movimentacgao, pois na pratica os contentores sé
podem ser movimentados se a regularizagdo da mercadoria transportada esta devidamente
realizada. Por sua vez, os meios de transporte sé podem transportar os contentores autorizados.

Desta forma, os restantes processos consultam sempre os de importagdo e exportagéo no sentido
de consultarem as respectivas autorizagdes. Conforme anteriormente referido, a mercadoria pode
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ainda ser comunitaria e esta automaticamente autorizada, ou entdo, pode seguir em transito.
Neste ultimo caso, pode ainda acontecer que a mercadoria segue para outro estado membro, por
exemplo Espanha, pelo que nestes casos aplica-se um formulério ligeiramente diferente ao abrigo
da convencéao CIM, contudo, a informacéo € similar.

Al A2 Gestdo A3 Gestao
Gestdo Navio Comboio -> Camido
l ]
Mar Porto de Sines Hinterland v
Transborte \.| Terminal de ; J\ Terminal | | j\
e s Contentores Ferrovia Ferroviario | | Rodovia Consignatario
L/ de Sines V (Dry port) V
c1 Q c1 Q
Gestdo Entradas Gestdo Saidas Gestdo Entradas Gestdo Saidas
J B1 Gestdo

Importagdo

Figura 40 — Fluxo na importagdo de contentores

Na pratica, todos estes processos correm e s&do orquestrados na JUL, existindo mecanismos de
interoperabilidade sincronizada com os sistemas dos varios nés e actores.

A3 Gestdo A2 Gestdo Al
Camido — Comboio — Gestdo Navio
n n
Hinterland Porto de Sines Mar
N Terminal Terminal de
Consignatério Rodovia Ferroviario Ferrovia Contentores T::rsig;r;e
/ (Dry port) de Sines
( Cl C2
Gestdo Entradas Gestdo Saidas Gestao Entradas Gestao Sa|das
|

B2 Gestdo

Exportagdo

Figura 41 — Fluxo na exportagdo de contentores

9.2 Entidades e gestao informacional

Na base da transferéncia da informacdo entre os sistemas serdo utilizadas mensagens EDI, com
recurso a formatos standard EDIFACT. A single window logistica devera ter capacidade para
interpretar as mensagens em trés tipos de formato, EDIFACT, XML ou flat file, de forma a cobrir as
possibilidades correntes dos actores. Em paralelo, a aplicacdo devera sempre permitir a consulta
por formularios on-line e introduc&o de dados, muitas vezes apenas para alteragdes pontuais.

Quando é necessario construir uma mensagem nova faz sentido utilizar apenas o formato XML,
pois & muito mais simples de desenvolver, contudo, tratando-se de um formato ja existente
quantas mais formas de receber a informac&o existirem na aplicacdo maior sera a flexibilidade
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para receber novos clientes. O conjunto das mensagens relevantes cujos standards EDIFACT ja

existem &€ o seguinte:

Codigo Nome Funcéo utilizada

COPRAR Container discharge/loading order message Instrucdes de carga/descarga ao navio
IFCSUM Forwarding and consolidation summary message Manifesto de mercadorias

CUSRES Customs response message Resposta da alfandega ao manifesto

COARRI Container discharge/loading report message Relatério de carga e descarga dos contentores
CODECO Container gate-in/gate-out report message Entrada e saida nas portarias

COPINO Container pre-notification message Instrucdes de carga e descarga dos comboios
CUSDEC Customs declaration message Declaragao de contentores em transito
COREOR Container release order message Anuncios de entrada e saida de contentores
COPARN Container announcement message gr::]ancios de movimentagdo de contentores por
IFTSAI ;?Q:In?;iigg ;r;(i;?;:pon schedule and availability Horarios de comboio

APERAK Application error and acknowledgement message Erros de integracéo

As mensagens novas a desenvolver em XML sdo essencialmente as que contemplam o
relacionamento da Single Window Logistica com o Operador Ferroviario, conforme tabela

seguinte:
Codigo Nome Funcéo utilizada
MsgBCF Boletim de Composicéo e Frenagem Indicacéo da composicéo de vagdes e tripulacao

MsgDeclExpedicao

MsgHorarioComboio

MsglnstrucoesCarga

MsgLocComboio

MsgRelatorioCarga

MsgSupressaoComboio

MsgResposta

Declaracao de Expedicao

Horario de Comboio

Instrucdes de carga ou descarga comboio

Localizacéo do comboio ao longo do trajecto

Contentores carregados/descarregados no comboio

Supresséo de comboio

Reposta a integracao de mensagens

Declaracéo de Expedicao dos contentores nos
vagodes

Composicao de horario de um comboio contratado

Indicacéo dos contentores a carregar num
comboio antes da partida ou dos contentores a
descarregar antes da chegada.

Indicacéo da passagem prevista e realizada do
comboio numa estacéo

Confirmacéao dos contentores carregados ou
descarregados num comboio

Indicacéo de supresséo de um ou mais comboios
previstos

Resposta com o resultado das regras de
integracéo das mensagens

O modelo informacional necessita das entidades apresentadas na figura seguinte, de forma a
suportar os dados necessarios para 0s processos poderem ser coordenados ao longo das varias

operacgdes na cadeia.
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Figura 42 — Entidades informacionais

Com este repositério de entidades informacionais e a instanciagdo dos processos antes
apresentados, resulta o registo das ocorréncias de todos os fluxos e dos dados relevantes dos
meios de transporte, mercadorias, localizagdo geografica e empresas associadas. Passa a ser
possivel efectuar estatisticas, analisar tendéncias e evolugdes do mercado.

De acordo com os documentos analisados durante o projecto, alguns dos quais constantes no
anexo 4, o modelo informacional suportara os requisitos informacionais actuais de forma a
suporta-lo completamente em suporte electrénico.

Terminal Transporte Terminal Transporte
| e o e ] ] e

Navio Transporte Terrestre
A ) .
( | Informag&o aduaneira |
[ A
10
| Escala Carga Ordem -
- Comboi Cornboi BCF Descarga Guia Saida
[ Despacho - .. Comboio Camido
Aduaneiro (Horério)

Documentagdo
Transitos Mercadoria

Relatério
Descarga
Comboio

Posigdo do
Comboio

Declaragdo
Expedicdo

Figura 43 — Documentos de negdcio suportados
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Cada actor do sistema utilizara os principais servigos da Single Window Logistica de acordo com a
figura seguinte.

Single Window Logistica

Q@ o @
-1
=

A

Oper Transp Marltimo Agente Navegacio

Terminal

Ciper Transp Rodovidrio

Operador Logistico

Oper Transp Ferrovidric

Alfandega wextendsy

Impart Exportador Despachante Oficial

SEF

Figura 44 — Casos de Uso e Servigos

A autenticacdo dos utilizadores podera ser realizada através da instanciacdo do servigo das
Declaragdes Electronicas da AT, para que os actos declarativos sejam considerados actos oficiais
perante o estado portugués, evitando a necessidade de assinaturas e carimbos. Por outro lado,
cada vez mais é de utilizacdo banal a informatica embarcada nos meios de transporte, pelo que o
acesso on-line permitira comprovar a informacao a todo o instante.
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10 Plano de Implementag¢ao no Porto de Sines

A implementacgéo da Single Window Logistica no Porto de Sines e nas suas liga¢des ao hinterland
€ um projecto complexo, com entidades diferenciadas e geograficamente dispersas. Claramente, o
grande desafio & garantir o envolvimento de todas as entidades e firmarem o compromisso de
nomeacdo de técnicos para acompanharem o projecto e o respectivo financiamento dos
desenvolvimentos informaticos.

10.1  Andlise da envolvente, actores e abordagem ao projecto

O envolvimento de todos os actores chave no projecto é fundamental, dividindo-se a acgédo em
duas fases fundamentais, de forma a reduzir o risco do projecto e a responder a procura actual e
futura, faseadamente. Numa primeira fase seria desenvolvido o sistema e colocado a funcionar
com as entidades relevantes nos grandes trafegos actuais do Porto de Sines: Zona Industrial e
Logistica de Sines + Bobadela + Entroncamento. Os actores sdo os anteriormente identificados e
representados na figura seguinte.

ZALSines

Sitank CPCarga

Zona Industrial
e Logistica de
Sines

MSC Entrocamento

Bobadela

Entroncamento

Plataforma Logistica
de Madrid

Plataforma do
Suroeste Europeu

CPCarga

i Renfe Mercancias
Tracogas

APS Badajoz
PSA Sines

MsC

1.2 Fase

< >

2.2 Fase

< >

Figura 44 — Distribuicdo de actores

A Administragao do Porto de Sines em conjunto com a Alfandega, sdo, naturalmente, as entidades
dinamizadoras do projecto. Devem obter os respectivos apoios das suas tutelas governamentais,
devendo ser firmado um acordo / protocolo formal que funcione como suporte a realizacdo do
projecto. No entanto, decorrente da natureza de acgéo comercial da APS, faz sentido que seja
esta entidade a liderar com maior intensidade o projecto.

Serd a forca destas duas instituicbes que funcionard como motor da mudanga, tornando
incontornavel a adesédo ao projecto dos actores que estdo no terreno, por dois motivos. Em
primeiro lugar porque sera uma garantia de sucesso de introdugdo de melhorias concretas, com
forca imperativa de mudancga, e, em segundo lugar, € um posicionamento estratégico de melhoria
de competitividade e de moderniza¢cdo comercial.

Outra acgédo importante para o sucesso do projecto € o envolvimento das associagdes das
entidades envolvidas. Desde logo, a associagdo dos Agentes de Navegacdo (AGEPOR), as de
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logistica (APLOP + APLOG), a dos Transitarios (APAT), bem como a Camara dos Despachantes
Oficiais e o Conselho Portugués de Carregadores (CPC). Manter estas entidades envolvidas no
projecto permitira garantir a boa adaptagéo dos actores privados aos procedimentos necessarios,
eliminando possiveis focos de ruido. No final do dia, ndo nos podemos esquecer que quem
angaria a carga s&o, em primeira mao, estes actores.

