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1 Sumério Executivo

O presente relatério é produto do estudo comissionado pela CTA - Confederacdo das
AssociacBes Economicas de Mocambique em parceria com o Ministério dos Transportes e
Comunicag0es, para analise do sub-sector de cabotagem maritima, visando a determinacdo dos

elementos esséncias para a sua reestruturagéo.

O estudo abordou os aspectos com impacto directo nos custos e eficiéncia da cabotagem
maritima, nomeadamente, os custos dos servicos maritimos como as taxas de farolagem, de
migracdo, alfandegas; os custos operacionais, como sejam com a pilotagem, uso de rebocadores,
servicos de amarracdo, taxa de combustivel, aluguer de equipamentos (em especial de gruas) e

armazenagem.

Tendo em conta 0 acima exposto, 0 vasto contexto do presente estudo é o de explorar a
possibilidade de reforma da legislagdo e procedimentos sobre o sector da cabotagem em
Mogambique, de modo a fazer uso efectivo das rotas maritimas ao longo da costa mogambicana
e, consequentemente, aliviar 0 peso no uso das infra-estruturas terrestres e, caso seja possivel,
reduzir os custos do transporte. Uma reducdo nos custos podera certamente tornar o pais mais

competitivo e aliviar os importadores e exportadores de mercadorias.

Com efeito, da conjugacdo das andlises foi possivel constatar varias ineficiéncias da cabotagem

nacional, resultantes de:
Demoras na atracagdo das embarcacdes;

Demoras na alocacdo de equipamento como gruas e, por vezes, inexisténcia de tal

equipamento auxiliar em alguns portos; e

Demoras resultantes de inspecgdes a carga nacional ou nacionalizada, o que reduz o

numero de viagens realizadas pelos transportadores locais.

Em consonancia com as praticas seguidas por outros paises como a Africa do Sul e a Unido

Europeia, 0 estudo recomenda:

A criacdo de uma entidade reguladora independente capaz de assegurar € monitorar o

sector;

Introducdo de reformas legais com vista a adequé-la as actuais necessidades do sector,

adoptando a titulo de exemplo, o regime do duplo registo de embarcagdes, para que 0s
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navios estrangeiros que operam sob a égide de operadoras nacionais se possam beneficiar

de algumas vantagens concedidas as embarcag6es nacionais, actualmente inexistentes;

Aprovacdo de alguns beneficios fiscais como seja, incentivos para 0s operadores

nacionais na importacao de equipamento;

Eliminagdo da taxa liberatoria sobre o aluguer de navios, visto o pais ndo dispor de

embarcacdes proprias; e

Simplificagdo de procedimentos alfandegérios para a cabotagem, eliminando-se as
inspec¢Oes quer fisicas, quer ndo intrusiva, sendo estas efectuadas em caso de extrema

necessidade, suspeita que incida sob a mercadoria.
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2.1

INTRODUCAO

Antecedentes

A economia mogambicana tem crescido de forma assinaladvel nos dltimos anos, sendo de
registar desde 2006 uma média anual de crescimento na ordem de 7.23%. “Em 2013 os
sectores que mais cresceram foram o extractivo, impulsionado pelo desenvolvimento nas
exportacdes do carvao e o sector financeiro estimulado pela expansao do crédito e aumento
dos rendimentos, particularmente nas areas urbanas. Outros sectores dindmicos sao,
nomeadamente, o de construcdo, servigos, transportes e comunicagOes directamente
relacionados com o desenvolvimento de infra-estruturas e projectos de grande dimensédo. O
sector da agricultura, que emprega cerca de 70% da populacéo, ressente-se pela falta do
mesmo dinamismo econdmico, embora tenha crescido acima de 4%. Tendo como base um
ambiente politico estavel, projecces para 2014 e 2015 sdo positivas, estimando-se que 0
crescimento se mantenha acima de 8%, como resultado do aumento da producéo de carvao,
continuagdo do investimento publico e as previsdes para o inicio dos trabalhos preparatorios

para a construgdo do projecto milionario de gas natural liquefeito.”*

Este crescimento econémico, caracterizado por uma dispersdo de actividades produtivas pelo
todo pais, tem contribuido enormemente para o crescimento de pessoas e do volume de carga

circulando entre as diversas zonas das regides norte, centro e sul.

Como consequéncia do crescimento do volume de pessoas e de carga que circula no pais, o
sector dos transportes e suas infra-estruturas tem estado sob crescente pressédo, sobretudo os
transportes rodoviarios, onde se destaca a Estrada Nacional n.° 1 (EN-1), que acolhe 46,05%
de todo o trafego rodoviario do pais (vide Tabela — 3 adiante), e constitui o principal eixo de

ligagdo entre as regibes corte, centro e sul do pais.

L http://www.afdb.org/en/countries/southern-africa/mozambigque/mozambique-economic-outlook/
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A pressdo sobre a EN-1 agrava-se se tivermos em conta que Mogambique tem uma area
territorial de cerca de 800.000km?, e com uma linha de costa com cerca de 2.500km de

largura.

Embora grande parte das suas principais cidades, Maputo, Beira, Quelimane, Angoche,
Nacala, Pemba e Mocimboa da Praia, sejam cidades portuarias, o contributo da cabotagem
maritima na circulagdo de pessoas e de carga pelo pais € muito reduzida, comparativamente

ao transporte rodoviario.

N&o obstante, a cabotagem maritima ja constitui a principal forma de circulacdo de pessoas e
cargas entre as regides norte, centro e sul do pais, sobretudo durante a guerra dos 16 anos,
qguando a EN-1 encontrava-se com a circulagcdo condicionada, sendo mesmo interrompida, em

muitas das suas seccoes.

Volvidos mais de 20 anos da reactivacdo plena da EN-1 e o declinio da navegacdo de
cabotagem maritima norte - centro - sul, o prego dos diversos produtos e bens de consumo em
grande parte das regides do pais se mostra mais caros, agravando consideravelmente a vida

nesses pontos do pais.

De modo a contribuir com a minimizagdo da situacdo por via da reactivagdo plena da
actividade de cabotagem maritima norte — centro — sul, os aspectos criticos para a
participacdo do capital privado no desenvolvimento da actividade de cabotagem maritima
norte - centro — sul foi objecto de analise na 122 Sessdo da Conferéncia do Sector Privado,
tendo-se chegado a conclusdo sobre a necessidade de se proceder ao diagndéstico profundo do
sub-sector de cabotagem maritima em Mocambique, de modo a identificar os aspectos

criticos para a sua reactivacao plena.
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2.2 Definicéo
De modo simplificado, no contexto maritimo, a cabotagem maritima é definida como sendo:

“O transporte de mercadorias carregadas a bordo de um navio efectuando entre portos

nacionais.” ou,

“O transporte maritimo entre dois portos (um porto de carregamento € um porto de

descarga) situados no mesmo pais independentemente do pais de registo do navio.”

Embora tradicionalmente a cabotagem se refira a navegacao ao longo de rotas costeiras de um
porto para outro no mesmo pais, a expressdo é também usada para designar o transporte de
mercadorias e de passageiros entre dois pontos no mesmo pais através de um navio ou aviao
registado em pais diverso. Originalmente cabotagem era uma expressdo maritima, contudo

actualmente abarca também o sector da aviacéo, ferroviario e do transporte rodoviario.

Outra definigdo de cabotagem a refere como “COmércio ou navegagdo em aguas costeiras ou
o direito exclusivo de um pais de operar o trafego aéreo dentro do seu territério®, dando-se

aqui enfase a exclusividade do transporte ao estado costeiro.

O presente estudo vai explorar as possibilidades da cabotagem no seu vasto sentido que incluira

a necessidade de:
1. Transporte maritimo de bens entre portos costeiros mogambicanos;

2. Transporte maritimo de bens entre portos costeiros mogambicanos bem como com portos de

paises vizinhos;

3. Transporte de bens nas duas situagcbes acima mencionadas exclusivamente por navios
registados em Mocambique (em oposicdo aos navios exclusivamente detidos por cidadaos

mogambicanos); e

4. Transporte de bens nas duas situa¢des acima mencionadas por navios que tenham uma quota

especifica de tripulagcdo mogambicana a bordo.

2 Al ¢), art. 1 do Diploma Ministerial n.° 26/2008, de 2 de Abril.
® Glossario de Termos Estatisticos da Organizacdo para a Cooperagdo e Desenvolvimento Econémico.
* The American Heritage Dictionary of the English Language, 4 Edicao.
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O estudo ird ainda explorar medidas auxiliares que poderdo ser adoptadas pelo governo de modo

a estimular o sector de cabotagem maritima, caso seja assim considerado desejavel.

2.3 Objectivos e Meta da Consultoria

Obijectivos da Consultoria

A consultoria a que o presente relatorio se reporta, tem objectivos multifacetados, mas

principalmente o estudo visa determinar o seguinte:

1. Produzir um diagndstico descritivo do estado actual do sector;

2. Identificar os factores criticos de sucesso do sector;

3. Revisdo do quadro legal e desenho de propostas — Lei da Cabotagem Maritima;

4. Desenhar uma Estratégia e Plano de Accdo (Policy Position Paper) que fagam do sector
de Cabotagem um factor gerador e parte das dindmicas de crescimento socio-econémico

do pais.

Meta da Consultoria

1. Apresentar um relatorio escrito que o CTA podera apresentar ao Governo, descrevendo o
diagnostico do sector e as reformas essenciais a serem efectuadas.
2. Apresentar as propostas de novas leis e / ou emendas as leis existentes, a serem

aprovadas pelo Governo ou pela Assembleia da republica.

2.3.1 Sumario do Objecto / Termos de Referéncia
Estudo e anélise do sector de cabotagem em Mogambique visando:

1. Produzir um diagnostico descritivo e comparativo do custo do sector da cabotagem
maritima em Mocambique.

2. Indicar os elementos determinantes da estrutura de custos.
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3. Identificar os factores criticos de sucesso para o sector da cabotagem maritima em
Mocambique.

4.  Definir os elementos determinantes para incentivar e impulsionar o investimento
privado no sector de cabotagem maritima em Mogambique.

5. Propor medidas concretas a serem adoptadas e uma estratégia e plano de accao para a
implementacdo dessas medidas.
2.4 Abordagem Metodologia

A realizacdo desta consultoria baseou-se num conjunto de actividades desenvolvidas em
interaccdo com os stakeholders relevantes e entre o conjunto dos consultores envolvidos,

compreendendo:

1. Accdes de defini¢do de ambito;

2. Pesquisas, compilacdo e sistematizacao;

3. Entrevistas a representantes de areas-chave do sector dos transportes, designadamente:
0 Governo central, os operadores portuarios, as organiza¢des empresariais nas areas dos
transportes, comércio e industria.

4. Anélise e producdo de recomendaces preliminares;

5. Apresentacdo e debate das recomendagdes preliminares (todos os stakeholders);

6.  Sintese das contribuicdes, relatorio final;

7.  Elaboragdo de um Policy Position Paper; e

8. Entrega do trabalho ao CTA.

2.5 Quadro Tedrico
Quando um cliente esta por escolher o tipo de transporte a utilizar, pondera pelo menos sete
vertentes: 1) custo, 2) tempo de entrega, 3) variabilidade e confiabilidade do tempo de
entrega, 4) seguranga da carga contra roubos e estragos, 5) as demoras, 6) custos extras
impostos pelos processos burocraticos e 7) as frustracGes e irritagdes que surgem quando tais
processos se tornam inconstantes e ndo confiaveis. Embora psicologico, este ultimo ponto
entra no célculo quando um cliente escolhe a modalidade de transporte a usar. Além disso,

para 0 pais, existem custos externos ndo pagos ou somente parcialmente pagos pelos
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transportadores ou seus clientes mas, sim, pagos pelo Estado ou por outros cidaddos, por
exemplo, os custos decorrentes de acidentes rodoviarios, do desgaste das estradas e do
congestionamento de trafego. Embora ndo analisado no presente estudo, existe também o
impacto sobre o meio-ambiente por causa da emissdo de gases do efeito de estufa e na saude
(além dos acidentes) pelas doencas pulmonares e pelo alastramento das doencgas de

transmissdo sexual ao longo dos principais corredores do transporte rodoviario.

Para tornar a cabotagem viavel economicamente é necessario analisar toda a cadeia de valor
porta-a-porta, cliente a cliente, para identificar ineficiéncias e propor medidas para as reduzir
ou eliminar para que, no seu todo, o transporte via cabotagem seja fortemente competitivo
face aos precos e a qualidade dos servicos oferecidos pelos transportadores rodoviarios. Isto
envolve uma anélise integral e comparativa porta-a-porta das duas modalidades de transporte,
segundo as 7 vertentes analiticas identificadas. Para cabotagem, isto implica uma anéalise
desde o carregamento do contentor (inclusive a inspeccao alfandegaria no sitio), o transporte
local ao porto, as inspeccOes alfandegarias no porto da entrega, 0 manuseamento portuério, o
transporte maritimo, o manuseamento no porto destinatario, as inspecc¢des alfandegérias e o
transporte local ao cliente. Para o transporte rodoviario, a analise é mais simples sendo que

exclui os portos e o transporte maritimo.

Depois de identificar as ineficiéncias ou outros problemas ao longo da cadeia de valor,
considerar-se-do reformas legais, regulamentares, administrativas e de gestdo econdmica,

sobretudo a luz das experiéncias internacionais na promogdo de cabotagem.

Com as reformas identificadas, o cerne da analise focalizar-se-a a volta de (i) uma matriz de
reformas legais, regulamentares, administrativas e de gestdo econdémica e dos seus impactos
nos custos ao longo da cadeia de valor em comparacdo com os de transporte rodoviario e (ii)
uma analise comparativa sobre os impactos das reformas no tempo da entrega, ha
variabilidade do tempo, na seguranca da carga e nos desgastes burocraticos. O objectivo
analitico sera de concluir se, no seu conjunto, as reformas recomendadas seriam capazes de
tornar a cabotagem nacional bastante competitiva para garantir a sua ampla expanséo e, em
contrapartida, aliviar a pressdo nas estradas norte-sul, sobretudo na EN1 e, em alguns casos,
reduzir significativamente as despesas de transporte para abrir novas possibilidades para

algumas inddstrias mogambicanas.
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2.6 LimitacGes da Consultoria
Esta consultoria comporta limitagdes proprias deste tipo de trabalho e inerentes ao mercado

pesquisado, como as a seguir mencionadas, bem como as estratégias para sua mitigacéo.

LimitacOes Medidas de mitigacéo

- Limitacbes em termos de recursos para visitar | - Foram conduzidas entrevistas
0s principais portos do pais de modo a com pessoas com experiéncia
investigar no campo o0s problemas e as concreta nestes portos.
oportunidades.

-Dados auto reportados (bias) de algumas | - Verificacdo feita em funcdo das
instituicbes com responsabilidade directa no actividades  publicitadas  da
sector, dificil de ser verificada ou confirmada entidade.

por fontes independentes.

- Limitacdes de tempo/ duracdo da pesquisa para | - Revisdo e interpretacdo de dados
proceder a revisdo de literatura, colher e feita em fungcdo dos dados
interpretar dados. permitidos colher dentro do

periodo alocado.
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3.1

ENQUADRAMENTO

Contexto Historico

Mogambique possui uma costa que se estende em aproximadamente 2.470km, posicionando-o
geograficamente como um pais ideal para operacGes de cabotagem maritima. Durante o
periodo colonial, o potencial da cabotagem maritima nacional era explorado por quatro
empresas utilizando 22 navios para cabotagem. As empresas eram, nomeadamente, a
Companhia Mogambicana de Navegacdo, a Companhia Colonial de Navegacdo, a Parceria
Maritima de Xai-Xai e a Empresa do Limpopo.

Em 1975, ap6s a independéncia nacional, as empresas de cabotagem maritima e seus activos
foram nacionalizados, tendo desse processo resultado a criacdo da Empresa Mogambicana de
Navegacdo, S.A. (Navique), que assumiu a titularidade e gestdo dos activos nacionalizados,

tendo continuado a operar com 0s 22 navios.

Em 1996, com o advento do Sistema de Economia de Mercado, a Navique foi privatizada e
passou a fazer parte de um grupo portugués, a Empresa de Trafego e Estiva (ETE). A frota
inicial foram adicionadas duas embarcagdes. Contudo, devido ao baixo rendimento, a

empresa abandonou o mercado em 2006, depois de uma década de operacdes.