Para esta primeira fase a relacdo de stakeholders do projecto seria a apresentada na figura
seguinte:

+ Tutela

» Associacdo dos Agentes
% i Navegacdo

Apo' 0 ao prDJ ecto * Associacdo Transitarios

* Associacdo Despachantes

* Associacdes de Logistica

» CPCarga
. : + MSC
Equipa do projecto + PSA Sines
* Tracogds
Lideranca do * APS
pl’Oj ecto ¢ Alfandega

Figura 45 — Relacéo de stakeholders

A segunda fase seria a extensdo do funcionamento do sistema ao territério espanhol. Avangaria
apenas ap6s bom funcionamento do lado portugués, de forma a garantir a plena execugédo em
relativamente curto prazo. Considera-se que a melhor forma de abordagem é através de duas
frentes, por um lado através da cooperagédo com o operador estratégico da CPCarga naquele
territério, a Renfe Mercancias, e por outro, através da cooperacdo da APS com a Plataforma
Logistica de Madrid que ja tem grandes areas logisticas em funcionamento (e outras em projecto),
bem como ja tem também terminais ferroviarios para os trafegos com Portugal. A Plataforma
Logistica do Suroeste Europeu estd em fase de iniciagdo da construgdo e podera ser um grande
centro de concentragédo de carga no futuro, pelo que também aqui a cooperacdo com a APS sera
fundamental.

Com estas duas fases, o hinterland natural do Porto de Sines ficaria totalmente coberto pela
soluc&o e dai decorreriam importantes vantagens competitivas.

10.2  Work Breakdown Structure

O ambito do projecto de implementagéo da Single Window Logistica é apresentado na seguinte
WBS — Work Breakdown Structure, que é decomposta pelos pacotes de trabalho relevantes para
ajudar a gerir a complexidade do trabalho.
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Single window

Logistica

Andlise Desenho Implementagdo Instalagdo Operagdo Gestdo do Projecto
[T e | [T [ e T ittt | [T [T |
. Andlise de . . Especificagdo de Sw core single .
| | | | X | | Infraestrutura | | Arranque | Langamento |
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. Andlise de . . Especificagdo de Modulo de « . .
| . | | A I | I Instalagdo sw | I Garantia I Planeamento |
I actividades ! | servigos I mensagens ! | !

. _’;le_césgd.a;e,s — Rk ES ‘,);i%ic_ac,é;,d_e : [T | [T | [T [T |
| L | | | Integragdo JUP | | Testes integragdo | HelpDesk | Controlo projecto |
I informacionais ! | mensagens | | o | !
| especificagesdos | | Especficactoda | | L ! L !
Lo X I | Integragdo Terminal| | Testes unitérios | |Gestéo da Mudanga,
I sistemas existentes ! I infraestrutura | ! | ! !

Especificagiode | | ntegragioop | | !
| P! ¢ gragao Up | Testes funcionais |
| interfaces Ferrovia o !
Especificagiode | | ntegraggoop | | !
. Formagdo
I testes Rodovia o ¢ |
Integragdo Op
| Afandega |
! Integragdo
| Op SEF I
,,,,,, ==
Integragdo Op
| Logistico

Figura 46 — Work Breakdown Structure

10.2.1 Fase de Analise

Pacotes de Trabalho

Descricdao

Milestone

Analise de processos

Analise de actividades

Necessidades informacionais

Especificacdes sistemas existentes

Com base na documentacao resultante do presente trabalho, valida-la
e aprofunda-la ao nivel dos processos da situacéo actual

Com base na documentacéo resultante do presente trabalho, valida-la
e aprofunda-la ao nivel das actividades e procedimentos da situacéo
actual (manuais + electrénicos)

Com base na documentacao resultante do presente trabalho, valida-la
e aprofunda-la ao nivel das entidades informacionais, contemplando o
que se faz actualmente em papel e em suporte electrénico. Eliminar
redundancias, fazer reengenharia e definir necessidades
informacionais para o futuro

Completar e detalhar a caracterizacéo dos sistemas actuais dos varios
actores

Aprovacgéo dos
diagramas BPMN As is

Aprovacéao dos
diagramas UML As is

Aprovacéo dos requisitos
informacionais
preliminares

Aprovagao relatério de
identificacéo dos
sistemas actuais

10.2.2 Fase de Desenho

Pacotes de Trabalho

Descri¢dao

Milestone

Especificagdo de processos

Com base na documentacao resultante do presente trabalho, valida-la
e aprofunda-la ao nivel dos processos para a situacéo futura

Aprovacgéo dos
diagramas BPMN e UML
To be

Actualizar requisitos
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Especificagédo de servigos

Especificagdao de mensagens

Especificacado da infraestrutura

Especificacado de interfaces

Especificacao de testes

Com base na documentagao resultante do presente trabalho, valida-la

e aprofunda-la ao nivel dos servicos a serem disponibilizados pela
plataforma

Com base na documentacao resultante do presente trabalho, valida-la
e aprofunda-la ao nivel das especificagdes de mensagens EDIFACT e

XML
Avaliar e prever a quantidade de dados e informacéo a processar,

transmitir e armazenar. Definir os recursos tecnolégicos necessarios.

Desenhar os interfaces, momentos e requisitos de envio das
mensagens entre a single window e os sistemas dos varios actores
Desenhar os testes de conexao, unitarios, integracéo e funcionais
completos

informacionais

Aprovagao da lista de
servicos

Aprovacgéo dos requisitos
Aprovacao dos guias
funcionais

Aprovar os diagramas da
arquitectura tecnolégica
Aprovar especificacao de
interfaces

Aprovar caderno de
testes

10.2.3 Fase de Implementagéo

Pacotes de Trabalho

Descrigao

Milestone

Sw core single window

Médulo de mensagens

Integracdo JUP

Integracédo Terminal

Integracédo Op Ferrovia

Integracdo Op Rodovia

Integracédo Op Alfandega

Integracdo Op SEF

Integracédo Op Logistico

Programar o testar tecnicamente o programa informatico que constitui o

core da plataforma
Programar e testar tecnicamente o médulo de mensagens que fara
parte da single window

Programar e testar tecnicamente a integracéo da JUP existente com o
novo sw core da single window logistica de forma a n&o perturbar as

operacdes no porto de Sines

Programar e testar tecnicamente os requisitos dos terminais (maritimos

e terrestres) e mapear as mensagens de integracéo
Garantir as adaptacdes dos sistemas dos terminais

Programar e testar tecnicamente os requisitos do Operador Ferroviario

e mapear as mensagens de integracdo
Garantir as adaptacdes do sistema do Op Ferroviario

Programar e testar tecnicamente os requisitos do Operador Rodoviario

e mapear as mensagens de integracdo
Garantir as adaptacdes do sistema do Op Rodoviario

Programar e testar tecnicamente os requisitos da Alfandega e mapear

as mensagens de integracéo

Garantir as adaptacdes dos sistemas das alfandegas

Programar e testar tecnicamente os requisitos do SEF e mapear as
mensagens de integracao

Garantir as adaptacdes do sistema do SEF

Programar e testar tecnicamente os requisitos dos Operadores
Logisticos e mapear as mensagens de integracdo

Garantir as adaptacdes do sistema dos Operadores Logisticos

Concluséo dos testes
técnicos
Concluséo dos testes
técnicos

Concluséo dos testes
técnicos

Concluséo dos testes
técnicos com o TXXI,
Bobadela e
Entroncamento
Concluséo dos testes
técnicos com a CPCarga

Concluséo dos testes
técnicos com a Tracogas

Concluséo dos testes
técnicos com a Alfandega

Concluséo dos testes
técnicos com o SEF

Concluséo dos testes
técnicos com a MSC e
Sitank

10.2.4 Fase de Instalagéo

Pacotes de Trabalho Descrigao Milestone
’ . . - . - Autos de recepcéo e
rantir o fornecimen instal infr rutur nolégi . it
e S:c:s;érci)a ‘ornecimento e instalagéo da infraestrutura tecnolégica instalacao da
infraestrutura

Instalagao de sw
Testes de integracao

Testes unitarios
Testes funcionais

Formacgao

Instalar o sw de base e o aplicacional desenvolvido
Proceder ao estabelecimento das ligagdes com os sistemas dos

actores e testar a fluidez da informacéao
Efectuar os testes funcionais unitariamente com cada actor

Efectuar os testes funcionais completos

Formar todos os keyusers e utilizadores

Autos de instalacdo do
SW

Autos de conclus&o dos
testes de integracéo
Autos de concluséo dos
testes unitarios

Auto de concluséo dos
testes funcionais
completos

Entrega de certificados
de formacéo

10.2.5 Fase de Operagéao

Pacotes de Trabalho Descrigao Milestone

. . - Concluséo da fase de
Arranque Arranque do sistema e apoio aos utilizadores arranque
Garantia Correcgao de erros e falhas na infraestrutura e sw g;n:aﬁz apenodo de
Helpdesk Apoio aos utilizadores e controlo da boa execucdo dos processos REIEUGIES eSS T

helpdesk
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10.2.6 Gestao do projecto

Pacotes de Trabalho Descricao Milestone

Aprovar caderno de
gestao do projecto
Garantir o apoio e a participacao dos stakeholders, nomear a equipa e Lancamento oficial do
garantir a orcamentacéo do projecto projecto com celebracao
de acordo/protocolo
interministerial
Planear em detalhe todos os pacotes de trabalho, alocando recursos e Aprovacgao do

Langcamento

Planeamento

recorrendo a outsourcing quando necessario planeamento de detalhe

Controlo da execugéao do projecto e cumprimento dos milestones, Recepcéao definitiva do
Controlo do projecto analisando os possiveis desvios e introduzindo as medidas de projecto com o fim das

correccao necessarias. garantias

Analisar os impactos do projecto nos processos, pessoas e Autos de concluséo dos

Gestdo da mudanca infraestruturas, incorporando no planeamento as medidas de mitigagdo testes unitarios

10.3  Gestao do Tempo

O planeamento global do projecto é estimado em 76 meses, contemplando todo o arranque do
projecto, construcao da solugéo, periodos de garantias e realizagcao das duas fases.

Single Window Logistica

1.2 Fase
Gestdo do Projecto 76 meses
Anidlise 3meses
Desenho 4 meses
Implementagdo 12 meses
Instalacdo 13 meses
Operagdo 24 meses

2.2Fase
Alargamento 30 meses

Figura 47 — Planeamento global do projecto

10.4  Organizagéo do projecto

A OWS - Organization Breakdown Structure do projecto assegura quatro niveis de participagéo.
Em primeiro lugar os sponsors de alto nivel, que suportam a opgéo politica e estratégica de se
actuar nesta area, sendo fundamental para existir vontade de mudanca e resolucdo de questdes
que possam bloquear o normal percurso do projecto.

Em segundo lugar, a Comissédo de acompanhamento do projecto, na qual estéo representadas as
“forcas vivas” do sector” e que permitem fazer a ligagdo com as empresas no terreno, serdo
ouvidas durante o decorrer do projecto. Outros aspectos muito relevantes que estas entidades
realizam e que na maior parte das vezes ndo sao visiveis, sdo as relagdes de harmonizagdo com
os sindicatos e com a gestéo das evolugbes dos sectores, nomeadamente nas grandes mudancas
de contexto ou tecnolégicas. Importa ainda referir que estas associagdes tém normalmente nas
suas direcgdes elementos de grande reputagdo, que funcionam como importantes “opinion
makers”.
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Sponsors
Tutela
Administracdo APS
Direcgéo AT Comisséo de
acompanhamento:
Agepor
APLOP
APLOG
APAT
CDO
Chefe de projecto CPC
[ [ [ [ [ \
Representante Representante Representante Representante Representante Representante
AT CPCarga APS MSC PSA Sines Tracogas
Equipa Equipa Equipa Equipa Equipa Equipa
funcional e funcional e funcional e funcional e funcional e funcional e
técnica técnica técnica técnica técnica técnica
AT CPCarga APS MSC PSA Sines Tracogas

Outsourcing
AT

Outsourcing
CPCarga

Outsourcing
APS

Outsourcing
MSC

Outsourcing
PSA Sines

Outsourcing
Tracogas

Figura 48 — Organization Breakdown Structure

Em terceiro lugar temos a equipa de projecto propriamente dita, liderada por um chefe de projecto
e constituida por um representante de cada empresa participante no projecto.

Cada representante internamente na sua empresa deve ter uma equipa mista do ponto de vista
funcional e técnica, fazendo também a ponte com os seus fornecedores.

10.5 Gestao dos Custos

O desenvolvimento de um projecto desta natureza representa a articulagdo de muitas entidades e
recursos, pelo que o desafio € em grande parte organizativo e de convergéncias de posicdes de
desenvolvimento. No entanto, os custos inerentes a realizagao do projecto sdo também um factor

muito importante, quer do ponto de vista externo das entidades (outsourcing), quer de custos

internos.
Do ponto de vista externo, a fatia mais significativa do Custos externos Custos internos
projecto recai naturalmente sobre a APS, pois o |Aps 600.000 € 50.000 €
desenvolvimento do software core da solugdo Single [CPCarga 200.000 € 15.000 €
Window Logistica e de todo o relacionamento e [PSASines 200:000€ =:000€
integracdo e tecnologias de base sdo da sua Msc 20.000 € 7.500€
- . L Alfandega 150.000 € 10.000 €
responsabilidade. Por este motivo, sera pois, natural, Outros 5.000 € 1.000 €
que o chefe de projecto seja simultaneamente o Total- 1.175.000 € 88.500 €
representante da APS, embora n&o seja mandatorio. Total geral: 1.263.500 €
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Somando as componentes dos custos externos e internos, estima-se um custo total de 1.263.500€
do projecto, que € um valor elevado. Conforme abordado no ponto da analise do sector, este é um
projecto que encaixa claramente dentro do ambito das iniciativas comunitarias, nomeadamente em
termos da Rede Transeuropeia de Transportes, particularmente nas Autoestradas do Mar e/ou no
projecto prioritario n.° 16 desta rede, pelo que uma candidatura a financiamento comunitario teria
forte probabilidade de aprovagédo. Nao é demais referir que estes financiamentos aplicam-se a
estudos e implementagdes, quer nas componentes internas quer externas.

Por outro lado, a 2.2 fase com Espanha poderia ainda ser abordado numa outra perspectiva de
candidatura conjunta de dois estados membros, o que ganha mais for¢a junto da Comissao
Europeia, e por outro lado abre permite outro tipo de candidaturas, como por exemplo o programa
inter-regides comunitarias.
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11 Conclusdes e Recomendagao

O presente projecto apresenta uma solugéo de relacionamento electrénico entre os varios actores
de forma a suportar os processos de negécio ao nivel do porto € ao longo do seu hinterland,
permitindo que a informacgéo flua electronicamente ao longo da cadeia de transporte até ao cliente
final.

A solugéo baseia-se no estudo e modelacédo a partir dos processos hoje desenvolvidos no terreno,
identificando os varios aspectos que estdo no topo das preocupacdes de quem no dia-a-dia a lida
com esta problematica.

E um assunto que esta na agenda de prioridades para o sector, quer ao nivel comunitario e nos
principais portos europeus, quer mesmo no ambito interno de Portugal.

O modelo de relacionamento apresentado assenta na filosofia de single window, sendo o
alargamento dos sistemas de gestao portuaria (que ja funcionam nesta filosofia) para os aspectos
logisticos do transporte no hinterland, o caminho mais natural.

Nesta sequéncia, as Administracdes Portuarias tém um posicionamento privilegiado para
desenvolverem este tipo de projecto, ndo s6 pelo seu enquadramento estratégico de
funcionamento, como também pelo maximo interesse em desenvolverem solu¢des que permitam
alavancar a competitividade dos fluxos no hinterland servido, onde se localizam os seus clientes
finais.

A solugéo de single window logistica projectada apresenta uma forte adesdo as necessidades
concretas dos processos de negocio instanciados no terreno, no entanto, apresenta também um
grau de abstrac¢ao necessario na arquitectura do modelo, permitindo a sua aplicagdo em qualquer
porto nacional, independentemente da realidade de cada um e dos tipos de sistemas a utilizar.

Os portos ao gerirem os fluxos em suporte electrénico passam a poder analisar e avaliar melhor o
comportamento do hinterland servido, pois passam a deter dados que antes n&o tinham, e como
tal, podem desenvolver novas estratégias comerciais de actuacao de forma a aumentarem o seu
negébcio, ou seja, a captarem mais cargas.

Futuramente, com os fluxos do hinterland a serem suportados electronicamente, a ligagdo com o
foreland torna-se também natural passar a ser suportada da mesma forma, completando a rede de
transporte global. Actualmente, a informagéo do foreland chega ao porto pela informagéo do navio
e do manifesto de mercadorias, contudo, uma relagdo mais profunda directamente entre os portos
abre novas oportunidades de integracao e evolugéo.

Do ponto de vista teorico, se dois portos tiverem as suas single windows logisticas a funcionar de
acordo com o modelo apresentado, entdo o que falta € liga-las e teremos o suporte total do fluxo
desde o importador até ao exportador. Extrapolando, se futuramente todos os portos estiverem
neste patamar de desenvolvimento, entdo temos um verdadeiro funcionamento informacional em
rede, com elevadas vantagens para o transporte maritimo. Fica a recomendacédo para trabalhos
futuros.
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Anexo 1

Identificagao preliminar de constrangimentos
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Documento sintese

Identificagdo preliminar de constrangimentos ao nivel da intermodalidade e no acesso ao
hinterland do Porto de Sines

Presentes: A
CPCarga ( \

Nabe Martins — Responsével pela érea de Transporte Combinado e Internacional <

Carlos Amaral — Responsavel pelo Desenvolvimento dos Sistemas Operacionais \ Y ,),\_G\,-’\zﬂ’ 2/
Rui Belo — Responsavel pelo Terminal de Mercadorias da Bobadela &/’

Terminal de Contentores de Sines (TXXI)

Luis Silva — Director de Operagdes z , /f :

Gabriel Filipe — Sistemas de Informagdo

SITANK i

Jodo Damas — Director de Logistica—
G

=

ZALSines

Duarte Correia — Responsavel da ZALSines 7;“ ;,ﬁ\; L‘N-(,‘:\

José Simdo i\S ]

St oo

Na sequéncia dos contactos prévios tidos com as partes e da analise conjunta realizada para
efeitos de uma identificagdo preliminar de constrangimentos ao nivel da intermodalidade e no
acesso ao hinterland do Porto de Sines, identificaram-se trés dreas importantes que deveriam
ser intervencionadas no sentido de se obterem fortes melhorias e beneficios:

1. Infra-estruturas rodo e ferroviarias;
2. Agilizagdo de procedimentos e tratamento em suporte electronico;
3. Informagédo do negdcio no hinterland.

Ao nivel das infra-estruturas verifica-se que as mesmas ddo resposta aos trafegos actuais mas
existem constrangimentos que deveriam ser resolvidos.
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Na rodovia, a conclusdo da A26 é muito importante para a resolugdo dos constrangimentos no
que respeita ao transporte rodovidrio de contentores.

Na ferrovia existem constrangimentos de capacidade na ligagdo de Sines a linha do Sul e na
ligacdo de Portugal ao centrc da Peninsula Ibérica, dependendo a solugdo de ambas as
situagdes de decisdo politica.