Com a reducdo, ou mesmo abandono das actividades de cabotagem maritima pela Navique, as
opcOes logisticas para o sector privado ficaram limitadas ao transporte rodoviario, se tendo
assistido a um grande desenvolvimento deste sub-sector no periodo entre 2006 e 2013. A
empresa de Transportes Lalgy, fundada em 1989 com apenas 2 camides, &€ um dos exemplos
vivos do crescimento em apreco. Actualmente, a empresa conta com uma frota de cerca de
700 camides. Outras empresas como a Africom, Coca-Cola e Bakresa comegaram a investir

na sua propria frota de camides para facilitar a logistica.

N&o obstante, sdo visiveis claros sinais de retoma da cabotagem maritima em Mogambique,

sendo de destacar os seguintes factos:

1. Entrada em actividades, em 2013, da empresa Rhenus Tora Logistics, S.A. (RTL), uma
joint venture entre a Rhenus Group, empresa alemd e a Tora Holdings, empresa

mogambicana, entrou para 0 mercado com trés navios;
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2. Medidas de algumas empresas operadoras portuarias de descontos nas tarifas, como

adiante nos referimos em detalhe; e

3. Inicio da reestruturacdo da Transmaritima, Lda., empresa do Estado vocacionada a
navegacdo maritima, com vista a alargar as suas actividades de navegacdo para a

cabotagem maritima.

Grafico 1. Resumo historico da cabotagem em Mogambique.

Visdo Geral Historica da Cabotagem em Mocambique

Era colonial: 2013:

4 companhias de RTL entra no
cabotagem em mercado com
Mogambique com 22 3 navios

navios:
- Companhia Mogambicana
de Navegagio;
- Companhia Colonial de
Navegagio; ) Expansio da Indstria
- Parceria Maritima de Xai PPN
Xai: Transporte Rodovidrio
- Empresa do Limpopo

——@ L —

Post 1975: 1996: 2006:

Nacionalizagao da Privatizagao da Navique abandona o

industria de Navique paraa ETE. mercado citando

cabotagem. Todos os navios foram razdes estruturais:

Navique continua a vendidos e = 10% retengdo

operar com 22 navios. adicionados mais 2 a = Regime Fiscal
frota. = Volumes

insuficientes

Fonte. Entrevistas conduzidas pelos consultores
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4.1

SITUACAO MACRO-ECONOMICA DE MOCAMBIQUE E O SUB-SECTOR DE
CABOTAGEM MARITIMA

Mocambique tem sido a economia ndo petrolifera que mais tem crescido na Africa
Subsaariana, com uma taxa media de crescimento do Produto Interno Bruto (PIB) de 8% de
1994 a 2014, impulsionado pelas exportagOes e investimentos estrangeiros. O pais devera
experimentar uma transformagdo econdmica por causa da recente descoberta de grandes
depdsitos de gas, que poderdo catapulta-lo para um lugar de relevo no conjunto de paises
produtores de gas natural liquefeito na proxima década. Possui igualmente depdsitos de
carvdo de coque de alta qualidade e um grande jazigo de ouro, platina, uranio, minério de

ferro, bauxite e titanio.

Mocambique importa maquinaria, veiculos, combustiveis, quimicos produtos de metal e
alimentos. Os principais parceiros do pais nas importagdes sdo a Africa do Sul, Holanda,

Japdo, China e Portugal.

Elementos Macro-econdémicos Determinantes para o Sector da Cabotagem

O PIB mogambicano tem crescido a uma taxa média anual de 8.2% devido a varios factores,
onde se destacam a descoberta de recursos naturais, um governo estavel e um aumento no

investimento directo estrangeiro (IDE).

Para 2014, estima-se que o PIB seja de US$ 15.32 bilides e que até 2015 atinja os US$ 19.76
bilides. Até 2030, espera-se que o PIB de Mocambique ultrapasse os US$ 27.24 bilides. O

grafico abaixo mostra a evolugdo do PIB de Mogambique dos ultimos 10 anos.
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Grafico 2. PIB mogambicano (US$ bilides)
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Fonte. Banco Mundial

O pais igualmente se beneficiou de um grande influxo de capital estrangeiro apés as reformas
estruturais instituidas em 1978 que ditaram a transicdo de um sistema de economia
centralizada para um sistema de economia de mercado. As reformas envolveram um
programa vasto de privatizagbes com o objectivo de dinamizar o desenvolvimento do sector
privado. A medida que as reformas se iam operando, nos anos 1990, o IDE comecou a
crescer. Entre 1990 e 1995, a média anual do investimento directo estrangeiro foi de apenas
US$ 32 milhdes. Todavia, entre 1996 a 2000, o valor do investimento multiplicou-se tendo
alcangado a marca de US$ 179 milhdes por ano. Durante a primeira metade da década 2000, a
média do IDE cresceu para cerca de US$ 250 milhdes por ano, tendo atingido o seu recorde
em 2009, com uma média de US$ 899 milhdes. Até 2013, o IDE havia alcangado os US$
5.23 bilides (Grafico 3).
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Gréfico 3. Evolugdo do investimento directo estrangeiro em Mogambique (US$ milhdes)
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Fonte: Banco Mundial

A capacidade do pais de atrair este volume de investimentos apds uma guerra civil é
extraordinaria e tem sido atribuida aos mega-projectos. Nos anos 1990, o projecto da
producdo de aluminio no valor de US$ 500 milhdes da Mozal foi responsédvel pelo
crescimento significativo do IDE. A Mozal realgou o perfil de Mogambique como um destino
privilegiado para investimento, tendo esta expandido o seu investimento entre 2000 e 2003.
Outro investimento significativo veio das opera¢cdes mineiras de carvao e titanio em 2008 e
2009, seguindo-se os investimentos nos sectores do gas natural e petroleo. Espera-se que
tendéncia do crescimento do IDE se mantenha, estando o pais actualmente a atrair mais

investimentos para as médias industrias.

O crescimento do IDE tem levado ao desenvolvimento de infra-estruturas, incluindo estradas,
vias férreas, portos, aeroportos e energia. Estes avangos irdo propiciar uma melhor ligacdo de
mercadorias nos mercados. A figura abaixo apresenta de modo geral os projectos de

desenvolvimento de infra-estruturas em curso.
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Grafico 4. Projectos de desenvolvimento de infra-estruturas em Mogcambique

Investmento Data da

Projecto (USD m) Conclusdo

1 Dragagem do Porto da Beira 300 2012
1 Terminal de Carvéo da Beira 140 2012 .
o 1 Terminal de Carvdo da Beira 400 2012 #
E 2 Aeroporto de Nacala 111 2012 .+|
E Reabilitagdo da Linha-férrea da Beira Ekﬁ@u
G (570km, 5-8MT/Y) 120 2013 = &
£ FEE .
£ 4 Corredor de Nacala (24MT/Y) 2,600 2014
© 5 Ponte em Tete 190 2014 || 222
1 2 6 Porto de Nacala(20-25MT/Y) 295 (Phase 1) 2015 =140
a =R
£ 7 Linhas de Transporte Pablico 980 Se desconhece ||.Em
£ —
Fog Ponte da Catembe e Estrada Ponto 750 Se desconhece ﬂ 3RE“§H
& do Ouro
9 Linha de Transporte Piblico de Maputo 310 Se desconhece .lm
Capacidade Investmento Data da
Projecto (Mw) (USDm) " Conclusio
g E 10 Gigawatt — RG 100 230 Gas 2013
H E 11 Moatize — P1 300 1,500 Coal Se desconhece
= w 12 Benga 600 1,300 Coal Se desconhece
Projecto Capacidade Investmento Data da
) (Mw) (USD m) Concluséo *‘175
0 13 Lupata 520 800 2016 ﬂ II":'wE
S g 14 Boroma 165 250 2016 e
T q 7. 9
5 15 Cahora Bassa Norte 1,200 1,100 2017 ), N
©9 16 Mphanda Nkuwa 1,500 2,600 2017
ow
c
w 17 Moamba Major 17 500 2020

Fonte. African Economic Outlook 2013. Banco Nacional de Investimentos. Ministério da Energia
e das Obras Puablicas

Ademais, com o crescimento sem precedente da economia nacional nas Gltimas décadas,
verificou-se um aumento nas trocas comerciais. De acordo com a Organizagdo Mundial de
Solugdes do Comeércio Integradas, no ano 2000, estavam registados no pais 64 parceiros para
as importagdes, onde o pais importa de 752 produtos; 45 parceiros para as exportagdes para
onde sdo exportados 132 produtos. Até 2012, estes nimeros cresceram para 86 parceiros de
importagdes, onde sdo importados 1.382 produtos e, 68 parceiros para as exportacoes, para

onde o pais exporta 238 produtos.

De acordo com o Instituto Nacional de Estatisticas (INE), Mogambique importou em média
cerca de US$ 821.24 milhGes em cada trimestre de 1980 até 2013, tendo alcancado um
recorde méximo de US$ 2242.33 milhdes no terceiro trimestre de 2005 e minimo de US$
119.97 milhdes no primeiro trimestre de 1997. As exportagdes no pais cresceram para US$
896.80 milhGes no segundo trimestre de 2013 para US$ 1117.20 milhdes no terceiro trimestre
do mesmo ano. Em média o pais exportou US$ 453.59 milhdes de 1980 a 2013, tendo

alcancado um recorde em alta de US$ 1745.26 milhGes no quarto trimestre de 2005, e um
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minimo de US$ 41.40 milhdes no primeiro trimestre de 1997. Este crescimento do comércio

vai ditar a necessidade da criacdo de um forte sector logistico.

A cada vez crescente populacdo do pais, 0 desenvolvimento econémico, o grande influxo de
capitais estrangeiros, o desenvolvimento dos mega-projectos ao longo do pais e o crescimento
do comércio vao afectar o sector de logistica o0 que, consequentemente, ird ter um impacto na

industria de cabotagem. A figura abaixo descreve os factores macroeconémicos que irdo

influenciar o sector da cabotagem.

Gréfico 5. Demografia e factores macro-econémicos que influenciam a cabotagem
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Fonte. Analise dos consultores
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4.2 Abordagem Econdmica Geral do Transporte Rodoviario em Mogcambique

De acordo com a Administracdo Nacional de Estradas (ANE), Mog¢ambique possui cerca de
30.057 km de estrada, dentro dos quais 5.971km constituem vias primérias. A estrada
constitui a principal via de transporte e é responsavel pelo transporte de mais de 80% do total
de mercadorias e 90% do total de passageiros. Apesar da sua importancia no sector logistico,
as condi¢Bes em que as estradas se apresentam no pais € no geral as menos recomendaveis,
sendo que apenas 21% das estradas se encontram pavimentadas. No entanto, as vias primarias
usadas para o transporte de mercadorias estdo em melhores condigcbes, sendo 79.2%

pavimentadas. A tabela infra sumariza a rede de estradas existentes em Mocambique.

Tabela 1. Rede de estradas em Mogambique

Nao Pavimentadas

Classificagao Pavimentadas (%) (kms) Total (kms)
Primaria 4,728 79.2% 1,243 5,971
Secundaria 838 17.0% 4,078 4,916
Terciaria 667 5.3% 11,936 12,603
Vicinal 54  0.8% 6,513 6,567

20.9
Total Geral 6,287 % 23,770 30,057

Fonte. ANE 2012

A ANE classifica 41% de todas as estradas como sendo Boa. Cada categoria é descrita do

seguinte modo:

Estrada Revestida

Boa: Plataforma da estrada em boas condic¢des; boa drenagem; nenhuma situagédo

critica e boa forma em termos de geometria.

Razoavel: Estrada em boa forma mas com alguns defeitos superficiais tais como
fissuras; buracos pouco profundos; drenagem requerendo atencdo, presenca de
remendos; pavimento necessitando de resselagem e apresenta perda de material nas

bermas.
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Ma: Pavimento inverte-se para estado ndo revestido; estrada necessitando de
intervencdo; perda maior de pavimento; perda do perfil transversal e longitudinal da

estrada.

Muito Ma: Pavimento inverte-se para o0 estado ndo revestido; estrada com nivel de

deterioracdo bastante elevado; pavimento quase inexistente.

O grafico infra ilustra as condigdes das estradas em Mocambique de acordo com as
categorias acima indicadas.

Gréfico 6. Condicgdes da rede de estradas em Mogambique
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Fonte. ANE 2012

A fraca qualidade das estradas no pais justifica os elevados custos de manutengdo. O Plano
Estratégico da ANE destinou o valor de US$ 1.3 bilibes entre 2007 e 2011 para a manuten¢do
e reabilitacdo da existente rede de estradas, ainda assim, este valor encontra-se muito abaixo
do valor necessério para a criacdo de infra-estruturas de boa qualidade e seguras que
reduziriam os custos de transporte que chegam a ser 30% mais onerosos devido a qualidade
da estradas. De acordo com a ANE, estima-se que 9.4% do PIB mogambicano é usado na
manutencdo de estradas, sendo uma percentagem consideravel quando comparada com o0s
0.5% do PIB para a Africa do Sul.
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De acordo com um Relatério® da ANE, o problema da manutencdo é agravado pelo facto de,
em Mocambique, os custos de manutencdo e de trabalhos na estrada terem subido em 300%
de 2000 a 2010. Este aumento significativo resulta ndo apenas da inflaccdo, mas também da
diferenca entre os precos das propostas contratuais e as estimativas dos engenheiros. Atrasos
de cerca de 11.4 meses para a implementacdo de projectos de manutencdo das estradas
igualmente contribuem para a subida dos custos, valor este extraordinario quando comparado
com um atraso de 0 meses no Quénia e uma média de 4.5 meses na Tanzania. A burocracia
envolvida e os procedimentos longos igualmente aumentam os custos, aliado as limitadas

opcdes de empreiteiros nacionais capazes de oferecem estradas de alta qualidade.

Apesar de a rede de estradas ser a principal via de comunicacdo no pais, ela se revela pouco
desenvolvida ndo apenas em termos de qualidade mas também em termos de acesso. Isto &,
em Mocambique a densidade da estrada é bastante baixa quando comparada com a Africa do
Sul. A densidade da estrada mede-se considerando a récio entre quilémetros de estrada por
1000 de populagdo. Em Mogambique esse nimero é de 1.28, enquanto que na Africa do Sul é

de cerca de 8.44, isto &, oito vezes mais denso.

Os veiculos automaveis lideram o consumo global de combustivel, consumindo cerca de 80%
da energia para o transporte, sendo os utilizadores finais de energia que mais crescem. Como
resultado, a percentagem do consumo de combustiveis do sector dos transportes tem vindo a
crescer de forma regular em cerca de 0.5% por ano anualmente. Em meados de 2000, cerca de
60% de combustiveis era consumido por este sector a nivel mundial. Estradas em mas
condicOes elevam os custos de manutengdo dos veiculos em cerca de 30%, resultando, em
geral, num alto consumo de combustiveis. A tabela infra apresenta alguns indicadores sobre o

consumo de combustiveis em Mogambique.

® Workshop sobre o Aumento dos Custos na Construgdo de Estradas, ANE, 6 de Junho de 2012.
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Tabela 2. Métricas do transporte rodoviario mogambicano

Métrica 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Densidade Rodoviaria (km de estrada por 100km2 de dreaterrestre)  NA NA NA NA 4 4 NA NANA NA
Consumo de Diesel (equivalente a kt de combustivel) 291 247 283 339 331 35 377 MINA O NA
Consumo de Diesel per capita (equivalente a kg de combustivel) W 12 1B 15 15 1 16 BNA NA
Consumo de Energia (% do consumo total de energia) 4 4 4 5 4 5 5 6NA ONA
Cosumo de Energia (equivalente a kt de combustivel) 339 312 337 417 408 455 511 587 NA NA
Consumo de Energia per capita (equivalente akg de combustivel) 17 15 16 19 18 19 21 24 NA NA
Consumo de Gasolina (equivalente a kt de combustivel) 67 80 72 100 9% 95 155 I168NA NA

Consumo de Gasolina per capita (equivalente akg de combustivel) 3 4 3 5 4 4 6 TNA NA

Fonte. Banco Mundial

Como se pode observar, o consumo de energia tem vindo a crescer de forma regular numa
média de crescimento anual de 12.9% de 2008 a 2011. De 2009 a 2010, o consumo de
gasolina pelo sector rodoviario aumentou drasticamente em 63.2% devido ao surgimento dos

mega - projectos na regido norte do pais e as minas de carvao em Tete.

Cerca de 80% das mercadorias em Mogambique sdo transportadas por estrada, o que resulta
em grandes congestionamentos nas vias mocambicanas. Do trafego total das vias primarias,
21.9% do trafego total das vias primarias é constituido por veiculos pesados. Em algumas

rotas como a N11, acima de 55% do trafego é constituido por veiculos pesados.
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Tabela 3. Volume de trafego médio diario anual

Estradas Primarias Total Pesados
Ligeiros & Pesados Total

N1 339,241 72,258 21.3
N2 43,396 10,328 23.8
N3 1,118 354 31.7
N4 153,037 14,385 9.4
N5 3,750 311 8.3
N6 63,195 23,003 36.4
N7 64,395 18,224 28.3
N8 1,312 513 39.1
N9 7,947 1,955 24.6
N10 7,771 2,704 34.8
N11 4,152 2,288 55.1
N12 14,460 6,333 43.8
N13 8,215 2,908 354
N14 4,591 1,120 24.4
N101 5,708 1,124 19.7
N102 5,923 503 8.5
N103 3,199 1,344 42
N104 3,748 1,364 36.4
N105 1,478 476 32.2
Total 736,636 161,498 219
Fonte. ANE

Um total de 161.498 veiculos pesados circula nas redes priméarias em Mocambique, onde

cerca de 72.258 circulam na estrada que liga o Sul ao Norte, a N1.

O enorme trafego nas vias rodovidrias igualmente faz aumentar a probabilidade de um maior
nimero de acidentes e, de acordo com a Global Burden of Injuries Organization®, em
Mocambique ocorrem cerca de 15.3 mortes por cada 100.000 habitantes, devido a acidentes
estradais. Uma reducdo do trafego rodoviario e uma separacao de vias para veiculos ligeiros e

pesados pode reduzir este risco significativamente.

A rede rodoviaria pouco desenvolvida, os altos custos de manutencdo, o congestionamento, a
méa condicdo das estradas e os riscos de seguranca sdo factores ndo favoraveis para a
dependéncia singular de Mogambique no transporte rodoviério. Uma solucdo mais favoravel

seria a de um sistema logistico de infra-estruturas multimodal onde a cabotagem juntamente

6 http://roadinjuries.globalburdenofinjuries.org/mozambique. Esta organizagao é financiada pelo Seguranga Rodoviaria Mundial
— Banco Mundial
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com o transporte ferroviario podem desempenhar um papel fundamental. De acordo com o
Banco Mundial, um sistema efectivo multimodal pode reduzir em 40% os custos do

transporte. O grafico abaixo sumariza algumas vantagens da cabotagem.

Tabela 4. Vantagens da cabotagem

Mogambique: Porqué Cabotagem?
“O mar é essencialmente uma autoestrada”

Vantagens da Cabotagem

Fonte. Analise dos consultores

Relatério Preliminar

Amiga do Ambiente

Custo Eficaz

Segura

* Reduzidas emissdes
de didxido de
carbono, mondxido
de carbono e
hidrocarboneto

» Navios de carga

= Consumo de
combustivel por
tonelada por estrada
é de 31.33 gramas,
ferroviario de 8.91 e
maritimo de 4.82

= Segura para o
transporte de metais
pesados (substéncias
inflamaveis ou
perigosas)

® Reduz a possibilidade

entre 2000 a 8000 = As estradas podem de acidentes
DWT produzem estar congestionadas estradais
21g/ t/km de CO2 e no caso de

comparado com desastres naturais ou

50g/ t/ km mau tempo o

produzido por
veiculos pesados

transporte de
mercadorias em
volumes pode ser
moroso
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5 INFRA-ESTRUTURAS PORTUARIAS E O SECTOR DO TRANSPORTE
MARITIMO EM MOCAMBIQUE

51 Infra-estruturas Portuarias

Os portos sdo as infra-estruturas por exceléncia para o transporte maritimo e Mocambique com
a sua localizacdo costeira privilegiada, possui um nimero consideravel de portos embora nem
todos tenham o mesmo nivel de desenvolvimento. O pais possui portos principais e
secundarios, destacando-se como principais os portos de Maputo, Beira e Nacala e, como

secundarios os portos de Quelimane, Pemba, Angoche e Mocimboa da Praia.

Nesta seccdo proceder-se-a a uma descricdo de cada um destes portos acima indicados, das

suas infra-estruturas, instalacOes e capacidades de manuseamento de carga.

5.1.1 Porto de Maputo

(a) Gestor Portuario:

Maputo Port Development Company — MPDC

(b) Profundidade do Canal de Entrada:
Profundidade do Ancoradouro: 4.9m — 6.1m
Profundidade por Carga: 7.1m —9.1m

Profundidade da Terminal de Combustiveis: 9.4m — 10m

(c) Profundidade do Ancoradouro:

3.000m de cais variando em profundidade de 8 a 12m.

O porto e o corredor de Maputo sdo estudados como integrando um sistema Unico visto que 0
sucesso de um se reflete no outro. Estas autoestradas logisticas, vias férreas e fronteira melhor
desenhadas e operacionais veio facilitar a renovacdo e o melhor desempenho que o

inicialmente previsto no inicio do processo de concessdo em 2003. A partir de 2006, sob a
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gestdo do MPDC, o Porto manuseou mais de 6.5 milhGes de toneladas de carga e nele

atracaram 690 navios, superando portos como Cape Town e East Lodon no mesmo periodo.
(d) Equipamento

ReparacOes: Moderadas

Seguranga: Excelente

(e) Rebocadores e Embarcacgdes Maritimas

O Porto de Maputo possui dois modernos rebocadores Z-Peller, cada com 27 toneladas de
tracdo de amarracdo. Dependendo das condicGes do estado do tempo, pilotos podem embarcar
através de pequenas lanchas rapidas. Marinheiros podem usar qualquer um dos dois canais, 0
norte ou sul, para alcancarem a estacdo de pilotagem na Boia 6. O canal do sul pode
economizar cerca de 11 milhas aos navios vindos dos portos da Africa do Sul, todavia este
canal € condicionado por fortes marés, pelo que os capitdes sdo aconselhados a contactar a
autoridade portuaria antes de o usarem. Canais e bancos de areia estdo marcados com bdias e
fardis. A pilotagem através dos Canais das Xefina e Polana a partir do ancoradouro 6 €

obrigatoria.

5.1.2 Porto da Beira

(a) Gestor Portuario
Cornelder de Mocambique, S.A. — CdM.
(b) Profundidade do Canal de Entrada

O Porto da Beira em Mocambique localiza-se na foz do Rio Pungué, numa Longitude de

34°50° E e Latitude de 19° 51°S.
(c) Profundidade do Ancoradouro

O Porto da Beira tem um total de 11 ancoradouros que se estendem por mais de 11994m de

comprimento, excluindo o ancoradouro nimero 1 que esta reservado como porto de pesca.
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(d) Equipamento para o Manuseamento de Carga Portuaria

Dois guindastes moveis cada com uma capacidade de elevacdo do gancho de 50
toneladas;

Um guindaste montado num trilho portico com uma capacidade de 50 toneladas para

0 carregamento e descarga de vagoes;

Empilhadeiras com capacidade para 45 toneladas;

Empilhadeiras Kalmar com capacidade entre 16 a 45 toneladas;

Terminal de tractores com capacidade de 60 toneladas, com tracéo as quatro rodas;
Escavadoras multifuncionais;

Tractores de manobras;

Gruas maveis de 35 a 45 toneladas;

Rebocadores;

Unidades de ensacamento para cereais e fertilizantes;

Gerador de emergéncia com capacidade de 1600KVA,;

Bascula com 28m de comprimento.

(e) Rebocadores e Embarcacfes Maritimas

O Porto da Beira é servido por dois rebocadores, um barco piloto e uma lancha de amarracdo

disponiveis 24 horas por dia. Uma companhia privada executa trabalhos de dragagem no porto

e no canal. O porto emprega cinco pilotos.

5.1.3 Porto de Nacala

(a) Gestor Portuario

Portos do Norte, S.A.

Relatério Preliminar
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(b) Profundidade da Entrada do Canal

O Porto de Nacala localiza-se a norte do pais, com Latitude de 40° 40’ E e 14° 27’ S, a sul da
Baia de deBengo, uma baia vasta com 60m de profundidade e 800m de extensdo na entrada.

A Baia de Nacala é a mais profunda baia natural da costa leste de Africa.

Devido as suas aguas profundas e posicdo protegida, Nacala ndo possui restricbes para o
movimento de navios ou relativas ao seu tamanho. Todavia, a pilotagem é obrigatoria, sendo
0s navios pilotados a duas milhas 237° do farol de Nacala, a ndo ser em casos de ventos fortes

onde os pilotos embarcam na baia.

(c) Profundidade do Ancoradouro: 9.4ma 10m.
Carga por profundidade: 6.4m a 7.6m

(d) Equipamento

O Porto de Nacala possui quatro ancoradouros para carga geral e um para contentores.
Abastecimento de combustiveis esta disponivel através de um camido cisterna com um
pipeline no ancoradouro da carga geral. A linha férrea que termina em Nacala estabelece a
ligacdo com o Malawi e, num futuro préximo, a linha estabelecerd a ligagdo com as minas de

carvao de Moatize na Provincia de Tete.
(e) Rebocadores e Embarcactes Maritimas

O Porto possui um unico rebocador e um barco piloto.

5.1.4 Porto de Quelimane

(a) Gestor Portuario

Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique, E.P.
(b) Profundidade da Entrada do Canal

Canal: 4.9a6.1m
Cais de carga: 4.9a6.1m

Ancoradouro 7.1 a 9.1m
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(c) Equipamento
Possui Gruas fixas e Elevadores de 24 toneladas.
(d) Rebocadores e Embarcac6es Maritimas

Os servicos de rebocadores e pilotagem sdo obrigatdrios.

5.1.5 Porto de Pemba

(a) Gestor Portuario

Portos e Caminhos de Ferro de Mogcambique, E.P.

(b) Profundidade a Entrada do Canal
Canal: acima de 23.2m

Caisde Carga: 7.1a9.1m

Ancoradouro: acima de 23.2m

(c) Equipamentos

Elevadores de 25 a 49 toneladas

Gruas moveis

(d) Rebocadores e Embarcacfes Maritimas

Possui servicos de pilotagem obrigatérios.

5.1.6 Porto de Angoche

(a) Autoridade Portuaria

Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique, E.P.
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Os CFM planeiam reabrir o Porto de Angoche na Provincia de Nampula para o comércio
costeiro.” Pelo que este Porto pode desempenhar um papel muito importante no suporte

logistico para a exploracao de areias pesadas em Sangage, no Distrito de Angoche.

O trabalho efectuado no Porto de Angoche possibilitara o seu uso por navios de alto calado,

promovendo, deste modo, a cabotagem ao longo da costa de Nampula.

5.1.7 Porto de Mocimboa da Praia

(a) Gestor Portuario

Zona Norte de Desenvolvimento, Lda.

(b) Profundidade do Ancoradouro

Possui um ancoradouro convencional com um cais de 30m de comprimento.

(c) Equipamento

N&o possui gruas fixas

Os servicos de pilotagem sdo oferecidos das 5 as 17 horas.
Né&o oferece navegacdo nocturna.

Carga € manuseada durante 24 horas.

(d) Rebocadores e Embarcacfes Maritimas

N&o possui rebocadores nem barco piloto. Os pilotos fazem-se transportar em pequenas

embarcacOes de borracha alugadas no ancoradouro.

" http://allafrica.com/stories/201309210037.html, 20 Setembro 2013.
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5.2

Quadro Institucional, Legal e Fiscal do Sector do Transporte Maritimo em Mocambique

5.2.1 Quadro Institucional

Instituicdes publicas

Esta sec¢éo faz referéncia ao papel das diferentes instituicbes publicas que compdem o Sector

do Transporte Maritimo nacional. Esta descricdo ndo esgota as instituicbes que actuam neste

sector, fazendo-se mencao somente das mais salientes na componente do desenho de politicas

e na de gestdo e promocao do sector.

(a) Componente de desenho de politicas

(b)

Ministério dos Transportes e Comunicacdes | Direccdo Nacional dos Transportes e

Logistica

Esta direccdo é responsavel pela elaboracdo de politicas, estratégias e planos de
desenvolvimento dos diferentes ramos do transporte, nos termos da Resolugdo n°

44/2010, de 31 de Dezembro.

Componente de gestao do sector

Empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mocambique, E.P. - CFM

Nos termos do Decreto n° 40/94, de 13 de Setembro, o CFM ¢é responsavel pela
exploracdo dos sistemas ferro-portuarios nacionais, isto €, pelo melhoramento, gestéo e

operacdo das infra-estruturas do sector ferro-portuario nacional.
Instituto Nacional dos Transportes Terrestres — INATTER

Criado pelo Decreto n°® 32/2011, de 12 de Agosto com o objectivo de regular, fiscalizar e

supervisionar as actividades desenvolvidas no ramo dos transportes terrestres.

Instituto Nacional da Marinha — INAMAR
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Criado pela Resolugdo n° 9/2012 de 15 de Marco, autoridade reguladora do ramo da
Marinha, actuando nas areas da seguranca maritima, da protecdo dos navios e instalacGes
portuérias, do transporte maritimo, do agenciamento e estiva, do pessoal maritimo, da

preservacao do meio ambiente marinho e da administragdo maritima.
Instituto Nacional de Hidrografia e Navegacdo — INAHINA

Criado pelo Decreto n° 40/89, de 5 de Dezembro, responsavel pela realizacdo de
actividades técnico-cientificas nas dguas sob jurisdi¢éo, visando garantir a seguranca da

navegacéao.
Autoridade Tributaria — AT

A Autoridade Tributaria é a entidade responsavel pelo controlo e desembaraco aduaneiro

de mercadorias e respectivos meios de transporte.
Servicos de Migracéo

Os Servicos de Migracdo sdo responsaveis pelo estabelecimento das regras aplicaveis a
entrada de estrangeiros no territorio nacional, bem como pela fiscalizacdo em

embarcacdes quando se destinem ou provenham do estrangeiro.

(c) Componente de formagao profissional

Escola Superior de Ciéncias Nauticas

Criado em 1977 para formar marinheiros, oficias e diversos técnicos para a industria
maritima, a Escola Superior de Ciéncias Nauticas foi vital durante os anos 1980 quando
a cabotagem nacional estava no seu auge. Depois dos Acordos de Paz em 1992, o pais
comecou a reabilitar as estradas e a procura de fretes foi redireccionada
progressivamente para o transporte rodoviario, o que reduziu em flecha a procura de
graduados da escola. Quando o programa Noruega que ajudou criar a escola cessou em
1995, ela encarou uma crise e, para a ultrapassar, comegou a diversificar o leque de
cursos oferecidos para dar aos estudantes conhecimentos academicos e técnicos amplos
capazes de Ihes assegurar um lugar no mercado de trabalho. Actualmente a escola tem

cerca de 1.300 estudantes em seis cursos de 4.5 anos de duragcdo, nomeadamente:
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- Navegacéo;

- Engenharia para maquinas maritimas;

- Engenharia mecénica e controlo de sistemas;
- Engenharia eléctrica e controlo de sistemas;
- Direito maritimo; e

- Economia e gestdo de portos.

Cerca de 95% dos graduados conseguem emprego no sector maritimo ou em outros sectores.
Contudo, os cursos estrictamente nauticos continuam a enfrentar obstaculos. Por exemplo,
menos de 10% dos estudantes conseguem estagios em empresas maritimas e somente alguns

conseguem emprego nos servicos de dragagem e servigos maritimos portuarios.

A escola ndo tem nenhum acordo formal de cooperagdo com as empresas de cabotagem e nem

com os armadores internacionais que frequentemente também prestam servicos de cabotagem.

5.2.2 Regime Legal

Fonte legal do regime legal

Esta seccéo faz referéncia a alguns instrumentos legais relevantes para o sector do transporte
maritimo em geral, e em particular ao sector da cabotagem maritima nacional, onde se

destacam os seguintes:

Constituicdo da Republica de Mogambique | de 22 de Dezembro de 2004.

Condigbes de Nacionalidade e de Funcionamento das Empresas de Navegacédo |
Decreto-Lei n° 47.148 de 15 de Outubro de 1966.

Estratégia para o Desenvolvimento Integrado dos Transportes sobre Cabotagem
Maritima | Resolucédo n° 37/2009, de 30 de Junho.

Lei do Mar | Lei n° 4/96, de 4 de Janeiro.

Protocolo Regional dos Transportes | Protocolo da SADC de 1996, ratificado em 1998.
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Regulamento da Exploracdo dos Cais dos Portos de Lourenco Marques, Inhambane,
Quelimane, Mogambique (Ponte-cais do Lumbo), Nacala, Porto Amélia e Mocimboa da
Praia | Portaria n° 18.630 de 24 de Abril de 1965.

Regulamento da Actividade do Agenciamento de Navios, Mercadorias e Servicos
Complementares | Decreto n° 53/2006, de 26 de Dezembro.

Regulamento de Inscricdo Maritima | Decreto-Lei n° 45.968.

Reserva de Trafego Maritimo a Bandeira Nacional | Decreto-Lei n° 218/72, de 27 de
Junho.