Relativamente a agilizacdo de procedimentos e tratamento da informagdo em suporte
electrénico, os principais problemas identificados foram os seguintes:

a. Actualmente o tratamento administrativo dos comboios é muito complexo e realizado
com muito trabalho manual ao nivel do carregamento e tratamento da informacao;

b. Muitas vezes o tratamento administrativo dos comboios demora tempo,
especialmente nas alteragGes da carga prevista e nas correcgOes de erros detectados,
que condicionam as saidas dos comboios e dos camides;

¢. Paracada meio de transporte a informacao é praticamente tratada a partir do zero, ou
seja, existe pouca passagem e integragdo da informagdo entre os meios de transporte,
embora seja essencialmente a mesma informacao relativamente a carga;

d. Em cada meio de transporte verifica-se, ainda que com niveis diferentes, a existéncia
de documentos em suporte electrénico e simultaneamente em papel;

e. Os sistemas informaticos dos varios actores, nomeadamente entre os terminais, ndo
comunicam entre si;

f. As autoridades, com especial destaque para a Alfandega, tratam e despacham a
informagdo dos comboios parcelarmente em lotes de papel e nos seus sistemas
isoladamente, motivando um esforco extra de controlo pelos clientes para evitar
atrasos nos comboios e evitar operagoes de carga que depois tém de ser invertidas;

g. A realizagdo de um planeamento integrado para a execugdo das operagdes e alocagdo
de recursos exige um grande esforco e trabalho manual, existindo sempre reservas
sobre a possivel auséncia de alguns dados importantes relativamente ao que estd a
acontecer no terreno;

h. Né&o existe uma visdo global da cadeia logistica.

Relativamente a Ultima drea identificada, sobre o conhecimento da informagdo de negééio no
hinterland, verifica-se uma grande dificuldade em obter dados agregados das origens/destinos
dos multivariados clientes e das respectivas cargas transportadas.

Em muitos casos ndo se sabe exactamente no porto quem sdo os clientes finais, aparecendo
um conjunto de entidades intermediarias a representar as mercadorias que emulam a
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verdadeira representatividade da mesma, acrescendo que a base documental é em muitos
casos baseada em documentos isolados que inviabilizam a captura de informagdo estruturada
para tratamento e andlise.

Outra vertente de andlise que seria interessante compreender sdo as flutuagdes de
determinadas segmentos de carga e a sua variabilidade em termos de rotas de movimentagao
e flutuagdes no mercado, nomeadamente para aqueles que se revelassem mais estratégicos.
Nesta andlise a localizagdo geogréfica dos nds de passagem até aos destinos finais no
hinterland & também um aspecto muito importante, designadamente para conhecer a
concorréncia.
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Anexo 2

Minuta de inquérito
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Within the scope of my master in Business and Administration, the Port of was chosen to
be inquired on the electronic information treatment within the context of the logistic chains using the
port, due to its dimension and importance in the Belgian economy. This survey comprises five
parts, according to the following figure:

Part IV Part| Partll Part Ill
Foreland Port Interface Hinterland
Maritime Port of Inland iy e

Other Ports

AL /| Consignee

transport transport

Parte V
Logistics chain

Along the survey, the spaces defined for the answers can be enlarged without constraint. The
survey can have attached documents considered important to complement the given answers.

Part |
Port

1 — The Port of has a PCS - Port Community System. Can you indicate the
official/commercial name of the system?

2 —Who his leading the PCS development?

O Customs Authority
O Port Authority
[0 Other entity. Write which:

3 — Which entities are using the PCS for ship call's and cargo information management?

O Port Authority

O Customs Authority
O Maritime Authority
O Health Authority

O Veterinary Authority
O Ship-owners

O Ship-agents

O Forwarders

O Customs agents

O Maritime terminals
O Tugs and mooring enterprises
[0 Land transport enterprises

[ Pilots

[0 Stowage

O Ship services providers
O Other entity. Write which:

4 — Which kind of ways are available to use the PCS?

O PCS forms on-line
O Integration with XML messages
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O Integration with EDIFACT messages
O Direct Integration between external systems with PCS
O Other ways:

5 — How is the Customs Authority using or is integrated with PCS, within the technical and
functional point of view?

6 — Which type of EDIFACT messages is the PCS processing?
(Examples:

IFCSUM - Cargo manifest, sent by Ship Agent

COARRI - Load/unload container report, sent by Maritime Terminal)

7 — Which type of XML messages are the PCS processing?

8 — Is the PCS working in a “Single Window” philosophy, where the information is sent only once
and be available for every entities?

Part Il

Inland interface

9 — The PCS controls the information of containerized goods passing through the port terminals
gate? How this function is implemented?
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10 — The PCS makes the information management of trucks and railroad transporting the
containers referred to in the previous question?

11 — Describe the process of notification and prior authorization for trucks passing ordinances in
the terminals without losing time when going up or deliver containers?

12 — The PCS receives information concerning the several calls from the train operators or from rail
infrastructure manager? If yes, how?

13 — Which type of EDIFACT messages are the PCS processing related with truck, rail and cargo
movement from and to the hinterland?

(Examples:

COPINO - Pré-notifiction to pick-up the container, sent by truck operator;

COPRAR - Orders to load/unload containers, sent by rail operator)

14 — The information of containers on ships is crossed and reused with land transport and vice
versa? To what extent is this process facilitator for the procedures?

Part lll
Hinterland
15 — Which entities from the hinterland share information with the port in an electronically way?
O Forwarders
O Logistic operators

O Importers / exporters
O Other entity. Write which:
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16 — Information is exchanged electronically with Dry Ports, ZAL, road or railway platforms in the
hinterland? If yes, which information is exchanged?

17 — The information of the trains’ composition (wagons and containers) and their arrival and
departure is integrated on the PCS? If yes, in which way?

18 — How many trains arrived at the port and left the port to the hinterland in 2011?

19 — The port handles and analyzes information from the hinterland in terms of location of
customers, increase of cargo and other relevant indicators based on the information mentioned on
the previous answers?

Part IV
Foreland

20 — Information is exchanged electronically with the ports of foreland? If yes, which kind of
information?

PartV
Logistics chain

21 — Do you make some analysis on the constitution and competitiveness of the supply chains
using the port? If yes, which are the indicators measured and the sources used? If not, what should
be done to do so?
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22 — In the context of the previous question, how do you see the implementation of the Single
Window concept for intermodal informational support at the port and for the competitiveness in
accessing the hinterland of the port?

Thank you for your time.
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Anexo 3

Sintese de solugao Single Window
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Documento sintese

Andlise da possivel evolugdo da permuta de informagdo em suporte electrénico na
intermodalidade e no acesso ao hinterland do Porto de Sines

Aplicacdo do conceito Single Window

Presentes:

CPCarga A4
i 0 \J
Rui Neto — Responsdvel pelos Sistemas de Informacdo ';-&.«L L

e

Y
Carlos Amaral — Responsavel pelo Desenvolvimento dos Sistemas Operacionais Q‘h'\.{.’\, ’\L'\Z!
—

Rui Belo — Responsavel pelo Terminal de Mercadorias da Bobadela .=

Terminal de Contentores de Sines (TXXI =
Luis Silva — Director de Operacdes A =
Gabriel Filipe — Sistemas de Informagédo

SITANK i 2

Jodo Damas — Director de Logistica

MSC Portugal / }
Ricardo Pereira — IT MSC Portugal /ﬁ?f ;
ZALSines

Duarte Correia — Responsavel da ZALSines :.; W \\ L—;;(m‘ <

¢, o —

Na sequéncia da analise dos processos actuais e do estudo da possibilidade de os suportar
informaticamente de forma integrada entre os actores pertencentes a cadeia de transporte do
Porto de Sines ao longo do seu hinterland, foi apresentado o modelo de extensdo da Janela
Unica Portudria de forma a suportar, para além do meio de transporte navio, também os
meios de transporte rodo e ferrovidrio, com grande destaque para o segundo, passando a
designar-se de Janela Unica Logistica.

Os presentes consideraram ser uma solugdo que permite controlar melhorar a complexidade
do tratamento administrativo e reduzir bastante os procedimentos manuais.
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Consideram que os diagramas de processos seguintes representam uma solucgo desejavel de

ser realizada e validam-nos para poderem ser implementados pelas partes no futuro.

Diagrama de Contexto

Operader Logistico 9

Operador de TransportecD)
Feovidrie

2

CPCarga

Gperador de Transporte D]

Temminal Ferroviario / Porto Sece @ Maritime

MSC i
Entroncamente | |

Transportador Rodovidrio <O

“

Cperader de Terminal <9
Maritimo.

Importador/  §
Emortader

Integracdo de sistemas

Mar Interface Porto de Sines Interface Interface  Interface Hinterland
Transporte Terminal de . Terminal
Contentores errovia Ferroviario Rodovia Consignatério
it W de Sines % (Dry port) %

Total interoperabilidade electrénica

-

Visibilidade da Cadeia Logistica
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Macro Processos

Processos de Negdcios

Partida do navia

AN
Manifesto descarga  Manifesto earga
@ Uista de Descarga

CoARRI Fa
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Operador
itk

A2 - Gestdo Comboi

XML copno
Hardrias
21 Escala de A2 Processo de A23 Carregar A2 Movimentagio Qs chagadee
Combio, carea Camboin e partids Comboio SiE e
. > el Camboio Livre.
s €2 Gestfin Saidas

a1 Genﬁnu‘adas

Posicio

UstadeCarga  BCF  Declaragio de
Expedigio

A3 - Gestao Camida

Camiza prevts

cosxn

coDEco

T-ﬂ-m

conco

Lista do Descarga

Lsta da Cargs
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B1- Gesto Importacio

CUSPEC

CUSRES

Impatador

B2 - Gestao Exportacdo

B21 s status
damercadoria

Anundia

823~ Verifca
Transito

[+

-122 -



Terminal

©

Al
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CODECO
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5 do cliente filef=tiors entrada do meio de A2 Gestdo Comboios
=3 autorizada? e 1
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AT
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a

Q
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b ami
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B2 Gestﬁpumcéo
Meio de transporte ndo entra
Terminal
Al
Gestdo Navias ————— CODECO