Regulamento do Regime Aduaneiro Especial de Cabotagem | Decreto n° 26/2008, de 2
de Abril.

Regulamento do Transporte Maritimo Comercial | Decreto n° 35/2007, de 14 de Agosto.
Regras Gerais do Desembarago Aduaneiro | Decreto n° 34/2009, de 6 de Julho.
Regulamento de Desembaraco Aduaneiro de Mercadorias | Diploma Ministerial n°
16/2012, de 1 de Fevereiro.

Regulamento de Inspecdo Pré-embarque | Diploma Ministerial n° 19/2003, de 19 de
Fevereiro.

Regulamento de Terminais Internacionais de Mercadorias \Diploma Ministerial n°
11/2002, de 30 de Janeiro.

Sistema de Inspeccdo Néo Intrusiva | Decreto n° 75/2009, de 15 de Dezembro.

5.2.3 Regime fiscal
Fonte legal do regime fiscal

Esta seccéo faz referéncia aos instrumentos relevantes, embora ndo exclusivos ao sector da
cabotagem maritima nacional. Esta referéncia ndo esgota os instrumentos legais no seu todo,

sendo somente identificados os mais salientes.
Caodigo de Beneficios Fiscais | Lei n.° 4/2009, de 12 de Janeiro.
Codigo do Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA) | Lei n°® 3/2012, de 23 de Janeiro.

Cadigo do Imposto sobre 0 Rendimento das Pessoas Colectivas (IRPC) | Lei n.° 34/2007,
de 31 de Dezembro.
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5.3

Lei de Investimentos | Lei n.° 3/93, de 24 de Junho.

Pauta Aduaneira | Lei n.° 6/2009, de 10 de Marco.

Regulamento da Lei de Investimentos | Decreto n.° 43/2009, de 21 de Agosto.
Regulamento do Cddigo de Beneficios Fiscais | Decreto n.° 56/2009, de 7 de Outubro.
Regulamento da Taxa sobre os Combustiveis | Decreto n® 56/2003, de 24 de Dezembro.

Regulamento de Taxas e Emolumentos do INAMAR | Diploma Ministerial 218/2013, de
30 de Dezembro.

Regulamento das Taxas das Ajudas & Navegacgdo | Diploma Ministerial n® 98/90, de 7 de

Novembro.

Regulamento do Imposto sobre o Valor Acrescentado (IVA) | Decreto n.° 7/2008 de 16
de Abril.

Taxas pelos Servigos de Migragéo | Diploma Ministerial n°® 18/2006, de 9 de Fevereiro.

Servicos Portuarios, Maritimos e Alfandegarios

Uma grande parte dos custos ao longo da cadeia de valor do transporte multimodal via
cabotagem envolve o0s servigos portuarios dos cais, do manuseamento da carga, dos servigos
auxiliares maritimos como pilotagem, reboque e iluminacéo, e das verificagbes e inspeccgdes
alfandegarias, migratdrias, maritimas e de saude. Tais servigos acarretam custos directos e
alguns causam demoras varidveis e inesperadas, 0 que embaraca as actividades dos
transportadores rodovidrios e dos clientes tornando-as mais caras. Além disso, 0s
procedimentos e interpretagdes burocraticos e as consequentes decisdes parecem, as vezes,

inconsistentes, o que dificulta o planeamento fabril ou comercial.
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5.3.1 Servicos Portuarios e Maritimos

Os servicos portudrios e maritimos incidem directamente no custo e na qualidade da
cabotagem pelas cobrancgas feitas, as vezes por servicos ineficientes ou nem prestados, e
indirectamente por causa da lentiddo ou variabilidade de tempo para a sua execugdo. Em

termos de custos, as quatro maiores ineficiéncias surgem:

1. Da imposicdo desnecessaria de servicos de pilotagem e reboque, mesmo em portos
onde tais servicos ndo sdo necessarios para 0s navios pequenos e ageis de cabotagem

nacional;
2. Das demoras na atracacdo;

3. Das demoras na chegada de uma grua alugada quando o porto ndo possui tal

equipamento ou este se encontra avariado; e

4. Da lentiddo excessiva dos guindastes em alguns portos.

Tabela 5. Obstaculos nos portos que prolongam a estadia dos navios de cabotagem

Problema Porto
S~ [<B) %
S £ = s
s | S | S| 8 | T
S| s > % HEIRRE:
3|28 |® gz &3
£8| ¢ g
a. O numero de cais para cabotagem €
insuficiente -2 0 2|-2|-21 -2 0
b. Os guindastes e outros equipamentos s&o ) R )
insuficientes 0 3 0138 0
c. Atecnologia no porto é obsoleta 0 -1 0/ 0|-3] -3 0
d. O equipamento auxiliar para 0 manuseamento ) )
da carga chega tarde 0 0 010 -1} 0
e. O equipamento (e.g., guindastes) do porto
sofre de frequentes avarias, 0 que contribui ) )
para as demoras na embarcacéo e 0 0 090 -1t 0
desembarque da mercadoria
f. O espaco para armazenagem esta entupido e,
por isso, a mercadoria ndo consegue entrar o 0 0 -1 21 -3 0
porto atempadamente

Fonte. Rhenus Tora Logistics

Relatério Preliminar Consultoria para a Reestruturacgéo e Revitalizagdo da Cabotagem Maritima em Mogambique Pagina 47



Nota: Avaliacdo das causas principais das demoras sofridas em cada porto: -3 = gravissimo

problema; -2 = problema grave; -1 = problema; 0 = ndo é problema.

Embora, por lei, a cabotagem nacional deva receber prioridade sobre outras cargas que nao
sejam pereciveis ou de passageiros, os portos de Maputo e Nacala assim ndo agem, enquanto
que Pemba, Beira e Quelimane dao prioridade. Por causa da falta de prioridade e de gruas, a
estadia para os navios da RhenusTora nos portos de Nacala e Maputo é, por media, de 72
horas quando nédo existem outras causas que possam agravar a permanéncia; 36 horas, em

média, na Beira e Pemba; e 48 horas em Quelimane.

No entanto, a situacdo estd a mudar no Porto de Maputo. A MPDC comegou a gerir 0 porto
de cabotagem de Maputo no dia 1 de Julho de 2014 e prevé equipar o porto com guindastes
nos proximos meses ou no inicio de 2015, para facilitar o manuseamento de cargas
internacionais e de cabotagem, e ainda para aproveitar da melhor forma a capacidade destas
instalacBes, até a0 momento grandemente subutilizadas. Com esta mudanca, cerca de 95% da
carga manuseada nesse terminal serd internacional. No entanto, o contrato de concessdo
celebrado entre 0 MPDC e o Ministério de Transporte estabelece que prioridade deve ser
concedida aos navios de cabotagem.® Contudo, até que se instalem estes guindastes, 0s navios
de cabotagem continuardo a atracar, em grande parte, na terminal internacional do porto onde
ndo recebem prioridade e, por lei, os seus contentores desembarcados tém de se sujeitar as

inspeccoes.

Uma vez atracado, o navio enfrenta graves problemas pela auséncia e ineficiéncia dos
guindastes em alguns portos (Maputo-cabotagem, Nacala e Pemba) onde ha que alugar gruas

ndo préprias para o trabalho portuario e a um alto preco.

Existe também uma variacéo consideravel entre portos no numero de contentores manuseados
por hora e no preco por hora cobrado (vide tabela abaixo). Portanto, o custo por contentor
pode variar de US$ 36 num porto e US$ 113 noutro, pois o sistema de cobranga por hora e
ndo pelo trabalho feito, ndo favorece a eficiéncia e ao investimento em equipamento eficiente

e mais apropriado a tarefa.

Tabela 6. Eficiéncia e cobrancas pelos servicos de aluguer de gruas nos principais portos

Maputo Maputo Beira | Quelimane | Nacala | Pemba
(DP World - (para
terminal cabotagem)
internacional
para

8 Entrevista com 0 MPDC.
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contentores)
Contentores
manuseados/ 10a15 4a8 10 4a8 4ab6 3ab
hora
$/hora $450 $375* ?2? $250 $565 $500
Média

22

$/contentor $36 $62,50 % $41,67 $113 | $100
* com cobranga minima de seis horas

Fonte. Rhenus Tora Logistics

5.3.2  Servigos Alfandegérios

Embora aos transportadores rodoviarios ndo se exijam inspeccdes, as Alfandegas obrigam a
que toda a carga nacional enviada por via maritima entre portos mogambicanos seja sujeita a
inspecgdes (a US$ 50 por cada contentor). Esta inspeccdo é normalmente realizada na fabrica
ou no armazém do cliente expedidor. Para tal, o cliente deve agendar a visita dos funcionarios
alfandegarios e aguardar a sua chegada (atempada ou demorada), o que introduz incertezas e
demoras dispendiosas no desenrolar das actividades comerciais. Além disso, nos portos que
possuem um scanner, exige-se que a mercadoria de cabotagem nacional passe por esse scanner

ao entrar o porto (ainda que nédo sujeito a pagamento).

Com excepgdo do Porto de Cabotagem em Maputo, quando um contentor de mercadoria
nacional ou nacionalizada chega ao porto mogcambicano destinatario, € outra vez submetida ao
scanner (que € gratis) e quicé inspeccionada fisicamente. Para tal, o camido do cliente final
tera que ficar horas na fila de espera para tais inspeccdes antes de sair do porto. Todos 0s
entrevistados estimaram que tal demora é tdo grande que os camifes somente conseguem
levar, em média, um contentor por dia em vez de dois ou mesmo trés se forem isentos destas
inspeccdes, dada que as Alfandegas poderiam confiar nas inspecgdes feitas e o selo colocado
pelos seus colegas no porto nacional de origem. Este tipo de reforma processual podera basear-
se em critérios de risco, de modo a permitir que a maioria dos contentores de cabotagem saiam
pela linha verde nas zonas de inspeccdo ou, caso haja uma mudanca na lei, por uma via directa
para a porta de saida do porto, sendo somente inspeccionado o manifesto, o selo e a guia de

cabotagem pelo oficial 14 colocado.

Caso haja esta simplificagdo de procedimentos, reduzir-se-ia de forma significativa o tempo de
espera dos camides, de modo que os transportadores entrevistados estimam que a taxa para

levar um contentor a uma distancia curta (< 10 km), por exemplo para Matola ou Maputo
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Cidade, iria baixar de aproximadamente 12.000 MZM para mais ou menos 7.000 MZM, uma
poupanca de aproximadamente US$ 4.500. Além disso, esta reforma simplificaria o trabalho
dos despachantes tanto que a autorizagdo de saida do terminal de contentores para mercadoria
nacional ou nacionalizada seria claramente indicada electronicamente na Janela Unica sem a

intervencdo de um despachante, o que pressionaria a redugéo das suas taxas.

Dito isto, as pequenas ou médias empresas poderiam considerar a eliminacdo total de tais
intermediarios para mercadoria de cabotagem nacional. Outra implicacdo desta simplificacdo
seria a eliminacdo de mais uma fonte de demoras e incertezas para 0s gestores logisticos nas

empresas.

Com estas reformas, Mogcambique daria um passo significativo na direccao de outros paises,
como a Africa do Sul, Australia, Estados Unidos da América e Unido Europeia, que facilitam a
cabotagem, ainda que sem portos especificamente dedicados a cabotagem nacional ou
regional. Pois, 0s contentores nacionais e internacionais, distinguidos e separados
electronicamente, em vez de fisicamente, é ja norma nesses paises. Com efeito, estes paises
aproveitam os avangos informaticos e 0os melhoramentos de selos inclusive os com Radio-
Frequency Identification (RFID) integrados informaticamente com programas para controlar a

localizagdo fisica dos contentores.

Casos de Estudo

5.4.1 Africa do Sul
Durante os anos 1980 e principio de 1990 todos os navios comerciais inscritos no registo de
navios sul-africano cancelaram os registos. Este facto deveu-se em parte pelas sang¢Ges anti-

apartheid e também por um regime fiscal ndo competitivo.

Consequentemente, porque a maioria da mercadoria exportada da Africa do Sul é vendida
numa base FOB (Freight On Board) e muitas importa¢Ges sdo pagas em termos CIF (Cost,
Insurance and Freight), o pais perde bilides de rands anualmente em pagamento de fretes a
proprietéarios estrangeiros. O pais igualmente perde muita da sua capacidade de construgdo de

embarcacOes e se tem ressentido da reducdo significativa de marinheiros treinados.

O pais adoptou uma politica que visa atrair embarcaces para que retomem o registo local,
motivada pelo desejo de travar o fluxo para o exterior de receitas relacionadas com o sector

maritimo e pela necessidade de criar emprego no sector.

Relatério Preliminar Consultoria para a Reestruturacgéo e Revitalizagdo da Cabotagem Maritima em Mogambique Pagina 50



A Africa do Sul possui 7 portos principais, usados especialmente para a importagio e
exportacdo. Existe um volume de carga de cabotagem significativo entre portos na Africa do
Sul, embora haja um debate sobre se os volumes existentes justificam uma legislacdo para
cabotagem.

(a) Legislagdo
Lei da Marinha Mercante de 1951
Lei do Registo de Navios de 1998
Lei da Regulagéo da Jurisdicdo do Almirantado de 1983
Lei dos Portos Nacionais de 2008
Lei das Alfandegas e dos Impostos de 1964
Lei do Imposto sobre o Rendimento de 1962

A Africa do Sul no dispde de uma legislacio especifica para cabotagem, contudo esta em vias

de adoptar uma.

A Lei do Registo de Embarcagdes permite o duplo registo de embarcacdes em regime de

afretamento por um sul-africano de acordo com normas especificas.

Com vista a apoiar a politica para atrair de volta as embarcagdes para o registo sul-africano,

esta prevista a alteracdo ou adopcao da seguinte legislacao:

Uma nova lei sobre cabotagem que prevé um registo de navios de cabotagem
especifico (que operam sob a égide da Lei de Registro de Navios) e navios sul-
africanos registados que transportem carga de cabotagem. Como o documento ainda
esta em fase de projecto e ndo foi submetido para comentario na Africa do Sul, ndo é
apropriado comentar sobre o seu conteudo nesta fase. No entanto, uma legislagdo

tipica desta natureza espera-se que verse sobre:
- Certo numero de membros da tripulagdo local,

- Algumas garantias em relacdo a carga estatal e possivelmente organizacdes para-

estatais;
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Alguns requisitos e aspectos locais sobre a construcdo de navios e reparagoes;

Tratamento preferencial em relacdo aos requisitos para atracagem, rebocadores e

pilotagem;

Abertura a participacdo de outras embarcacgdes africanas no comércio de cabotagem,
tendo em atencdo a Carta do Transporte Maritimo Africano e a necessidade de

assegurar cargas suficientes para justificar uma frota nacional.
Alteracgdes a:
Lei da Marinha Mercante em relacao aos requisitos da tripulacao;

Lei do Registo de Navios e o seu regulamento em relacéo a classificacdo e preferéncia

concedida aos financiadores de hipotecas na venda de embarcagdes sul-africanas
Lei do Imposto sobre Rendimentos em relagéo a:

e Legislacdo fiscal aplicada as embarcacOes sul-africanas. Na verdade, isto ja
foi feito até certo ponto. Navios sul-africanos e sua tripulagdo no comércio
internacional foram completamente isentos de quaisquer impostos, incluindo
impostos sobre os ganhos de capital. Todavia, ndo ha ainda clareza sobre
como “no comércio internacional” serd interpretado, mas na auséncia de uma
definicdo somos da opinido de que uma Unica viagem em aguas internacionais

qualificaria um navio de isencao fiscal completa;
e Oferecer beneficios fiscais para as empresas de gestao de navios;

e Oferecer beneficios fiscais para despesas relacionadas com a aquisigdo ou

melhoramento de embarcacGes e 0s em constru¢do ou reparacao.

Lei dos Portos Nacionais no sentido de se concederem direitos de preferéncia aos

navios de cabotagem;

Carta sobre Minas, que ndo é uma lei, mas uma politica aplicavel aos envolvidos na
industria mineira, no sentido de encorajar as companhias a venderem e a exportarem

as suas mercadorias numa base CIF sempre que possivel.

Carta Maritima, no sentido de encorajar o sector da inddstria a utilizar navios sul-

africanos.
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(b) Normas Alfandegarias e Inspecgoes

Produtos industriais produzidos localmente (ou produtos pré-despachados) podem circular
entre portos domésticos na Africa do Sul sem que devam ser submetidos a nenhum

procedimento alfandegario ou inspecgéo.

A carga costeira ndo esta sujeita a qualquer direito alfandegario e o expedidor ndo deve
preencher qualquer formulario ou fazer qualquer declaragcdo para movimentar a sua carga entre
portos nacionais. Quando por exemplo uma carga embarca no Porto de Cape Town, serdo
preenchidos os documentos necessarios habituais que indicam que a carga foi carregada em
Cape Town e o destino final é o Porto de Durban. A chegada em Durban, os bens podem ser
descarregados do navio e imediatamente serem carregados por um camido e removidos do
porto sem necessidade de garantia. Os documentos assinados no porto de origem sao
considerados prova suficiente de que os bens sdo locais e que ndo deve haver qualquer
averiguacdo a respeito. Porque a area total do porto se encontra sob o controlo das Alfandegas,
esta, havendo necessidade, tem o direito de inspeccionar qualquer carga independentemente de
se tratar de carga de cabotagem ou ndo. Embora na verdade os bens néo sejam inspeccionados,

as Alfandegas tem o direito de o fazer caso suspeitem que a mesma venha do estrangeiro.
(c) Cais e Areas de Cabotagem

Os portos da Africa do Sul nio possuem cais ou terminais dedicados a cabotagem. Algumas
areas, de acordo com a discricionariedade do porto, armazenam carga de cabotagem separada

da carga internacional.
(d) Regulador Portuério

Todos os portos sul-africanos séo operados pela Transnet National Ports Authority (TNPA),
que, para além de outras atribuicdes, estabelece as tarifas para os portos e mercadorias. TNPA
sujeita-se a regulagdo econdmica e operacional pelo Regulador Portuério da Africa do Sul

(RPAS), que é a agéncia governamental legal criada nos termos da Lei dos Portos Nacionais.

O mandato do RPAS compreende:

“Exercer a regulacdo econdmica dos portos em linha com os objectivos estratégicos

do governo;

Promover o acesso equitativo aos portos, suas instalacoes e servigos;
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Monitorar as actividades do TNPA de modo a assegurar que esta actue de acordo com

alei.”?

No exercicio do seu mandato, o RPAS aprova as tarifas fixadas pelo TNPA, monitora as
operacdes desta e recebe as reclamacdes e recursos contra as decisdes do TNPA. O RPAS

funciona como um provedor de justica.

5.4.2 Australia

Australia possui um complexo regime de cabotagem — ndo menos de oito instrumentos
legislativos precisam ser acatados para o exercicio da cabotagem em aguas australianas.
Todavia, saber que legislacdo sera aplicavel dependera do tipo de viagem e se 0 navio possui,
em geral, uma licenca temporaria ou se esta registado na Australian International Shipping
Register (AISR) ou no Australian General Shipping Register (AGSR). A tabela abaixo, indica

a legislacdo que regula o sector dependendo do comércio e do tipo de embarcacdo a ser usada.

(a) Legislacéo
Lei do Comércio Costeiro.
Lei do Justo Trabalho.
Lei da Reabilitacdo dos Maritimos e Compensacao.
Lei da Saude Ocupacional e Seguranga — Inddstria Maritima.
Legislacdo de Saude Ocupacional do Estado e Seguranca.
Prémio da Inddstria Maritima.
Lei das Alfandegas.

Lei da Imigracéo.

® Artigo 30, niimero 1, Lei dos Portos Nacionais, 2008
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Tabela 7. Legislagdo aplicavel no comércio costeiro australiano

Legislagdo aplicavel ao Comércio Costeiro na Austrdlia

Tipo Viagem/ Leido Lei do Justo Leida Lei da Satde Legislagdo de Prémio da Lei das Leida
Navio e Comércio Trabalho Reabilitagio dos Ocupacional e Satide Indistria | Alfindegas | Imigracdo
Diploma Costeiro Maritimos e Seguranga Ocupacional do | Maritima
Legal Compensagio (Indiistria Estado e
Maritima) Seguranga
Viagem Intra- 5 % - § P ” P P
estadual
Viagem Inter- P P P P = P P P
estadual
AGSR*
1"Iav10$ com apel?as P AQSR al?enas P % P P p
Licenga Geral navios navios registados
registados
Navios com 5
Licenga P P X A¥SR a;?enas X P X P
s navios registados
Temporiria
Navi
B AGSR apenas AISR/AGSR
Licenca de P P < ; ; " X P X P
s navios registados | navios registados
Emergéncia
Navios com AISR apenas AISR apenas
Registo do P comércio X P X comércio P P
AISR costeiro costeiro
Vi
A X X X X X X P P
Lastro

Fonte. Quadro legal australiano
(b) Principais Aspectos da Legislagdo

O regime de cabotagem australiano é marcadamente regulado pelo Coastal Trading Act 2012
(Lei do Comércio Costeiro 2012). O actual quadro legal legislativo da Australia considera a
cabotagem como sendo o transporte de passageiros domésticos ou carga em viagens inter-
estaduais entre portos e territérios na Australia. Em algumas circunstancias viagens intra-
estaduais podem ser também consideradas como sendo cabotagem. A defini¢cdo de porto na
legislagdo é suficientemente ampla para incluir qualquer &rea nas &guas costeiras onde um

navio pode carregar e descarregar carga.

Actualmente, o pais obriga a que todos 0s navios detidos por australianos sejam registados
nos termos do Shipping Registration Act de 1981, a ndo ser que o navio tenha sido afretado a
um estrangeiro e a Autoridade de Seguranca Maritima da Australia tenha isentado o navio do

registo.

A Lei do Comércio Costeiro de 2012 introduziu o sistema de duplo registo para 0s navios, em

substituicdo do registo Unico que vigorou antes da sua entrada em vigor. Os registos em
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referéncia sdo o Australian General Shipping Register e o Australian International Shipping

Register.

Navios australianos e os afretados a operadores australianos podem ser registados no Registo
Geral. Navios com este registo estdo sujeitos a Lei do Trabalho Justo de 2009 e nos termos
desta lei, devem empregar uma tripulacdo com direitos de trabalho australiano. Navios com
este registo sdo elegiveis para solicitarem uma licenca geral tendo, por conseguinte, acesso

ilimitado ao comércio na costa australiana.

O Australian International Shipping Register foi introduzido para permitir um segundo
registo alternativo aos proprietarios de navios australianos que pretendessem usar 0 navio
predominantemente no comércio internacional. Portanto, o navio pode estar registado na
Austrdlia, todavia reduz custos operacionais ao empregar uma tripulacdo estrangeira durante
as viagens internacionais. Estes navios ndo sdo elegiveis para terem uma licenca geral
devendo sim requer uma licenca temporaria para cobrir qualquer comércio costeiro incidental
associado ao comercio internacional do navio. Cidadaos nacionais ou residentes devem ser
indicados como capitdo ou imediato e como oficial de maquinas ou primeiro oficial de

maquinas. As outras posicdes podem ser preenchidas por tripulantes estrangeiros.

Os navios de bandeira estrangeiros podem praticar comércio costeiro caso obtenham a licenca
temporéria, mas ndo lhes é permitido requerer a licenga geral. Porem, é preciso notar que
estes navios de bandeira estrangeira manuseando carga inter-estadual s&o obrigados a pagar a
sua tripulacéo a tabela salarial australiana, devendo fazer pelo menos cinco viagens costeiras
num periodo de um ano e apenas podem ser contratados directamente caso ndo haja um navio

australiano disponivel que ndo se oponha ao transporte por um navio de bandeira estrangeira.

O sistema de licenciamento estabelecido pela Lei do Comércio Costeiro regula as actividades
de navios nas aguas australianas e confere uma vantagem aos navios australianos porquanto
Ihes permite um acesso ilimitado ao comércio costeiro e ainda a oportunidade de estes
competirem para viagens que seriam a partida conduzidas por navios estrangeiros. Incentivos
fiscais foram igualmente introduzidos para encorajar o crescimento das operagdes maritimas

australianas.

Nos termos da lei, estdo disponiveis cinco tipos de licencas:

1. Licenca Geral disponivel para navios registados nos termos do General Shipping
Register e que lhes permite acesso ilimitado a cabotagem durante um periodo de 5

anos, apés o qual a licenca podera ser renovada. Esta licencga se destina a maximizar o
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uso de navios australianos no comércio costeiro e permite ao detentor a oportunidade
de competir no comércio de cabotagem. Cada marinheiro empregado no navio deve
ser um cidaddo australiano ou um residente permanente ou ser detentor de um visto
com as permissdes de trabalho apropriadas. Uma cdpia da licenca deve ser colocada
no navio permanentemente e o titular da licenga deve obedecer os requisitos de
informacdo relevantes. O navio deverd manter o registo geral de modo a manter a

licenga.

Licenca Geral Transitoria disponivel para navios que possuam uma licenca nos
termos da Navigation Act de 1912. Esta licenca se destina a assistir navios operando
nos termos do anterior arranjo de transicdo para o novo sistema de registo. Esta
licenca € renovavel e é emitida por um periodo de cinco anos. Esta licenca confere ao

navio os mesmos direitos que aqueles que tenham uma licenca geral.

Licenca Temporaria que pode ser atribuida ao expedidor ou proprietario, afretador,
capitdo ou agente de navegacdo de um navio registado no AISR ou nos termos da lei
de um estado estrangeiro e confere acesso restricto para empreender determinadas
viagens de comércio costeiras durante o periodo de um ano. Solicitacfes para uma
nova licenca temporaria deve incluir um minimo de cinco viagens separadas. As
licengas temporarias podem variar apos a sua emissdo, quer permitindo viagens
adicionais (em grupos de cinco ou acima apenas), quer para emendar os detalhes das
originais cinco viagens (por exemplo, datas diferentes da chegada ou partida ou dados
da carga). Informacéo sobre os procedimentos para solicitacéo da licenca é dada pelo
relevante departamento do governo a todos os titulares de uma Licenca Geral
permitindo-lhes saber ainda que um navio titular de uma Licenca Geral esta
disponivel para conduzir quaisquer das viagens indicadas. Esta notificagdo dard inicio
a um processo de consulta obrigatorio entre o expedidor e o titular da Licenca Geral
que poderd ser mediada pelo departamento. Isto permite uma competicdo e nédo
confere nenhum direito automético ao titular da Licenca Geral. Logo que emitida a
copia de uma licenca Temporaria, a mesma devera ser colocada em local visivel no
navio permanentemente, devendo o seu titular obedecer os requisitos de informacéao

relevantes.

Licenca de Emergéncia concedida ao expedidor, proprietario do navio, afretador,
capitdo ou agente de um navio registado nos termos do Registo Geral ou Internacional
ou nos termos da lei de um pais estrangeiro. Esta licenca confere ao titular o direito de

responder a situacdes de emergéncia nacional estabelecidas na lei, por um periodo
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ndo superior a 30 dias. Esta licenca permite ao titular responder a uma situacgéo
especifica de emergéncia devendo conceder detalhes de cada aspecto da pretendida
viagem incluindo as razdes da ndo realizacdo da viagem por um navio com Licenca

Geral.

(c) Tributacao

Alguma legislacao fiscal concede incentivos fiscais desenhados para encorajar operacdes
maritimas australianas. Estes incluem isencdes do importo sobre o rendimento para
determinadas actividades maritimas; depreciacdo acelerada para determinados navios;
isencao do imposto sobre 0s ganhos de capital para alguns proprietarios de navios, abono
de impostos para 0os marinheiros e retencdo na fonte para os ndo residentes que arrendem

navios para australianos em regime de afretamento.

Principal legislacao tributaria na Australia

Lei da Reforma Maritima (Beneficios Fiscais) de 2012 (administrado pelo

Departamento de Infra-estruturas e Desenvolvimento Regional)

Lei das Emendas a Lei dos Impostos (Reforma Maritima) de 2012 (administrada

pelo Gabinete dos Impostos da Australia)

Lei da Avaliagdo do Imposto sobre os Rendimentos de 1997

Isencdo do Imposto sobre os Rendimentos

Certas actividades dos operadores de navios australianos sao isentas do imposto sobre 0s
rendimentos da pessoa colectiva. A Isencdo do Imposto de Rendimento (“IIR”) foi
introduzida no lugar de um regime fiscal de tonelagem. Para obter os beneficios desta
isencdo fiscal, as companhias de navegacdo da Austrélia tém que se comprometer a
manter durante 10 anos os navios registados na Australia e cumprir as condi¢cdes de
seguranca maritima do pais. Se o operador do navio € também o proprietario, 0 operador
nédo pode se beneficiar do IIR caso reivindique a depreciacdo acelerada para o navio. Por
exemplo, uma empresa de transporte propriedade e operada por australianos teria que
decidir usar do IIR ou accionar a depreciacdo acelerada para cada navio que possui, para

poder receber um beneficio fiscal.
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Operadores de navios podem se qualificar para esta isencdo, onde, dentre outros
requisitos, devem apresentar um certificado isencdo de rendimento emitido pelo

Departamento de Infra-estrutura e Transportes.

Em termos gerais, um certificado de isencdo de rendimentos serd emitido

casuisticamente, desde que sejam cumpridas as seguintes condicdes:
- O operador seja uma empresa australiana.

- O navio, pelo menos por um ou mais dias durante o ano certificado cumpra com 0s
requisitos sobre tonelagem (por ex. movimente pelo menos 500 toneladas); seja
registado nos termos do Registo Primario Australiano ou Registo Maritimo
Internacional; ndo se encontre na lista de navios excluidos, prevenindo, entre outros,
que embarcacdes industriais, rebocadores e embarcacdes utilizadas principalmente em

vias navegaveis interiores e portos, se beneficiem da isencéo.

- Durante o0 ano fiscal o navio tenha sido usado ou esteve disponivel inteiramente para

actividades comerciais envolvendo o carregamento de carga ou passageiros.
- Que o operador cumpra com as regras de gestéo.
- Que o operador tenha um plano de formagdo que cumpra com os requisitos de treino.

Caso seja emitido um certificado, o rendimento do transporte que se relaciona com as
“actividades principais” (e limitadas actividades maritimas incidentais) estara isento de
imposto sobre os rendimentos corporativos australiano. As empresas sdo obrigadas

anualmente a solicitar o certificado de isencéo de rendimentos.
Beneficios fiscais sobre as mais-valias

O beneficio fiscal sobre as mais-valias possibilita a que proprietarios de embarcacoes
australianas elegiveis sejam avaliados para um “ajuste de equilibrio” em outro ano fiscal
que se aplicaria normalmente. Anteriormente, um ajuste de equilibrio deveria se refletir
na renda dos armadores para o ano fiscal em que o ajuste ocorreu. A mudanca fiscal
permite que esse ajuste deva ser adiado até o segundo ano de rendimento apos o qual o

ajuste de equilibrio ocorreu.

Simplificando, o beneficio esta disponivel para adiar o ganho ou lucro na venda de um
navio antigo que é substituido por um novo navio no prazo de dois anos. Quando o ganho

€ maior do que o custo do navio novo, 0 excesso vai continuar a ser tributado.
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Isencdo de Reten¢do na Fonte do Imposto sobre Rendimentos

O regime fiscal australiano prevé que os pagamentos feitos por uma empresa australiana
locataria nos termos de um regime de afretamento estrangeiro podera se beneficiar de
uma isengdo de retencdo na fonte australiano (até 30%), onde o navio é utilizado para

realizar as “actividades qualificadas” durante o periodo do afretamento.

A isencéo aplica-se:

- Caso o locador seja uma empresa residente na Austrélia;

- Que o navio nao esteja excluido nos termos da Lei da Reforma Maritima de 2012;
- Que o navio tenha sido arrendado sob o regime de afretamento; e

- Que o navio seja usado para o desenvolvimento de actividades comerciais que

envolvam o transporte de mercadorias ou de passageiros a titulo oneroso.

N&do ha qualquer exigéncia para que as empresas residentes na Australia possuam um
certificado de rendimentos ou um certificado de depreciagdo acelerada, a fim de se
beneficiarem da isencdo. Esta isencdo foi concebida para incentivar os operadores

australianos a alugarem embarcacgdes em regime de afretamento e ndo na base do tempo.

(d) Na Pratica

Cabotagem na Australia deve ser bem sucedida devido ao facto de ser uma “ilha nagdo” 0
pais possui uma vasta costa e uma vasta area territorial onde a populagao esta concentrada
em certas areas, predominantemente ao longo da costa. Para além disso, 0s recursos
naturais australianos e industrias primarias encontram-se dispersos e a maioria das
matérias-primas precisam de ser transportadas em volumes ao longo de grandes

distancias.

Contudo, apesar das razfes apresentadas para o0 sucesso, a cabotagem ndo tem tido o
sucesso pretendido. Australia teve no passado uma frota de cerca de 150 navios, mas
actualmente poucas embarcacfes de bandeira nacional desenvolvem operagdes no sector

da cabotagem e estes nimeros continuam a reduzir. Australia teve no passado 13
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estaleiros navais que construiam navios de alta qualidade, mas actualmente apenas um

continua a operar.