%3

o
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Anexo 4

Exemplos de documentos de negdcio
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Documento aduaneiro de importacao
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Documento aduaneiro de transito 1/2
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Documento aduaneiro de transito 2/2

5 a7C NRM 10PT0006701012EEB4
a das Adi(;c")es EAPar: PTOD0670 R
alha A] 2 ] 2 | Data:  09/06/2010 W“m"mm"mm"mmnlm"mmmm”""m
" s | Na . Dusignaas das Merca
) 14
it Decharagho aumsinadoe umesls gusgidens
e sen b v Iy 140
" T s Hauda ! esantatos/Curilicatos e Al agies
1\ (38 |
et Desunatiy
100 it CARVAO
CUB345767
TRIU9151485
DS - PTE70110000704000901
DS - PT670110000704000802
DS - PT670110000704001001
DS - PT670110000704001002
DS - PTG670110000704000801
DS - PT670110000704000802
199350 Conhecimento de embarque - MSCUBD 157828
Conhecimento de embarque - MSCUBD 162272
Conhesimento de embarque - MSCUBD 157802
MARL & 1760 - Saco GLOUS046746 GRAQ DE BICO
SEM NUME S TTNIJ3439314
DS - PT670110000696006201
44000 Conhecimento de embarque - MSCUM3112143
SEM MARCAS E 50 Rale MSCU9223830 RELVA SINTETICA
SEM NUMEROQS
DS - PT6E70110000672006601
12000 Conhecimento de embarque - MSCUDCA32251
SEM MARC E 1343 - Pacote U8106443 TEXTEIS
SEM NUME S
DS - PT670110000696005401
24006 Conhecimento we embarque - MSCUM2535013
T
1=
SEM MARCAS E b Pacoie MSCU1483810 MARMORE
SEM NUMERQS
DS - PTE70110000696004201
B 25520 Conhecimento de embarque - MSCUGK586118
— I
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P

Consuliag

Combuono: 80836

Documento ferroviario de movimento de comboio 1/2

Caminlas de Ferro
Portugmeses, EF

Phata cormibudo: 28042401 |

Historial comboio

DA TA: 28-4-2011

HORA: 11:49

Estagio Cheg. | Cheg. Atbwiso Fart. PATL. xtrase Nl'i’.:.t o .II\“R S Suprimido
plan. real plan. real Reh Lig. {{Tong| (m)

FERMINAL XXI 0953000 U9:42:04] -1 15 | 411.4] 755.7] 35334
R. TERM. XXI eI [3 | 411.4] 755,71 333.34
PR 174.7135] 10000 O:43:14] -18 15 | 41141 755.7] 35354
PE 7037351 1000 O9:46: 30 -18 |5 | 41141 755, 7] 35334
RAQUETE [ 0d:30] 094917 |5 | 104300 100 ] 3:07 9 15 |d1]4] 55,7 353334
Bl SINIES [zio: 30 10:16: 52 10 15 | 411.4] 755,7] 353.34
RASTGO CACEM 101300 162219 49 I5 | 411.4] 7537 353554
S BART AEREA I21:30) 1022255 K 15 [ 411.4] 735,7| 133,34
BIF. ERM-STN 1003530 10-44:17 9 15 [ 411.4] 755.7] .353.34
_‘s Lrmidis [ 03544 15 [ 411.4] 7557 35334
ST-Ermidas 10:36:47 15 | 4114 735,7] 35334
ERMIDAS-SALM) L3730 10:45:54 8 15 14114 755.7] 383,34
LOLSAL [0:A42:00] 10:49.27 7 15 | 411.4] 755.7] 3533.34
AZINTLBARROS 10:44:32] T10:51:29 7 I3 | 411.4] 755.7) 353334
CANAL-CAVEIR] HE33.00] 10:538:21 5 10:58:30] 10:58:2] ] 15 | 411 4] 755.7] 35334
CIRANIHNLA FLOAAM] 110315 -2 15 | 411.4] 755.7) 353.34
Girdndo Norie 110530 153 | 411.4] 7557 353554
Ext. Var. Al 11054 15 | 411.4] 755, 7] 35334
SOMINCOR P03 11-08:38] -3 15 |411.4] 755.7] 33134
VALE GLIAO) 1104230

ALUACER SAL 11:20:30

MLUNOV- =

PALMA 11:30:00 11:38:00

(1. Var. Al 1 1:44:00)

PINHIETIRO 11:45:010 1 1552230

BIF AG.MOLI-S 1200 30

SBOBITAM 12:02:58

BIF, AL MOLI-N 12:03:30

SBIORiTAMN 1240341

SBECOMNCPOC 12:05:09

BIFAGLIALY A 12:05:30

AMY YEPOCE] 1 :08:03

POCEIRAD 12:0%:00 121100

FERMANDO PO 121409

PEGULES 12;19:30

SAOAD URAV. | 221239

BOMBELEL 1 2:26:30

PECO0 Conieao 12:26:34

VIIIGAL [ 2:289:30

CANHA 12:36:00 | 2:44:00
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Documento ferroviario de movimento de comboio 2/2

LAVRI: 12:50:30
SA0 TORCATO 12:55:00
SALGUEIRINHA 12:59:30
RATA GR-1DAL 13:00:44
QUINT.GRANDE 13:003:50
CORUCHE 13:05:30

AGOLAD A 13:419:00
DESY, KM19.5 13:14:30
MARINHAILS 13:20:00

MLUIGE 13:24:30) 13:32:00
MORCGADO 13:35:03
BIE.SETIL-VN | 303800
SETIL | 300
REG-VP-PONT. F3:4]:33
VIRTUDES [3:44:02
ALAMBUIA F3:47:00)

87 Azambuja 348001
FESPASAMBLLIA 3422
V.. .OV.RAINHA 135102
CARREGADO N 13i52:30

CARBLEGADO 13:53:36
CAST.RIBAT 13:55:00
VIRANCKIRA 13:58:42
ALHANDRA 14:02:30
RoALHL CIMPOR 14:013:47

S2Alverca 14:005:50
ALVERCA 10700
POV A 14:08:549

SANTA [RIA 58 BT
BOBADELA N L 122300
Ferm. Bobadel [4:37:00

TrainOffice - Movimento de comboio

|» Manutengao ~ (el ; Consultas Online Estasho
Hislorial do combicia i i :

10 Online i U clinbiols #1381 Dtk Padidy (88011 i i  Bprsdor G
AP Obrvel " Chey. plan. |Cheg, real |Atraso |Part. plan. ?n:t.r:?r &n: d Q1. Mat.
Cansuts 11:3300 | 13 18 284 398 6
a3 13 19 484 ELTEN]
NervMasior 2 12 18 2488 308,5
ALV 1 19 2484 198,6
» Btecuis 52 19 248 4 08,8
TR ALH CIMPOR 18 2484 3906
4 I:::::::: T |ALHANDRA ¢ 19 2484 1966
A‘anmu RA 113401 4 19 Mes 8037 Y96, 6
+Consults Dadas |CAST RIBAT 113700 8 19 B4 8337 198 6
CARREGADO 1138 56 9 18 2484 8337 98 b
MMAE — 11:40 30 9 19 484 8327 3086
Conguts de 1 11:4213 10 19 2484 8337 398 8§
Emacles 1 114412 10 19 284 BIZT | 3988
M - L etre r ] 114508 "o 19 2484 B3R 1966
90 Hordrios 1 114546 19 Ha4 6337 3986
A 114700 120238 16 19 2484 8337 198 6
o Veobos 115035 120518 15 19 484 8307 08,6
116336 120737 14 18 284" 7 B33T 198,6
L 15930 121092 - 9 48,4 8337 306,68
5“'_::‘* =l WwATan | 121274 16 1a uaa L &It wan -
MOAY - Actunhizar Ratrocadar ais Mat Mot /P Cire Hist Comp. BCF Exporiar Excal Imprmir
Consmuts do
PR —
de Passageros
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Documento ferroviario BCF 1/2

s g o T .- [haka N da eirenlagio
CP - BOLETIM DE COMPOSICAOQ E FRENAGEM SR0401 ] RORIG/ROR3 T
Trajecto : . Horas efectivas
De r om Tipos de marchas efectivos Part. | Che.
TERMINAL XXI Term. Robadel 270
Unidade molors Trajecto K de
N° Niamero LIIC Regime de e A prereurso
ord. frenagem
T ] S : =
1 Q64471 12 (i TERMINAL XXI i
Relaciio de veiculos da composicio
Tomado em Deivado em | Comp. Peso (ton. ) Peso freiv | Natureza da
Mimero LIC Estagin Fstacin (m) I'ur:lj('argurl'un IAutom {Man. carga
1244 FERMINAL "
%= 598 1 i g
woe10963 Bexi 94 132.5] 383 |08 TOR | 210
32494 TERMINAI i —_
13 0K 135 o2 4 2
sat0t01 e O 13251 60,1 | 926 | 21
1244 TERMINAL — = | Bt - 5
45530296 bex) 1974 [21.6] 342 |558]| 358 | 30
793494 TERMINAIL v R & 1 lamal =
44160399 IXXI 1386 [119] 103 |22 2% |22
1204 TERMINAI . o v [z1ol 316 ~
45520973 X1 1974 |21.6] 03 |318] 3.9 1]
1264 TERMIMNAI i | |y i , 5
45521260 X1 1974 |[21.6] 36 |5T76] 57.6 a0
1294 TERMPN AL - = Iy viz| s | 73
4330547 I 15:08 |13.5) & 25| 225 | &
AL TERMINAL zl-555 =
45071031 Bexi 1404 |17.5] 27.2 |44.6] 45 7
3254 TERMINAL A e T, , :
0610297 Ixi 3394|3250 559 (484 8R4 | 21
3294 IERMINAL v i |14 =] & =4 o .
40611063 XX sl ] ] e B
1744 TERMINAIL . va =l wa ¢ .
11 1‘ ."| 1 ."| 4‘ A 3
a061 1014 bxi 3,94 |32.5] 23.8 | 56.3] A6 21
8104 ERMINAL y = = s3] 4% e
as071122 ex 1404 [17.5] 154 |32.5 7
Bl TERMINAI &l _ :
45070751 XX 404 [175] 26 |435] 45 7
f104 FTERMINAIL o e ne.
43070611 XX O [T IR[ST8) 2 ] ¢
(204 FERMINAI o 5 o X
45570858 BOXT 1974 [21.6] 28 |49.6] 49.6 {
; T g oo o £y Freio de
Evilucio da composigio no triajecto Freio automatico e amaiin
Local N Cuivga bruta Faigido] Realizado  [Exigido| Realieado
{Estagcan, Ramal, .! g AT 5 Valor |, - Yalor |,
plexa via) yeiculo rehocada (ton) (") (ton.) il .2'.-,]! { %) (ton) o )
[} TERMINAL XX | 5 155,72 69 743 Uy ] 208 14
Namiero de veleulos
L.ocal - . — e
(Estagio Com Com freio o ar comprimido - Condigies de
Ramal, plena | Sem freio | freio Cond TSN MBS
Vi) vicun AN ep i r I
alim.
lipo | TERMINAL 0 a 15 0 @ 15 G
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Documento ferroviario BCF 2/2