As normas e regulamentos do sector da cabotagem australiana (como foi demonstrado na
tabela acima) sdo muito complexas e podem ser um factor desencorajador particularmente
para 0s proprietarios de navios estrangeiros, que podem ser multados caso ndo cumpram

com os relevantes preceitos legais.

Proprietarios de navios estrangeiros sdo os transportadores principais de carga costeira,
embora enfrentem certas barreiras ao longo das suas actividades. Primeiro, os operadores
sdo obrigados a pagar a tripulacdo de acordo com a tabela salarial australiana.
Proprietarios de navios geralmente procuram contratar para sua tripulacdo cidaddos de
paises com baixos e competitivos salarios para marinheiros. Os contratos de trabalho
normalmente sdo regidos pela lei do pais de origem do membro da tripulacdo, pelo que o
proprietario do navio prefere contratar um marinheiro coreano ou filipino e remunera-los
de acordo com a lei da Coreia ou das Filipinas. Operando na Australia, os proprietarios de
navios estrangeiros devem remunerar a tripulacdo de acordo com os valores australianos
que normalmente sdo muito acima do que o proprietario poderia pagar caso a tripulacdo

n&do operasse na costa australiana.

Outra barreira para 0s operadores estrangeiros prende-se com 0 requisito das cinco
viagens, em particular a norma segundo a qual viagens adicionais devem ser concedidas
em grupos de cinco. Logo, um navio estrangeiro que tenha quatro viagens planeadas se vé
impedido de alterar a licenga enquanto ndo contratar outra viagem adicional. Caso néo
contrate esta viagem, 0 navio ndo poderéa realizar as outras quatro, 0 que contribui para a
incerteza do sector, uma vez que o proprietario do navio pode registar de modo

especulativo viagens e mais tarde requerer uma alteracdo da agenda.

O proprietario de navio estrangeiro enfrenta uma competicdo vinda dos titulares de uma
licenca Geral, apos terem requerido a licenga. Se tem vindo a constatar que o tempo
concedido ao titular de uma licenca Geral para contestar a atribuicdo de uma Licenca
Temporaria pode ser prejudicial para os expedidores, porquanto qualquer oportunidade de
se aproximar do mercado internacional para realizar a viagem desaparece a partir do
momento em que se torna evidente que o navio com Licenca Geral ndo esta disponivel
para realizar a viagem. Os expedidores entdo vém-se na contingéncia de terem de

procurar outro navio para fazerem transportar a sua carga com a presséo do tempo, sendo
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entdo forcados a pagar qualquer preco exigido para assegurar que a mercadoria chegue na

data prevista.

Os produtores australianos tém igualmente apresentado queixas sobre o regime actual da
cabotagem. Os produtores entendem que o transporte de cabotagem por um navio titular
de uma Licenga Geral é substancialmente mais oneroso em relacdo aos navios
estrangeiros. E ainda mais econémico, especialmente para carga contentorizada, enviar

mercadoria usando a via rodoviaria ou ferroviaria.

Os produtores entendem ainda que o regime actual favorece o sector maritimo mas néo
favorece os produtores, a industria. Constata-se que enquanto a legislacdo protege 0s
proprietarios de navios locais, medidas semelhantes ndo existem para a industria local,
que podem enfrentar grande competicdo da industria estrangeira. Nao é custo-efectivo
para os produtores fazerem uso de servicos muito caros de cabotagem, quando eles
enfrentam uma forte competicdo por parte dos produtores estrangeiros que estdo em

condicdes de transportar suas mercadorias a um preco substancialmente inferior.

E evidente que o uso da cabotagem na Australia reduziu drasticamente ao longo da
década passada. O frete em 2009-2010 foi de 116.5 milhdes de toneladas, tendo reduzido
drasticamente para 99.1 milhdes de toneladas em 2011-2012. Estes nimeros sao
alarmantes porquanto o uso de servigos maritimos cresceu drasticamente — a Austrélia
detém a quinta maior indUstria maritima do mundo e os volumes actuais duplicaram nos
altimos dois anos. O comércio maritimo representa cerca de 99% do comércio
internacional australiano. Se tem entendido que as leis da cabotagem e 0s elevados custos

da cabotagem australiana poderdo ser os responsaveis para o declinio da cabotagem.

Importa também referir que o actual regime da cabotagem é incerto e potencialmente
adverso, particularmente as leis relativas a Licenga Temporaria que vem adicionar muita

burocracia na conducédo das operacGes de cabotagem nos termos destas licengas.

O regime actual é igualmente contrario a flexibilidade que se pretende no sector
maritimo. Existe um nimero limitado de navios em licengas gerais, todavia, expedidores
australianos néo celebram contratos de longa duragéo com estes navios pois receiam ficar
presos numa estrutura cm altos custos. A flexibilidade em relacdo ao tempo dentro do
qual a embarcacdo deve ser colocada a disposi¢do do afretador pode ser afectada pois
existem muito poucos navios com esta licenga. O nimero limitado destes navios também
significa que é uma prerrogativa do proprietario do navio entregar a embarcacdo para

afretamento e agendar as chegadas, visto que o expedidor pode néo ter outras alternativas.
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O governo australiano entende que o regime actual da cabotagem tem sido desvantajoso
para o pais. O governo entende que o envolvimento da frota australiana no comeércio é
muito reduzido e continua a reduzir porque em termos de custos operacionais e de mao-
de-obra ndo é competitivo. A falta de competitividade no sector maritimo australiano no
gral tem afectado a cabotagem por via de altas taxas de afretamento e a perda de
mercadorias para o transporte rodoviario e ferroviario. O actual regime maritimo impde
um prego muito alto para os expedidores e, consequentemente, para 0s consumidores. O
governo publicou um leque de opcdes em 2014, solicitando que os stakeholders
submetam as suas opiniGes em relagdo a sua viabilidade para galvanizar ndo apenas o uso

da cabotagem, mas também da economia australiana.
(e) Regulador Portuario

Seis portos australianos estdo sujeitos a regulacdo econdmica da Comissdo dos Servigos
Essenciais da Australia do Sul (CSEAS).*

A Lei do Acesso aos Servicos Maritimos de 2000 garante o acesso aos Portos do sul da
Australia e servicos maritimos com base em termos comerciais justos e regula os precos
de alguns servigos maritimos essenciais. Os servicos maritimos essenciais sdo industrias
reguladas nos termos da Lei da Comissdo dos Servigos Essenciais de 2002, que estabelece

e informa as actividades da CSEAS.

A CSEAS regula trés tipos de servigos:
Servigos maritimos essenciais — sujeitos a regulacdo e monitoria do preco;
Servicos regulados — sujeitos ao regime do acesso aos portos; e

Servigos maritimos — um grupo amplo de servigos sujeitos a uma vasta revisao e

processos de notificacdo, incluindo:
- Notificacdo na mudanca de taxas de pilotagem;
- Desenvolvimento de standards de servigos apropriados; e

- Supervisdo da inddstria maritima de modo a determinar que regulamentagéo é

necessaria.

19 http://www.escosa.sa.gov.au/ports-overview.aspx
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(f) Cais e Areas para Cabotagem

Os portos australianos ndo possuem cais dedicados para navios de cabotagem. Na pratica
a carga de cabotagem e transportada como parte de carga mista em navios internacionais
e é descarregada no cais disponivel. Ndo existem terminais ou &reas dedicadas a

cabotagem.

5.4.3 Nigéria

O regime de cabotagem nigeriano tem como base o Jones Act dos Estados Unidos da
América. Actualmente a Nigéria possui 6 portos principais e 10 terminais de petréleo. Em
2000, estatisticas da Autoridade Portuaria Nigeriana indicavam que 4.070 navios
atracaram no pais. O total de carga manuseada no mesmo ano foi de 28.859.274 milhdes
de toneladas. O trafego de contentores nos portos principais foi de 119.458 pés
(exportadas) e 204.299 pés (importadas). Durante este mesmo ano navios nigerianos
compreendiam apenas 6% da frota actuando nas aguas nigerianas, transportando apenas
1% da carga manuseada. Antes de 2002, a maioria dos navios registados na Nigéria eram

propriedade de estrangeiros.

Por essa razdo, a Nigéria aprovou a Lei de Cabotagem (Cabotage Act) com o objectivo de
tomar de volta o comércio costeiro e controlar os beneficios econémicos dai advenientes.

Infelizmente o pais fracassou grandemente nesta tarefa.

(a) Legislacéo e Diretrizes
Lei da Navegacédo de Cabotagem e de Interior de 2003 (a Lei);
Diretrizes para a Implementacdo da Navegacdo de Cabotagem e de Interior de 2004;
Diretrizes para a Implementacdo da Navegagdo de Cabotagem e de Interior de 2007;

Regulamento da Navegacdo de Cabotagem e de Interior de 2006 (Regime de

Afretamento);

Regulamento da Navegacdo de Cabotagem e de Interior de 2006 (Apreensdo de

Navios).
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(b) Aspectos Principais da Legislacdo e Diretrizes

O objectivo principal do regime de cabotagem da Nigéria é o de assegurar que as
actividades economicas ao longo da costa e aguas interiores seja reservada para
nigerianos. Isto é, a Lei reserva o comercio ao longo da costa e aguas interiores para
navios construidos e registados na Nigéria, totalmente detidos e geridos por cidadaos
nigerianos. Navios detidos por estrangeiros podem participar da cabotagem desde que
obtenham uma licen¢a do Ministros Federal dos Transportes. Nos termos da Lei, as aguas
nigerianas inclui as &guas interiores, &guas territoriais ou aguas da zona econdmica

exclusiva (quer exclusivamente ou simultaneamente).

O comércio e servicos qualificado como cabotagem inclui:
O transporte de bens e passageiros originarios de uma costa interior para outra na
Nigéria;

O transporte maritimo de bens e passageiros em relacdo a exploracéo,
aproveitamento ou transporte de minerais ou recursos naturais ndo vivos em

aguas nigerianas;
O transporte de bens e passageiros em instalacGes aquaticas ou subaquaticas;

O transporte de bens e passageiros originarios de um ponto do pais destinado a

Nigéria atravessando outro pais e reentrando na Nigéria para descarregamento;

Navios de transporte maritimo de natureza comercial em &guas nigerianas

(incluindo pilotagem, dragagem, salvacao, abastecimento, etc.).

Todos 0s navios que pretendam desenvolver actividades de cabotagem devem requerer o
seu registo pelo Registo de Navios no Registo da Cabotagem (um registo especial para
navios e empresas proprietarias de navios envolvidos na cabotagem). Navios que
requeiram participar no comércio de cabotagem sdo obrigados a cumprir com a Lei da

Marinha Mercante da Nigeéria, devendo ainda obter as licencas e autorizagdes necessarias.

As directrizes emanadas do Ministro dos Transportes preveem quatro categorias de

registos de navios de cabotagem, renovaveis ap6s um periodo de cinco anos, a saber:

Registo de Navios Totalmente Detidos por Nigerianos — 100% das ac¢Ges devem

ser tituladas por cidadaos nigerianos ou por uma empresa registada na Nigéria;
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Registo de Navios em Joint-Ventures — estes navios devem ser registados como
navios de cabotagem desde que pelo menos 60% dos accionistas sejam

nigerianos;

Registo de Navios em Afretamento — estes navios devem estar sob total controlo
e gestdo de cidadaos nigerianos ou empresas com 100% das suas accdes detidas

por cidadaos nigerianos.

Registo de Navios Estrangeiros — 0s navios estrangeiros para se registarem no
Registo de cabotagem devem requerer uma dispensa e licenca do Ministro dos

Transportes para a participacdo no comércio costeiro.

A Lei da Cabotagem permite que o Ministro dos Transportes conceda certas dispensas

sujeitas a renovagdes anuais que incluem:

Dispensa da exigéncia de que 0 navio seja totalmente detido por nigerianos caso
ndo exista tal navio nigeriano disponivel para executar as actividades indicadas

no pedido;

Dispensa da exigéncia de o navio ser totalmente ocupado por cidad&os
nigerianos, desde que se demonstre que ndo existem oficiais ou tripulacdo

nigeriana qualificada e disponiveis para as posic¢des especificada no pedido;

Dispensa da exigéncia de o navio ter sido construido na Nigeéria, desde que se
demonstre que ndo existe nenhuma empresa de construcdo naval na Nigéria com
capacidade de construir o navio ou que nao existe nenhum navio construido na

Nigéria com as caracteristicas especificadas.

A Lei da Cabotagem estabelece um sistema de prioridade na concessao das dispensas do

seguinte modo:

Navios detidos totalmente por nigerianos.
Navios detidos em joint-venture.

Navios detidos por estrangeiros.

Navios detidos por estrangeiros devem requerer a licenca ao Ministro Federal dos

Transportes antes do registo no Registo de Cabotagem. A licenga é valida por um ano e

sujeita a renovagdes anuais.
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Navios que operem na &rea de salvamento, actividades relacionadas com a polui¢do
marinha, actividades de pesquisa marinha, pesquisa cientifica marinha e operacdes de
salvamento humanitario podem ser isentas do estabelecido na Lei de Cabotagem, quer por

via desta lei, quer por via do Ministro dos Transportes.

A lei permite o uso de hipotecas e outros documentos de garantia no Registo de

Cabotagem mediante pagamento de determinada taxa.

O Fundo de Financiamento de Navios de Cabotagem resulta da deducéo de 2% do valor de
todos os contratos sob o regime de cabotagem. Este fundo foi estabelecido para permitir
que companhias de navegacao locais possam contrair empréstimos para financiar a compra

de navios a serem usados no comércio costeiro.

Este fundo é detido por quatro bancos em nome da Autoridade de Seguranca Maritima da
Nigéria. O objectivo é o de permitir que 0s proprietarios de navios locais possam contrair
empréstimos fora do fundo desde que depositem no banco 15% do valor pretendido. Os
bancos por sua vez conduzirdo due dilligences financeiros das empresas de modo a se
certificarem da sua capacidade de gestdo de um empreendimento que requer um elevado

investimento.
(c) Na Prética

Na pratica o regime de cabotagem da Nigéria ndo tem tido sucesso. A Nigéria perde
anualmente US$ 24.56 biliGes de desvio de capitais no sector maritimo, porquanto 80% do
negocio de frete maritimo no pais continua sendo conduzido por empresas estrangeiras

apesar da Lei de Cabotagem.

Criticos defendem que uma das razdes para o ndo funcionamento da lei prende-se com a
sua fraca implementacdo. A titulo de exemplo, a Nigéria ndo possui infra-estruturas
suficientes e capazes para produzir navios ou conduzir actividades de reparac@es, mesmo
assim a lei estabelece que na cabotagem devem ser usados navios construidos na Nigéria e
com tripulacdo nigeriana. O pais possui apenas uma Unica escola naval para a formacéao de
cadetes. Portanto, cerca de 3.000 nigerianos se beneficiaram de bolsas de estudo oferecidas
pelo governo em institutos estrangeiros desde 2003, o que a longo prazo se pode revelar

dispendioso e ineficiente.

Ademais, constata-se que a clausula da dispensa se tem revelado a regra e ndo uma
excepcao na cabotagem. Os participantes da industria acreditam que, actualmente, as

dispensas sdo concedidas a empresas estrangeiras sem se tomar em consideracdo a
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existéncia de nigerianos capazes, alias como se estabelece na Lei de Cabotagem.
Companhias locais ndo poderdo competir com as empresas maritimas estrangeiras

enguanto os processos de dispensas ndo forem devidamente implementados.

Embora o Governo Federal tenha identificado seis empresas como o primeiro conjunto de
empresas locais de navegacdo a serem beneficiadas pelo Fundo de Financiamento, até ao
momento, nenhuma delas recebeu qualquer pagamento vindo do Fundo. Este facto
justifica-se, em parte, pela propria inércia do Governo, porquanto durante varios anos apos
a criacdo do Fundo, o Governo ndo tomou qualquer providéncia tendente a finalizacdo do
processo de seleccdo de beneficiarios, o que naturalmente significa que ndo houve ainda
qualquer desembolso por parte do Fundo.

As seis empresas foram escolhidas ap6s o due dilligence financeiro do Governo Nigeriano,
contudo, antes de se candidatarem para 0 empréstimo, as empresas devem preencher 0s
requisitos estabelecidos pelo banco para concessio de empréstimos. E igualmente um
requisito para o empréstimo, o deposito pelas empresas de 15% do valor do empréstimo
pretendido, antes da concessdao do mesmo. Seis meses apos a selec¢do das seis empresas,
nenhuma delas efectuou tal deposito. Ndo foram ainda avancadas quaisquer justificacfes
para tal facto, contudo, é possivel que nenhuma das empresas tenha liquidez suficiente ou

patrimonio para, de facto, proceder a um depdsito milionario num banco.