de freio  JXXI | | | |
Lacal Comp Convel
{ Estaciin, MNumero de 4 : : : Temp.
Ramal, plena | veiculos CRRE, C‘“‘. T"'.I' Lomg: read. FeRRl: P
i {m) combaio [ maxima | (L) . fremag,
via) freio
I siciy TE Ix'F, =
‘::f:::?:'—“”&:w N 15 133,76 | 100 4 12 | o |15
Laoeal ¢ ‘F.Ii'r':::l;h:.;dc O Maguinista O Condutor
[ Estagiio, Rumal, L e N d N d
lena via Rubrics el i g A
n ] Lubrica b Rubrica tatriols Rubrica nimilenin
l'E'liﬁ-I|Nﬁ_|i}\:"§1 MORGATI) THIT7997 | MONTEIR(Y 7440456

L.oeul s e .
Tipo 03 Magquinista (0} Apente de Apoio
{ Estagdio, Ramal, |5 d
plena via) ensaio ™ Rabrica Mutrii:ula] Rihrica .’\"Iairiculuiﬂmqinl

Ohservaghes:

Ensajos. | TERMINAL XXI1 MORGADO, 7117997 | MONTEIRO] 7440456
defreio | Pessoal Riabrica N mutri. Fungio Yeajecto
¢m e A
servico MONTEIRO T440456 OPERADOR DE APOIO TERMINAL XXI]
comboio [ORGA DO T1IT7997 MAQLUINISTA TECNICO TERMINAL XX]
e

" € - Completo; P - Parcial; Ct - Continuidade; E - Estangueidade
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ANEXO A DECLARACAQO DE EXPEDICAO - T
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- ANEXO A DECLARAGAO DE EXPEDICAO - TRAFEGO DE CONTENTORES
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Bobadela — Constituicao do comboio

Interf ast, Web - Microsoft Internet Explorar provided by CP- TRANSNET

0 v e SRktodevi2. sdmin. transTet ot v %9 s

o Favorkes [ o @t fods.cp.ptfodsfcplinfor... 48 TRAIN OFFICE & InterFast Web - © e v Page~ Sdety~ Toos~ @+

Qetacec

[web
-mw -omeu inter faSt >>
- Listagem » Alfandega » Contabilidade  Ferramentas
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Comboio Data Partida Hora Prevista Saida Terminal 0301
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v % v v -
vayio l ]cuw T [ | [Extstenciat I |1 ]9 lmamz l ]1 Ip Imﬁma r ll’ Iv [Enmtmm [ ll IP | Peso Total
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| Paesadisoass 1386 17 | 119 (CRXU-463872-1/PE | 401634 0 0 0 '
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[ com N* de Mowmsnios Facturar?
Insgrit | Retear ][Aazgav S«nuhqﬁol[mavav Sm-.a!a:io] A ¥ 0 | [0 |G Pendentes Cancelar ]

TXXI — Constituicao do comboio
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Documento rodoviario Doc

S MINISTERIO DAS FINANCAS

&

E DOS IMPOSTOS ESPECIAIS SOBRE O

DOCUMENTO DE TRANSPORTE
(A preencher nos termos do Dec-Lei n.” 147/2003

Transporte aduaneiro

DIRECGAO-GERAL DAS ALFANDEGAS

CONSUMO

, de Julho)

Setubal
PT000670 SINES

1 DESTINATARIO
QUIPADECOR Lda
Cerca da Areia
8102-072 Loulé
PORTUGAL

o

PT 507 366 344

2 DECLARANTE/REPRESENTANTE
Fernando Carmo - Despachante Oficial
Rua General Humberto Delgado, N°.246
Leca da Palmeira
PORTUGAL

NS 0a08R7

3 MEIO DE TRANSPORTE
30 - Camiao

4 DOCUMENTO ADUANEIRO

pu: (¢ 4 &1 )-2010/05/26

5 MARCAS E NUMEROS-N.%(S) CONTENTOR(ES)
QUANTIDADE E NATUREZA

6 DESIGNAGAO GENERICA E
QUANTIDADE E MERCADORIAS

LS/M 180 VOLUMES

Assentos estofados c/armagio metalica

Contentor Nr: TTNI1J9236269

l
|

Peso Bruto Total: 8.491,000

MSC INES

e

£

1

d

|
|
l
|
|
|

L =0 =8 1 T ) ) R || = |

T rTnrrrnry

/¢
Ve

7 CONFERENTE DE SAIDA (assinatura e carimbo)

1)) 760 g
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Documento rodoviario Doc Transporte Entrada

1. EXPEDIDOR (Nome Marada) - - e GUIA DE TRANSPORTE N 2816
5, TRANSPORTADOR - Contrib, N.° 505 347 024 - Matric. 01703/1010622 Cons.
Registo Comercial Sant. Cacém - Alv. N.° 6913 - 2001Capital Social 50.000€
TRANSPORTES JACINTO GONGALVES
.IE . SOCIEDADE UNIPESSOAL, LDA.
2, DESTINATARIO (Nome, Morada) CARROS DE ALUGUER C/GERAL - SERVIGO PORTA CONTENTORES
N Bairro das Flores - Rua das Rosas N.° 285 - Telms.: 960 275 501 - 918 207 871
(J4 7 N4 /)( . é oy 7500 VILA NOVA DE SANTO ANDRE
- . 6. MATRICULA _ LICEN 5/7 P,B. c.u.
7oA e : ~ 2 . A A "
AL eSS SESTHS F #ol 26T
3. LOCAL DE CARGA DA - HORA
. - - - 7. TRANSPORTES SUCESSIVOS (Nome, Morada, Viatura)
T / - ~ ZE -
[eRIGINEL o[l /L JFAS
x| ‘
RESPONSABILIDADE:
4. LOCAL DE DESCARGA 8. RESERVAS E OBSERVAGOES DO TRANSPORTADOR
AR 3 R
/ <
RESPONSABILIDADE:
9. N.° VOLUMES 10. TIPO EMBALAGEM "11.NATUREZAMERCADORIA  12. PESOBRUTO ' 13. VOLUME M3
2 - 73 / |
] (Tt S 1 tlally q
) 14, PESO LIQUIDO
N edud 9l 4sd /.
(&L 4%/ %
15. RPE CLASSE 'NUMERO - ALINEA 21. MOVIMENTO NO EXPtUIDUHI I ERMINAL
h. " Rub.
16. DOCUMENTOS ANEXOS Chegada / ¥ .
Salda / 3 h. Rub,
y )
17. DRGLARAQORS NSTRUDOES Bt EXPRDINOR 22. MOV. NO LOCAL DE (DES) CONTENTORIZAGAO
Chegada / as h. Rub.
= Salda / as h. Rub.
23. MOVIMENTO NO DESTINATARIO / TERMINAL
18. ESTIPULAGOES PARTICULARES Chegada / is h. Rub,
* Saida / as h. Rub,
X 24, VALOR A PAGAR EXPEDIDOR | DESTINATARIO
TRANSPORTE € . e .
19. FORMA DE PAGAMENTO ESPERAS ' € . € A
OP. CARGA E DESCARGA 3 L€ .
PORTE APAGAR [Y{ PORTE PAGO [
- = TOTAL : . € . € .
20. FEITO EM:
. LV.A % € o .
LOCAL: - DATA: TOTAL + VLA B 4 )
2, . 26. =y L 27. RECEPGAO DA MERCW
Loc o HARA
14 7]
ASSINATURA DO EXPEDIDOR ASSINATURA DOTRANSPORTADOR 'ASSINATURA DO DESTINATR@/

TIP. AVENIDA, LOA. - Av. D. Nuno Alvares Poreira, 34 - Telefono (069) 23 606 Fax (069) 82 62 01+ Santiago do Gacdm - Contrib. N.2 601 759 530 - Aul. de 30/10/87 8. E. A. Fiscais
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Documento rodoviario Doc Transporte Entrada

—
1. EXPEDID, ome-MoraaE) | h,,,ﬁm_l_da.\

GUIA DE TRANSPORTE Ne 2818

5. TRANSPORTADOR - Contrib, N.° 505 347 024 - Matric, 01703/1010622 Cons.
Registo Comercial Sant. Cacém - Alv, N.° 6313 - 2001Capital Social 50.000€

TRANSPORTES JACINTO GONGALVES

2. DESTINAT; lome, Morada)

sa SA —
Teay NFL

SOCIEDADE UNIPESSOAL, LDA.

CARROS DE ALUGUER C/GERAL - SERVIGO PORTA CONTENTORES
Balrro das Flores - Rua das Rosas N.° 285 - Telms.: 960 275 501 - 919 207 871
7500 VILA NOVA DE SANTO ANDRE

6. MATRICULA LICENGA

50‘)‘7//)@0 L 40/ 26/

S roee
3. LOCAL DE CARGA DIA HORA
A )21

RESPONSABILIDADE:

7. TRANSPORTES SUCESSIVOS (Nome, Morada, Viatura)

4. LOCAL DE DESCARGA

Ted WrryELxs

RESPONSABILIDADE:

8. RESERVAS E OBSERVAGOES DO TRANSPORTADOR

Hean-(p32 20 54
S o £/ 29

9. N.° VOLUMES 10. TIPO EMBALAGEM 11. NATUREZA MERCADORIA 12, PESO BRUTO 13. VOLUME M3

A Colian 0@ \%al,@e A

14, PESO LiQuiDO

16. RPE CLASSE NUMERO ALlNEA

21. MOVIMENTO NO éXPEDIDORITERMlNAL

16. DOCUMENTOS ANEXOS

Chegada ! as nh. Rub.

17. DECLARAGCOES / INSTRUGOES DO EXPEbIDOR

j;’t"?? (/Z\'?A W%.aa,eé_ S

M ereaduirh

Salda / as h. Rub.

22. MOV. NO LOCAL DE (DES) CONTENTORIZAGAO

Chegada / - as h. Rub.

Salda /. as h. Rub.

23. MOVIMENTO NO DESTINATARIO / TERMINAL

w

18. ESTIPULAGOES PARTICULARES

Chegada / as h. Rub.
M / M '/ ) 4 Saida / as h. Rub.
W o 24, VALOR A PAGAR EXPEDIDOR | DESTINATARIO
’ TRANSPORTE 13 . e .
19, FORMA DE PAGAMENTO ESPERAS ¢ . e \
d OP. CARGA E DESCARGA e e
porTEAPAYAR ] PORTE PAGO
TOTAL € . e ,
20. FEITO EM:
LV.A. % € e
LOCAL: = DATA: TOTAL + L. V. A. G 5 .
25itank - Neveaallso b'Loaistica. Lda.I 2. - Lv.. 27. RECEPGAO DAMERCADORIA___
@}‘\ Y MIA - P . u?
N
AIDINAI U LU EAFELILIUR MASSINATURA DO TRANSPORTADOR ASSINATURADB DESTINATARIO

A T
TIP. AVENIDA, LDA. - Av. D. Nuno Alvares Pereira, 34 - Telefona (069) 23 606 Fax (059) 82 62 01 - Santiago do Cacém . Conlrib, N.° 501 759 530 - Aut. de 30/10/87 S. E:A. Fiscais
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Anexo 5

Exemplos de guias de mensagens
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Exemplos de guias de mensagens EDIFACT e XML

O exemplo de guia EDIFACT é o referente a mensagem COPINO, disponivel no site
www.unece.org (United Nations Economic Commission for Europe (UNECE)), tal como os restantes
guias para as mensagens identificadas como relevantes para o presente projecto.

United Nations Directories for Electronic Data Interchange forAdministration, Commerce and Transport UN/EDIFACT
Message Type : COPINO
Version :D
Release :01A
Contr. Agency: UN

Revision :8
Date 1 2000-10-26

SOURCE: D4 Transport (SWG)
CONTENTS
Container pre-notification message

0. INTRODUCTION
1. SCOPE

1.1 Functional definition

1.2 Field of application

1.3 Principles
2. REFERENCES
3.  TERMS AND DEFINITIONS

3.1 Standard terms and definitions
4. MESSAGE DEFINITION

4.1 Segment clarification

4.2 Segment index (alphabetical sequence by tag)

4.3 Message structure

4.3.1 Segment table

For general information on UN standard message types see UN Trade Data
Interchange Directory, UNTDID, Part 4, Section 2.3, UN/ECE UNSM
General Introduction

0. INTRODUCTION

This specification provides the definition of the Container
pre-notification message (COPINO) to be used in Electronic Data
Interchange (EDI) between trading partners involved in
administration, commerce and transport.

1. SCOPE

-
a

Functional definition

A message by which an inland carrier notifies of the delivery
or pick-up of containers.

This message is part of a total set of container-related
messages. These messages serve to facilitate the intermodal
handling of containers by streamlining the information
exchange.

The business scenario for the container messages is clarified
in a separate document, called: 'Guide to the scenario of
EDIFACT container messages'.
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1.2

Field of application

The Container pre-notification message may be used for both
national and international applications. It is based on
universal practice related to administration, commerce and
transport, and is not dependent on the type of business or
industry.

Principles

Business area:
Pre- and on-carriage transport of containers/equipment

Sending functions include:
Inland carrier

Receiving functions include:

Container depot, Inland terminal, Container freight station,
Container terminal, Carrier's agent, Forwarder, Shipper,
Consignee

In the context of the 'Guide to the scenario of EDIFACT
container messages' (as referred to at the start of section 1)
the following guidelines, rules and functionality apply to this
Container pre-notification message:

* The message contents can be uniquely identified by a
combination of the following message top level data elements:
- operating inland carrier, coded (TDT)

- mode of transport (TDT)

- inland voyage number/indication (TDT)

* The container announcement reference (being the release
order reference or acceptance order reference), in combination
with:

- the Ordering customer, coded,

- the Agent of the ordering customer

can be used to refer to information in the Container
announcement message.

* An extraction of this message can be sent to the Ordering
customer (agent) of the Container announcement, e.g. Shipping
agent, Logistic center and Freight forwarder, for their
information. The Container pre-notification will be split up in

as many messages as there are different Ordering customers
(agent) of the Container announcement message.

* A message is to be set up for each road conveyance, track
(rail) or call (inland waterways) of a means of inland
transport.

The expected arrival date and time can be given once (on
message top level) for the means of transport as a whole.

* One message may contain several containers.

* For each container its size and type can be specified,
including prefix and number if known.

* If the container prefix and number is unknown, a
supplementary container reference (Container sequence number)
is used to identify a container (group) in the message.

* An indicator for the transport status (i.e. export, import,
transhipment or continental) is to be completed on container
level (EQD-segment).

* Main transport details can be specified for each individual
container. (Note: The inland transport is on message level in
the COPINO as the inland transport means is being pre-notified
to arrive to either pick-up or deliver containers for or from
different main-carriages.)

* The final place of positioning can be included in case of
routing via an inland terminal or several container freight
stations (for stacking purposes).

* The temperature and dangerous goods information can be
specified for each goods item which can be related to the
corresponding containers by linking the goods item group (GID)
to the container details group(s) (EQD) by means of the SGP
segment.
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The transport sub-working group (D4) has developed
recommendations for a harmonised implementation of this message
through its subgroup ITIGG (International Transport

Implementation Guidelines Group).

Users implementing the message are strongly advised to apply
these recommendations, which may be obtained from the D4
secretariat.

2. REFERENCES

See UNTDID, Part 4, Chapter 2.3 UN/ECE UNSM - General
Introduction, Section 1.

3. TERMS AND DEFINITIONS
3.1 Standard terms and definitions

See UNTDID, Part 4, Chapter 2.3 UN/ECE UNSM - General
Introduction, Section 2.

4.  MESSAGE DEFINITION
4.1 Segment clarification

This section should be read in conjunction with the segment
table which indicates mandatory, conditional and repeating
requirements.

0010 UNH, Message header
A service segment starting and uniquely identifying a message.
The message type code for the Container pre-notification
message is COPINO.

Note: Container pre-notification messages conforming to this
document must contain the following data in segment UNH,
composite S009:

Data element 0065 COPINO
0052 D
0054 01A
0051 UN

0020 BGM, Beginning of message
A segment to indicate the beginning of a message and to
transmit identifying number and the further specification of
the message type (in data element 1001: Document name code),
such as Pick-up notice, Arrival notice.

0030 DTM, Date/time/period
A segment to indicate a date and/or time applying to the whole
message, such as date and time of document or message issue.

0040 FTX, Free text
A segment to specify free form or processable supplementary
information, such as:
- change information

0050 Segment group 1: RFF-DTM
A group of segments to specify a reference relating to the
whole message, and its date and/or time.

0060 RFF, Reference
A segment to express a reference which applies to the entire
message, such as:
- reference to previous message
- container pre-notification reference number

0070  DTM, Date/time/period
A segment to indicate date and/or time related to the
reference.

0080 Segment group 2: TDT-DTM-SG3
A group of segments to indicate details of the movement of
containers by inland carriers, such as mode and means of
transport, arrival date and time.

0090 TDT, Details of transport
A segment to indicate information related to the inland
transport stage (road, rail or inland water), such as mode,
voyage number/indication inland transport, identification
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and type of transport means and inland carrier.

0100  DTM, Date/time/period
A segment to indicate arrival date and time of an inland
means of transport.

0110  Segment group 3: LOC-DTM
A group of segments to indicate locations at which the
inland means of transport is to arrive.

0120 LOC, Place/location identification
A segment to indicate locations such as place or port of
arrival.

0130 DTM, Date/time/period
A segment to indicate the arrival date and time of an
inland means of transport, such as:
- arrival date/time, estimated

0140 Segment group 4: NAD-SG5
A group of segments to identify a party and/or addresses and
related contacts.

0150  NAD, Name and address
A segment to identify the party's name and address, and
function, such as:
- message recipient
- message sender

0160  Segment group 5: CTA-COM
A group of segments to identify a contact and its
communications related to the party.

0170 CTA, Contact information
A segment to identify a person or department of a message
sender and/or message recipient, such as:
- information contact

0180 COM, Communication contact
A segment to identify a communication number of a person
or department to whom communication should be directed.

0190 Segment group 6: GID-HAN-SG7-SG8-SGP-SG9
A group of segments to describe the goods items (to be) stuffed
in containers.

0200 GID, Goods item details
A segment to identify a goods item (to be) stuffed in
containers. A goods item can be identified by a goods item
number.