O sector do petroleo e gas da Nigéria, que € a base da economia nigeriana, requer um
numero consideravel de navios e servicos logisticos. Peritos na indUstria asseguram que a
falta de colaboragdo entre as empresas locais aquando da participacdo nos concursos, 0S
torna vulneraveis a competicdo das empresas estrangeiras com mais capital e navios
modernos quando comparados aos existentes na Nigéeria. Existem informagdes que
indicam que tem havido razdes politicas para o0 Governo permitir que o petrdleo da Nigéria

seja transportado 100% por frotas estrangeiras.

Ainda, a maioria dos navios nigerianos ndo se encontram classificados, devido ao facto
dos proprietarios dos navios nigerianos ndo possuirem fundos suficientes para a
manutencao dos navios pois ndo concedem contratos de longa duragdo que lhe permitiria
aceder aos fundos necessarios para a classificacdo. Caso um navio ndo se encontre
classificado, existirdo duvidas sobre o seu valor e sobre as condig¢des da sua manutencéo.
Com efeito, é pouco provavel que os expedidores coloquem a sua mercadoria hum navio
ndo classificado, pois isto representa um risco muito alto para o expedidor. E ainda

provavel que o seguro de carga possa ser obtido para uma carga transportada em navio nao
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classificado, mas certamente que a seguradora do navio ndo cobrird um navio nao

classificado.

E ainda importante notar que entre 2004, quando foi aprovada a Lei de cabotagem e 2013,
houve nove ministros dos transportes e oito directores gerais a dirigirem a Autoridade de
Seguranca Maritima da Nigéria. Portanto, € discutivel que durante o curto periodo em que
cada um destes individuos esteve no cargo, o regime da cabotagem do pais e sua
implementacdo tenha sido negativamente afectado, porquanto cada um deles nédo teve
tempo suficiente para prosseguir com os planos legislativos ou de implementacgéo antes da

passagem ao novo titular do cargo.
(d) Cais e Areas de Cabotagem

N&o encontramos qualquer informagdo que sugira que a Nigéria possui cais ou areas para

armazenamento dedicadas a mercadoria de cabotagem.
(e) Inspecdes das Alfandegas

O website dos Servicos das Alfandegas Nigeriano™ indica que apenas mercadoria
importada é sujeita a inspeccdo. Ndo ha sinais de que qualquer outra carga é sujeita a

inspec¢do. Todavia ndo foi possivel verificar a informacdo de forma independente.
(f) Regulador Portuério

Néo foi encontrado qualquer regulador. As autoridades portuarias regulam a sua propria
actividade.

5.4.4 Estados Unidos da América
A espinha dorsal da cabotagem maritima nos Estados Unidos da América (EUA) é o Jones
Act, aprovado em 1920. Ao longo das décadas granjeou criticas e elogios, mas o facto de
gue 0 mesmo permanece em vigor até os dias de hoje, 90 anos apds a sua aprovacéo,
torna-se claro e evidente que o Governo dos EUA o considera vital para a economia e

protecdo do pais.

(a) Legislacdo

1 https://www.customs.gov.ng/Guidelines/Destination Inspection/guidelines.php
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Lei da Marinha mercante de 1920, também conhecido como “The Jones Act”;
Lei dos Servicos de Passageiros;
Endosso de Pesca.

(b) Aspectos Salientes na Legislacdo e Jurisprudéncia

Porque o Jones Act foi aprovado a varias décadas, a legislacdo foi sustentada por um
numero significante de casos de jurisprudéncia que clarificam as normas do Jones Act em

algumas instancias.

O Jones Act requer que o comércio entre portos Americanos, no interior e nas aguas

costeiras, seja reservado a navios:
Construidos nos EUA;
Propriedade de um cidadao ou empresa dos EUA;
Com registo nos termos da lei dos EUA;
Tripulado por cidaddos dos EUA.

Um navio se considera construido nos EUA quando a maior parte dos seus componentes
do seu casco e super-estrutura tenham sido fabricados nos EUA, e que o0 navio tenha sido

inteiramente montado nos EUA.

A intencdo legislativa por detrds do Jones Act é a de assegurar que o0s estaleiros
americanos recebam contratos de constru¢cdo de navios e o Tesouro receba impostos
adicionais do sector maritimo; que os marinheiros americanos terdo emprego e que 0S
navios americanos operem sob os standards americanos de seguranca e competéncias da

tripulacéo.

Comércio costeiro prudente (“coastwise trade”) tem sido amplamente interpretado pelos
tribunais federais e tem sido entendido como de aplicacdo geral para qualquer viagem que
se inicie em um ponto dos EUA e transporte um tipo de carga comercial para qualquer
outro ponto dentro dos pais, ou que transporte passageiros entre portos norte-americanos
sem que se visite um porto estrangeiro, ou ainda um navio norte-americano que opere no
sector da industria pesqueira dos EUA. Varios casos ampliaram a definicdo de mercadoria
no Act, passando a ser entendida como qualquer bem com valor comercial transportado

num navio.
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Navios usados exclusivamente para fins de recreagdo e navios governamentais, como seja
os da policia e bombeiros ndo sdo considerados como integrado o comeércio costeiro nos

termos do Jones Act.

O Jones Act também codifica solugdes para os marinheiros em caso de acidentes no mar.
Porque o0 Jones Act foi emanado pelo Congresso, da lugar a chamada “Causa para Accao
Federal” que sugere que um sistema uniforme de responsabilidade deve ser aplicado em
todo o pais. O Jones Act faz referéncia a solucGes legais existentes para os marinheiros
feridos, e a expressdo marinheiro é amplo o suficiente para abarcar qualquer membro da
tripulacdo de um navio ou alguém comissionado a esse navio. As suas tarefas devem
contribuir para o funcionamento do navio ou para 0 cumprimento da sua missao e eles
devem ter uma ligacdo a um navio operante que seja substancial em termos da sua duragédo

e natureza.

Um marinheiro ferido pode reclamar por uma indemnizacao (salarios perdidos, despesas
medicas, dor, sofrimento e angustia, perda de suporte, etc.) contra o seu empregador caso 0

ferimento seja resultado da negligéncia do empregador, capitao.

Negligencia do proprietario/ capitdo inclui, para mencionar alguns, a ndo manutencédo de
equipamento de seguranca, a contratacdo de um capitdo ou marinheiro ndo competente,
agressdes por parte de marinheiro durante o trabalho, ndo conseguir contornar o mau

tempo, ndo conseguir salvar ou ndo conseguir supervisionar.

A Lei de Servicos para Passageiros controla as operacfes de passageiros no comércio
costeiro. Qualquer navio que transporte passageiros numa base regular ou irregular deve
ser objecto de inspecgdes e deve ser licenciado para o comércio costeiro. E considerado
passageiro qualquer pessoa a bordo de um navio que ndo o proprietario do navio ou seu
representante ou ainda a tripulacdo. A lei ndo se aplica as embarcagfes transportando

menos de seis passageiros.
(c) Na Prética

A industria maritima dos EUA é uma vasta componente da economia norte-americana e é
considerada como sendo um exemplo de sucesso. Mais de 40.000 navios operam na
industria maritima domestica que suporta cerca de 500.000 postos de emprego e cerca de
US$ 100 bilides de seu impacto econémico anual, o que significa que mais cinco postos de

emprego sdo criados indirectamente por cada emprego maritimo, apoiando assim a
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indUstria doméstica. A industria contribui ainda em cerca de US$ 29 hiliGes em salarios

anuais e US$ 10 milhdes em impostos.

Devido a protecdo oferecida pelo Jones Act e devido a falta de competicdo estrangeira no
mercado, empresas americanas fazem investimentos multibilionarios em navios, infra-
estruturas costeiras e tecnologia de suporte para a industria satisfazendo assim as

necessidades dos seus consumidores.

A industria maritima domestica é ainda fortemente suportada pela Marinha dos EUA e
pelo Departamento de Defesa pois, a existéncia de fortes companhias maritimas, de
marinheiros competentes e uma base industrial robusta sdo considerados factores criticos

para o sector da defesa dos EUA.

Uma frota domestica forte € necessaria para assegurar a disponibilidade de marinheiros em
tempos de crise nacional. De acordo com o Departamento de Defesa, caso o Jones Act ndo
assegurasse que a marinha tivesse apoio vidvel e uma frota de reserva, o Departamento de

Defesa incorreria em custos significativos para criar a sua propria frota de reserva.

O Jones Act também oferece uma base a partir da qual sdo criados sistemas, processos e
procedimentos criticos na protecdo dos EUA do ponto de vista de seguranca. Acrescendo a
isto, a construcdo de navios e a indudstria de reparagdes sdo considerados bens estratégicos
para as forcas de defesa e a capacidade doméstica de construir navios e reparacdes tem

sido descrita como fundamental para a seguranca nacional.

Em 2013, foi reportado que a construcdo naval e a industria de reparacfes dos EUA foram
responsaveis por US$ 36 biliGes do produto interno bruto econdémico. Os mais de 300
estaleiros situados ao longo do pais, directamente oferecem cerca de 107.000 postos de
emprego. O relatério demostra que a indUstria de construgdo naval teve um lucro de cerca
de US$ 410 milhdes entre 2003 e 2013. Entre 2010 e 2012 a entrega de diversos navios
construidos, incluindo de passageiros, comercio, pesca, rebocadores e lanchas excedeu

1200 navios por ano.

Os EUA possuem 7 academias maritimas produzindo anualmente cerca de 1500
graduados. A maioria dos graduados entra para o mercado de trabalho como oficiais
licenciados e a maioria navega em navios domésticos envolvidos na cabotagem. Numa
economia forte, a cabotagem contribui anualmente com mais de um bilido de toneladas de
carga manuseada entre portos norte-americanos que € aproximadamente um quarto da

frota nacional.
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Devido a auséncia de competicdo no mercado domestico, alegadamente a cabotagem
também beneficia o consumidor pois o transporte maritimo se revela rentavel, ndo
impondo custos adicionais ao consumidor em comparacdo com o transporte rodoviario e
ferroviario. Estima-se que em 2013, que o custo médio de transporte de petroleo adicionou
apenas um céntimo do Dolar por galdo ao preco final pago pelos cidaddos pelo

combustivel.

O transporte ferrovidrio é em média 0.1 vezes o custo do transporte rodoviario por

tonelada/milha e 3.5 vezes a taxa média dos carregadores de 4gua por tonelada/milha.*?

Os EUA tém uma vasta area de aguas interiores igualmente usadas nas operagdes de
cabotagem. Apoiantes do regime do comércio costeiro referem que seriam dispendioso
para os Estados terem que instituir medidas adicionais de controlo alfandegario caso
navios estrangeiros com tripulacdo estrangeira fossem autorizados a atravessar estas
hidrovias. Acredita-se que a seguranca nacional é reforcada pelo Jones Act pois 0s navios
de cabotagem sdo obrigados a operar em estricta obediéncia das leis norte-americanas e

com a fiscalizagcdo permanente do governo.

Muitos americanos acreditam, especialmente os que integram a industria maritima®3, que
as leis maritimas domésticas asseguram igualdade de condi¢des para navios e empresas de
construgdo de navios nos EUA, visto que empresas estrangeiras que operam fora do
regime norte-americano da imigracdo, emprego, seguranga, ambiente, impostos, trabalho e
outras leis, podem operar nos termos de um regime estrangeiro, que sdo menos rigidos que
as leis norte-americanas. Nenhuma outra industria nos EUA tem exclusividade no
comércio domeéstico sem ter que obedecer as leis dos EUA, dai que ndo existe nenhum
precedente nos estados que permita competidores estrangeiros que sdo sujeitos a lei

estrangeira, a participarem no comércio costeiro.

No entanto, ao longo dos anos tém existido muitas criticas contra o Jones Act,
especialmente no sentido de que a exclusdo dos navios estrangeiros do comercio costeiro
e, consequentemente da competicdo com os operadores domesticos significa que o0s
expedidores norte-americanos pagam cerca de 61% acima por servi¢os de transporte do
que pagariam caso a competicdo estrangeira fosse permitida. Estudos igualmente
demonstram a procura por servi¢cos de comeércio costeiro nos EUA ndo tem crescido ao

longo dos ultimos anos, todavia o preco do frete tem subido.

12 http://www.ctre.iastate.edu/research/multimod/phase1/VIl.htm
3 Vide American Maritime Partnership, http://www.mctf.com/why we need jones act.html
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Os altos custos para o expedidor (e consequentemente para 0 consumidor) nos termos do

Jones Act devem-se:

Relatério Preliminar

Ao uso de tripulagdes nacionais que requerem elevados salarios e melhores
condicdes de trabalho do que os estrangeiros faz com que aumentem 0s custos

operacionais do transporte maritimo de cabotagem nos EUA.

O Jones Act obriga a que 0s navios sejam mantidos e reparados nos estaleiros
norte-americanos onde 0s servi¢os chegam a ser 1.3 mais dispendiosos do que 0s

precos disponiveis nos estaleiros estrangeiros.

Os seguros sdo muito mais caros para proprietarios empregando marinheiros norte-
americanos pois a responsabilidade em caso de acidente é muito elevado do que o

de outros paises.

Apesar de uma inddstria maritima forte, muitos dos navios que atracam em portos
norte-americanos com carga internacional séo propriedade de estrangeiros e possuem
tripulacdo estrangeira. Menos de 3% de todo comércio internacional norte-americano €
realizado por navios norte-americanos apesar dos subsidios do Governo tendentes a
compensar 0s custos de construcdo de navios norte-americanos para O COmMErcio
internacional, permitindo assim que compitam com 0s navios estrangeiros. Este facto
de per si sugere que a cabotagem nos EUA seria significativamente mais econémica
para os expedidores e consumidores caso navios estrangeiros fossem autorizados a

competir nas operacOes de cabotagem.

Enquanto o Jones Act funciona no contexto norte-americano, entende-se que o regime
na forma em que é aplicado nos EUA pode ndo ser replicado para outros paises que
ndo possuem uma economia forte como a norte-americana. A obrigatoriedade de que
0s navios devem ser construidos, mantidos, tripulados e detidos pelos cidaddos de
certo pais podera ndo ser viavel para paises que nao possuam vastos estaleiros,
instalagbes para reparagdes e escolas nduticas. Ademais, paises com uma moeda
menos competitiva que a norte-americana poderdo ter que lidar com expedidores e
consumidores ndo dispostos ou incapazes de absorvem os elevados custos da
cabotagem conduzida apenas por operadores domésticos quando operadores
estrangeiros podem oferecer servicos mais baratos. Enquanto o modelo norte-
americano protege 0s seus cidaddos que se dedicam a industria da cabotagem

maritima, garantindo que ndo ha comércio interno livre, parece que uma das principais
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5.4.5

Relatério Preliminar

razBes para a ndo revisdo da sua politica de cabotagem se deve aos enormes beneficios

que ela oferece para os servigos de defesa e seguranca dos EUA.

(d) Cais e Areas para Cabotagem

Os EUA ndo tém cais e areas dedicadas a carga de cabotagem. Em alguns casos,
quando um porto esta envolvido no projeto da auto-estrada maritima, o porto pode ter
um cais e terminais de carga dedicados a cabotagem, que deve ser levada a bordo de
um batel&o entre os portos. Por exemplo, o cais 14 do Porto de Stockton, na California

esta especialmente equipado com guindastes e uma area para carga de cabotagem.

(e) Regulador Portuério

O sector se auto-regula.

Unido Europeia

A politica de transportes da Europa é partilhada pelos estados membros sob a direccéo
da Comisséo Europeia. A Comissdo Europeia é o brago executivo da Unido Europeia
(UE). A Comissdo propbe nova legislacdo e politicas ao Parlamento Europeu e ao
Conselho da Unido Europeia e garante a aplicacdo correcta da lei pelos 28 estados
membros. Como o0s estados estdo geograficamente ligados, o Objectivo da UE ¢é
permitir o comércio livre entre esses paises. Pelo que, a cabotagem na Europa néao é
apenas entre os portos de um estado, mas também pode incluir viagens entre portos
dos estados membros. As primeiras diretrizes sobre a politica de transportes, publicada
em 2001, afirma que um dos principais objetivos da politica de transportes da UE é o
de alcangar um sistema sustentavel e verde de transporte, pelo que, o foco da UE
assenta no desvio do transporte de mercadorias das estradas congestionadas da UE

para o transporte ferroviario e maritimo.