0210  HAN, Handling instructions
A segment to specify handling instructions relating to the
goods item, such as:
- hazardous cargo

0220  Segment group 7: TMP-RNG
A segment group to identify transport related temperature
settings.

0230 TMP, Temperature
A segment to specify a temperature setting for a goods
item.

0240 RNG, Range details
A segment to specify a temperature range setting for a
goods item.

0250  Segment group 8: DOC-DTM-LOC
A group of segments to specify documents related to the
goods item.

0260 DOC, Document/message details
A segment to indicate a document related to the goods
item.

0270 DTM, Date/time/period
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0280

0290

0300

0310

0320

0330

0340

0350

0360

0370

A segment to specify the date/time related to the
document, such as:

- document/message date/time

- expiry date.

LOC, Place/location identification
A segment to identify a location related to the document,
such as:
- place of document issue

SGP, Split goods placement
A segment to identify the containers in which goods are
transported.

Segment group 9: DGS-FTX-MEA-SG10
A segment group to specify dangerous goods.

DGS, Dangerous goods
A segment to indicate the dangerous goods regulations for
the corresponding mode of transport, class of dangerous
goods, and dangerous goods code.

FTX, Free text
A segment to specify the proper shipping name of the
dangerous goods.

MEA, Measurements
A segment to specify measurements of the dangerous goods,
such as: - net net weight.

Segment group 10: CTA-COM
A segment group to specify contact information including
communication details regarding the dangerous goods.

CTA, Contact information
A segment to identify a person or department to be
contacted regarding the dangerous goods.

COM, Communication contact
A segment to specify communication details of the
contact specified in the CTA segment.

Segment group 11: EQD-RFF-EQN-MEA-DIM-FTX-PCD-SEL-EQA-HAN-SG12-
NAD-SG14-SG16

A group of segments to specify containers in which goods are
transported.

0380

0390

0400

0410

0420

0430

EQD, Equipment details

A segment to specify a container, size and type used in the
transport and full/lempty indication; also to specify the

type of rail car on which a related container is

transported.

RFF, Reference

A segment to specify the identifying number associated with
the container, such as:

- container sequence number

- container announcement reference number
- referring container sequence number

- release order reference number

- acceptance order reference

EQN, Number of units

A segment which can be used in case container numbers are

not yet known by the carrier.

MEA, Measurements

A segment to specify measurement, other than dimensions,
associated with the container, such as:
- gross weight

DIM, Dimensions

A segment to specify dimensions applicable to the container,
such as:
- external equipment dimensions

FTX, Free text

A segment to provide processable supplementary information

associated with the equipment such as controlled atmosphere
particulars.
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0440

0450

0460

0470

0480

0490

0500

0510

0520

0530

0540

0550

0560

0570

0580

0590

0600

PCD, Percentage details
A segment to specify percentages related to the equipment
such as percentage humidity.

SEL, Seal number
A segment to identify seal and seal issuer associated with
the container, such as shipper, consolidator, carrier (sea)
and Customs.

EQA, Attached equipment
A segment to identify related container and means of
transport details (rail), such as:
- rail car (to relate to the 'rail car'-qualified EQD-
group)

HAN, Handling instructions
A segment to specify handling instructions related to the
container equipment.

Segment group 12: TDT-DTM-SG13
A group of segments to indicate details of the movement of
containers by sea, such as mode and means of transport,
arrival date and time.

TDT, Details of transport
A segment to indicate information related to the main
carriage stage of the transport (sea), such as carrier or
liner service:
- main carriage (sea)

DTM, Date/time/period
A segment to specify a date and time related to the means
of transport (main carriage).

Segment group 13: LOC-DTM
A group of segments to indicate details of the main
carriage (movement of containers by sea).

LOC, Place/location identification
A segment to indicate locations such as (final)
discharge ports:
- final place or port of discharge

DTM, Date/time/period
A segment to specify a date(s) and time(s) related to
a location.

NAD, Name and address
A segment to specify a related address or party, such as:
- ordering customer (for container announcement)
- agent/representative of the ordering customer (for
container announcement)
- final place of positioning

Segment group 14: DGS-FTX-MEA-SG15
A group of segments to specify dangerous goods.

DGS, Dangerous goods
A segment to indicate the dangerous goods regulations
which apply, the class of dangerous goods, additional

dangerous goods codes, the United Nations Dangerous Goods

(UNDG) number and the shipment flash point.

FTX, Free text
A segment to specify supplementary details regarding the
dangerous goods such as dangerous goods technical name
and dangerous goods additional information.

MEA, Measurements

A segment to specify measurements of the dangerous goods,

such as: - net net weight.

Segment group 15: CTA-COM
A group of segments to specify contact information.

CTA, Contact information
A segment to identify a person or department to be
contacted regarding dangerous goods.
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0610 COM, Communication contact
A segment to specify communication details of the
dangerous goods contact.

0620  Segment group 16: TMP-RNG
A segment group to identify transport related temperature
settings.

0630 TMP, Temperature
A segment to specify the type of transport related
temperature such as storage, transport or operating
temperature and also to optionally specify a single value
temperature setting.

0640 RNG, Range details
A segment to optionally specify the transport related
temperature as a range of values.

0650 CNT, Control total
A segment to specify the number of containers in the message,
explicitly given by the sender.

0660 UNT, Message trailer
A service segment ending a message, giving the total number of
segments in the message (including the UNH & UNT) and the
control reference number of the message.

4.2 Segment index (alphabetical sequence by tag)

BGM Beginning of message
CNT Control total

COM Communication contact
CTA Contact information
DGS Dangerous goods

DIM Dimensions

DOC Document/message details
DTM Date/time/period

EQA Attached equipment
EQD Equipment details

EQN Number of units

FTX Free text

GID Goods item details

HAN Handling instructions
LOC Place/location identification
MEA Measurements

NAD Name and address
PCD Percentage details

RFF Reference

RNG Range details

SEL Seal number

SGP Split goods placement
TDT Details of transport

TMP Temperature

UNH Message header

UNT Message trailer

4.3 Message structure

4.3.1 Segment table

Pos Tag Name S R
0010 UNH Message header M 1
0020 BGM Beginning of message M 1
0030 DTM Date/time/period Cc 9
0040 FTX Free text CcC 9
0050 ----- Segment group 1 C 9 +
0060 RFF Reference M 1 |
0070 DTM Date/time/period C 9 +
0080 ----- Segment group 2 M 1 +
0090 TDT Details of transport M 1 |
0100 DTM Date/time/period C 9 |

|
0110 ----- Segment group 3 Cc 9 +|
0120 LOC Place/location identification M 1 Il
0130 DTM Date/time/period C 9-mm- ++
0140 ----- Segment group 4 M 9 +
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0150 NAD Name and address M 1 |

0160 ----- Segment group 5 C 9
0170 CTA Contact information M 1
0180 COM Communication contact C 9mm- ++

0190 ----- Segment group 6 C 999 +
0200 GID Goods item details M 1 |
0210 HAN Handling instructions c 9 |

0220 ----- Segment group 7 C 9 +|
0230 TMP Temperature M 1 Il
0240 RNG Range details C

0250 ----- Segment group 8 CcC 9 +|
0260 DOC Document/message details M 1 Il
0270 DTM Date/time/period CcC 9 Il

0280 LOC Place/location identification C 9--mmm- +|
0290 SGP Split goods placement C 999 |

0300 ----- Segment group 9 C 99 +|
0310 DGS Dangerous goods M 1 Il
0320 FTX Free text C 9 Il

0330 MEA Measurements cC 9 Il

0340 ----- Segment group 10 C
0350 CTA Contact information M 1
0360 COM Communication contact C 9o +++

0370 ----- Segment group 11 M

0380 EQD Equipment details M 1 |
0390 RFF Reference C 9

0400 EQN Number of units C 1 |
0410 MEA Measurements c 9 |
0420 DIM Dimensions Cc 9

0430 FTX Free text Cc 9 |
0440 PCD Percentage details C

0450 SEL Seal number C 9

0460 EQA Attached equipment C 1 |
0470 HAN Handling instructions C

0480 ----- Segment group 12 c 9 +|
0490 TDT Details of transport M
0500 DTM Date/time/period C

0510 ----- Segment group 13 C
0520 LOC Place/location identification M
0530 DTM Date/time/period C 9 ++|
0540 NAD Name and address

C
0550 ----- Segment group 14 C 99 +|
0560 DGS Dangerous goods M
0570 FTX Free text Cc 9 Il
0580 MEA Measurements cC 9 Il

0590 ----- Segment group 15 C
0600 CTA Contact information M 1
0610 COM Communication contact C 9 ++|

0620 ----- Segment group 16 CcC 9 +|
0630 TMP Temperature M 1 Il
0640 RNG Range details Cc

0650 CNT Control total Cc 1

0660 UNT Message trailer M 1

Copyright 1995-2000 United Nations, all rights reserved ~ UN Economic Commission for Europe Palais des Nations, CH-1211 Geneva 10,
Switzerland Tel: +41-22 917 2773 Fax: +41-22 917 0037 E-mail: TradeMaster@unece.org UN/EDIFACT Directories

- 149 -



As mensagens XML previstas no presente projecto sdo construidas a medida, apresentando-se de
seguida a possivel estrutura da mensagem de Declaragdo de Expedicao.

—Fnumero!ﬂensagem |

Eh orarios E]—(—H-—E—
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Ehl:rr_m:rm primentoTotal

[u::arau::te risticasComboio I:TI]_(_'H_ =

[datas Realizacao [TIJ—(—-H—

e

[paragem E]—(_..._E_ Cadigo da rede da estagio

._F dataHoraPartidaPrev |
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E ainda, a possivel estrutura da mensagem de Relatério de Carga do comboio.

" numereMensagem

= funcaoMensagem
~ comboiolD

relatorioCarga [ == =
~ dataRealizacao

~ matricula

~ comprimento

" largura

" altura

Er.leeacrLiquu:io

~ matriculaViagao
contentor ] ==

- sequenciaVagao
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: --i=nurneroContribuinte

Eentidade [{]—(—--—]3_ Cdigo posta

localidade

.

‘-1~ codigoCliente '
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