A Europa é unica no sentido em que a Comissdo Europeia realiza uma extensa
pesquisa e formula politicas que sdo de seguida adoptadas pela UE. Os estados
membros devem entdo implementar as propostas a nivel local e de acordo com as suas

préprias leis internas.
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(a) Legislacao e Politicas
Tratado da Comissé@o Europeia
Comunicado sobre o Transporte Maritimo de Curta Distancia (UE 1995)
Directrizes, 2001
Directrizes, 2011

Resolucdo de 5 de Maio de 2010 do Parlamento Europeu sobre medidas

estratégicas e recomendacdes para a politica do transporte maritima da UE.

Comunicagdo da Comissdo ao Parlamento, ao Conselho, ao Comité Social e
Economico Europeu e ao Comité das Regides de 10 de Outubro de 2007, sobre

Politicas Maritimas Integradas para a UE.

Green Paper de 10 de Dezembro de 1997, sobre portos e infra-estruturas

maritimas.
(b) Pontos Salientes na Legislacéo e Politicas

A UE adoptou um Regulamento sobre cabotagem em 1992. O regulamento prevé, no
nimero 1 do seu artigo 1, que os armadores comunitarios que tenham 0s seus navios
registados num estado membro e estejam em conformidade com todas as condi¢des
para a realizacdo de cabotagem no estado membro de origem, podem operar noutro
estado membro (estado membro de acolhimento). De acordo com o nimero 2 do
artigo 2, o regulamento abrange a cabotagem continental, servi¢os de abastecimento

off-shore e cabotagem insular.

Alguns estados membros se mostraram reluctantes em permitir que as leis do estado
de bandeira onde o navio esta registado fossem aplicadas a tripulacdo do navio. Um
acordo foi alcangado nesta matéria e o regulamento prevé que algumas leis do estado
de origem se apliquem a tripulagdo das embarcacdes que transportam carga
continental e com mais de 650 toneladas de arqueagéo bruta. As leis do estado de
acolhimento se aplicam quando o navio for menor. O estado de acolhimento pode
especificar a nacionalidade da tripulacdo e exigir que os maritimos da UE tenham

seguro social e impor regras de salario minimo nacional.
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Em 1999, a Unido Europeia adoptou a definicdo de cabotagem (referido como "o
transporte maritimo de curta distancia” na Europa) como sendo "o movimento de
cargas e passageiros por via maritima entre portos situados na Europa geografica ou
entre portos situados em paises ndo europeus com um litoral encostado aos mares
fechados que fazem fronteira com a Europa. O transporte maritimo de curta distancia
também se estende ao transporte maritimo entre os estados membros da UE e
Noruega e Islandia e de outros estados do Mar Baltico, Mar Negro e o Mar

Mediterraneo.

Para aumentar a competitividade do transporte maritimo das auto-estradas do mar
conceito introduzido no inicio dos anos 2000, que se refere ao transporte maritimo
entre pelo menos dois portos, e que também engloba uma faixa de terra. Este é
entendido como sendo as ligagBes regulares porta-a-porta, incluindo portos, com
certos padrbes estabelecidos para o tempo de viagem, custos financeiros e
flexibilidade.

A Comissao da UE, em 1999, identificou trés principais objectivos para apoiar a

cabotagem, a saber:

Para promover a sustentabilidade geral do transporte, a cabotagem deve ser
entendida como uma alternativa segura e ambientalmente vidvel sobre o

transporte rodoviario de mercadorias.

A cabotagem deve manter a coesdo da UE e facilitar as ligagdes entre estados

membros e regides e reactivar o comércio com regides periféricas.

A cabotagem deve servir para aumentar a eficiéncia econdémica dos
transportes de modo a alcancar a actual demanda e a que se espera, que se

prevé que aumente como resultado do crescimento econdémico.

Além das “auto-estradas do mar” iniciativas, uma série de outros projetos foram
desenvolvidos para tornar a cabotagem atractiva em compara¢do com o transporte
rodoviario. Isto inclui o programa de financiamento “Marco Polo”, que visa apoiar
accOes comerciais no mercado de servicos de transporte de mercadorias. Este projeto
mostra as vantagens financeiras tidas com o investimento e participa¢cdo em servigos
de auto-estradas do mar. A revisdo das orientagcOes para as redes transeuropeias de
transportes de 2004, incluiu o desenvolvimento de quatro corredores maritimos como

um dos trinta projectos prioritarios que recebem financiamento da Unido Europeia.
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As directrizes sobre a politica europeia de transportes de 2010, continha um conjunto
de catorze acg¢des, incluindo iniciativas legislativas, técnicas e operacionais para
promover o transporte maritimo de curta duracdo. Em resumo, as acgdes legislativas

consistiram em:

Implementacéo das directivas sobre as formalidades de informag&o para navios
na chegada e saida dos portos da UE. Esta directiva simplifica os
procedimentos administrativos aplicados ao transporte maritimo pois requer

que cada estado membro reconheca os formularios standards.

A implementacdo do projecto Marco Polo tinha como objectivo desviar 12
bilides de toneladas por km por ano do transporte rodoviario para a cabotagem

e ferroviario.
Standardizacao e harmonizacdo das unidades de carregamento intermodal.
Desenvolvimento das auto-estradas maritimas.
Aumentar o desempenho ambiental do transporte de curta distancia.
As acgdes técnicas consistiram na:

Publicacdo de um guia de procedimentos alfandegarios para cabotagem,
demonstrando a possibilidade de uso de procedimentos simplificados e
identificando aspectos que podem ser sujeitos a uma ainda maior

simplificag&o.

Identificacdo e eliminacdo de obstaculos afectando a cabotagem, incluindo a
revitalizacdo da sua imagem, reducdo dos procedimentos administrativos
tornando os portos mais eficientes, promocdo da consisténcia na aplicacdo de
normas e procedimentos entre os paises da UE e os integrando na cadeia

logistica intermodal.

Uniformizacdo das aplicacBes nacionais e computarizacdo dos procedimentos
aduaneiros da UE; a iniciativa do “eCustoms” foi introduzida para acelerar e

simplificar os procedimentos envolvidos na declaragdo da mercadoria.

Pesquisa e desenvolvimento tecnoldgico para melhorar a qualidade, protecgéo,

seguranca e melhorias na conservacao ambiental do transporte maritimo.
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As accles operacionais consistiram em:

Uma janela Unica administrativa nos portos de modo a simplificar as

formalidades na chegada, saida e liberagao dos navios.
Assegurar o papel dos focal point da cabotagem.

Manter operacionais e eficientes os centros de promocdo do transporte

maritimo de curta distancia.
Promover a imagem da cabotagem.

Recolher informacdo estatistica sobre o comércio de cabotagem.

O Parlamento Europeu em 5 de Maio de 2010 aprovou certas resolucdes sobre
objectivos estratégicos e recomendacdes para a politica do transporte maritimo da UE

até 2018, que incluem:

Frisar a importancia do transporte maritimo e sublinhar que a politica
maritima da UE deve ter em conta o facto de que a inddstria maritima
enfrenta uma competicdo global, sendo importante promover o crescimento

deste sector.

Recomendou que as politicas maritimas da UE sejam desenhadas dentro do

quadro da existéncia de um Unico mar europeu.

Abusos no uso de bandeiras por conveniéncia devem ser combatidos,
encorajando os estados membros a concederem beneficios fiscais aos

armadores que registem seus navios nos estados da UE.

Directrizes na ajuda a navegacgdo dos estados devem ser estendidas porquanto

mantém a competitividade internacional do sector maritimo europeu.

Chamadas aos estados membros para assinarem a Convencao de Roterddo que

estabelecem um novo sistema uniforme de responsabilidade.

Eliminar procedimentos administrativos para navios de cabotagem,
simplificando os relatorios para navios na sua chegada ou saida de portos dos

estados membros.
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Tornar as carreiras maritimas mais atractivas para jovens, melhorando e

desenvolvendo programas de formacao e escolas nauticas.

Marinheiros de paises fora da UE devem cumprir com as normas para
certificacdo de acordo com a Convengdo Internacional sobre as Normas de
Formagdo, de certificacdo e de Servigos de Quartos para os Maritimos de
1978.

Estados membros devem encorajar o uso de tripulacdo da UE nos seus navios.

Qualquer inspeccao deve ser especifica e baseada no risco, de modo a nao

aplicar regulamentos supérfluos que poderdo impor maior pressdo a industria.

Convida as autoridades portuarias a melhorarem as infra-estuturas portuarias

para 0s marinheiros a espera de atracarem.

Salienta a necessidade de reducao da poluicdo e promocdo da preservacdo do

ambiente.

Apoia medidas de encorajamento da mudancga de meios de transporte para o

maritimo atraves da criacdo de plataformas logisticas nos portos.

Salienta a necessidade de promover operagGes portudrias e aduaneiras livres

de papéis, com vista a incentivar a eficiéncia do porto.

Necessidade de acelerar a modernizacéo e expansdo da capacidade de infra-
estrutura portuaria em antecipacdo ao crescimento esperado da demanda por

transporte maritimo.

Salienta a importancia de medidas de apoio a inovacgdo, investigacao,
formacdo e desenvolvimento para garantir a competitividade da inddstria

europeia de construcdo naval.

(c) Na Praética

O transporte maritimo de curta distancia tem vindo a crescer na Europa ao longo das

ultimas duas décadas. O transporte maritimo de curta distancia € uma importante op¢éo

politica para a UE. Promove a competitividade europeia do comércio, mantém ligacdes de

transporte vitais, diminui o custo unitario de transporte em comparacdo com o transporte

Relatério Preliminar
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rodoviario e ferroviario, facilita a integracdo da Europa de Leste e alivia a congestéo das

redes terrestres.

A configuracgdo geografica e operacional para o transporte maritimo de curta distancia na
Europa é quase ideal. A Europa tem extensas vias de navegacdo interior (cerca de 25.000
km) e a sua localizacdo geografica faz com que seja propicio para o transporte maritimo.
A indlstria do transporte maritimo de curta distancia na Europa tem mais vantagens
estratégicas em comparacdo com outras regides, por causa de suas extensas zonas
costeiras (67.000 km) e geografia favoravel para facilitar a cabotagem. Na Europa, as
redes rodoviarias e ferrovidrias acompanham a distribuicdo da populacéo e, a utilizacdo

excessiva desses modos de transporte pode causar congestionamentos e atrasos.

Um outro problema com o transporte ferroviario na Europa é que a maioria das pontes
sobre os caminhos de ferro séo baixas, ndo permitindo a passagem de vagdes de duplo

empilhamento. Como efeito, o transporte ferroviario é mais caro do que poderia ser.

A maioria dos portos europeus ja ndo apenas armazena e manuseiam carga. Os portos
agora oferecem pacotes de servigcos completos para serem competitivos. Estes pacotes
incluem joint ventures com empresas, oferecem ligagdes intermodais e monitoramento de

cargas para expedidores e agentes.

As embarcacdes de transporte maritimo de curta distancia sdo geralmente menores do que
0S navios que viajam entre mercados internacionais, sendo grande parte delas
embarcacdes polivalentes, o que é muito Util para 0 comércio costeiro uma vez que

promove a flexibilidade e ajuda na reducao de custos para o transportador.

Politicas como as acima discutidas “corredores maritimos” propiciam uma forte iniciativa
de investimentos bem desenvolvidos e geridos, em especial nas regides mais ricas do sul

da Europa.

A UE possui ainda mecanismos favoraveis e desenvolvidos de mercados, com tecnologia

inovadora e actualizada e um mercado para navios antigos.

O sucesso da cabotagem na UE pode ser medido pela financiamento continuo em
pesquisa e desenvolvimento efectivo de novas politicas de transporte maritimo e de novas
tecnologias que visam melhorar a eficiéncia das operacBes de cabotagem e incluem
desenvolvimentos portudrios e melhorias na fiabilidade e seguranca do transporte
maritimo de curta duracdo. Estas ac¢Oes tém por objectivo promover a competitividade

do transporte maritimo na Europa.
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O Relatério de 2013 da Comissdo Europeia se refere aos sucessos do programa Marco
Polo, referindo que entre 2003 e 2012, 200 projetos foram financiados. A Comisséo
informa que o programa foi responsavel pela redugdo de 1.23 milhdes de viagens de
camides de 18 toneladas. O retorno sobre o investimento global para este periodo foi de
432.9 milhdes de Euros, e um retorno de 13.30 Euros por cada Euro financiado. O
objectivo final do programa € desviar 4 milhdes de viagens de camides de 18 toneladas,

para as vias ferroviarias, maritimas ou aguas interiores.

Entre 1995 e 2004, o desempenho tonelada quilometro do transporte maritimo de
cabotagem na UE cresceu 32% e o volume total de contentores declarados pelos 25
principais portos da UE totalizou 22.2 milhdes de pés em 2005. Espera-se que 0 COmMércio
maritimo europeu continue a crescer. A Comissdo Europeia estd profundamente
empenhada na criacdo de um regime de cabotagem o mais eficaz possivel, como é
evidenciado pela continua pesquisa, avaliacdo de politicas e definicdo de metas para o0s

préximos anos.

(d) Modelo Alfandegério

Como os estados membro da UE estdo engajados na cabotagem ou navegacdo de curta
distancia, a Comunidade Europeia (CE) acordou a aplicacdo de procedimentos
simplificados por forma a reduzir o tempo, dinheiro e inconvenientes porquanto a opinido
geral de que a aplicacdo das mesmas formalidades alfandegérias a carga de cabotagem e a
carga internacional encarecia os custos da cabotagem, tornava-a complicada e morosa do

que seria de contrario.

O modelo alfandegario da UE para carga de cabotagem tem sido bem sucedida e
representa um modelo funcional e acessivel para o usuario que podera ser aplicado (com
as necessarias adaptacOes) a outros paises. O modelo leva em conta o facto de que os
navios de cabotagem podem carregar mercadorias mistas, isto é, de cabotagem e outras

destinadas & importagdo ou exportacdo ou transito.

A UE classifica as mercadorias em “mercadorias da comunidade” que sdo bens
originarios de um estado europeu ou bens importados liberados pelas Alfandegas ou bens
mistos originarios de um estado da Comunidade Europeia e outros importados e liberados
pelas Alfandegas. “Mercadorias ndo comunitarias”, bens diversos dos comunitarios,

incluindo bens comunitérios que perderam o seu estatuto. Estes bens ndo comunitarios
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devem ser transportados em contentores selados ou caixas até que as Alfandegas emitam

uma declaragéo.

Uma clausula particularmente inovadora nos termos da regulamentacdo da CE se
relaciona com “Servicos Regulares de Navegagdo Autorizados”. Embarcagdes que
obtenham este estatuto sdo dispensadas do requisito que os obriga a declarar a
proveniéncia da mercadoria como sendo da comunidade. O caracter dos servicos
regulares de navegacdo € comparado a uma ponte entre pontos diferentes na CE, e um
camido que ira usar a via. A embarcacdo autorizada € simultaneamente a ponte e 0

camido.

A embarcacdo dever requer a autorizacdo de servigos regulares de navegacdo, devendo
estar baseado num estado membro e operar um servi¢co regular de navegacdo, nédo
devendo apresentar nenhum ilicito aduaneiro ou fiscal. Uma embarcacdo com este
estatuto esta apenas autorizada a comercializar entre portos nacionais, ndo podendo actuar
em portos fora da comunidade. A vantagem desta autorizacdo é a de que ndo requer a
apresentacdao de qualquer prova do estatuto dos bens para efeitos aduaneiros, e para 0s
bens ndo comunitarios transportados por estas embarcacdes € usado um procedimento de
transito especial. As mercadorias comunitarias destinadas para o transito interno ou
externo devem ser apresentadas na estancia aduaneira de destino. Procedimentos
simplificados de trénsito sdo usados para as mercadorias ndo comunitarias realizadas a
bordo desses navios, em que 0 sistema se baseia no proprio manifesto dos prestadores de
servicos, ndo ha exigéncia de uma garantia de trénsito comunitario para determinadas
classes de bens, e, como o manifesto é usado no lugar de varios documentos de transito
comunitarios individuais, a documentacdo € reduzida. As mercadorias ndo comunitarias,
apos descarregadas do transportador sdao armazenadas temporariamente até que sejam

liberados pelas Alfandegas.

Procedimentos simplificados concedidos em uma autorizagdo de um servico regular de
navegacéo incluem o uso de uma garantia global ou uma dispensa de garantia que pode
abranger vérias viagens; o uso de listas de carga especiais que ndo precisam de cumprir 0s
requisitos normais de carregamento, mas que todavia séo produzidos por empresas que
utilizam sistemas de processamento automatico integrado electrénico de dados para
manter o controle de seus registos, e estes devem ser concebidos e completados de tal
forma que eles possam ser utilizados sem dificuldades pelas autoridades; as autoridades
aduaneiras podem autorizar a embarcacdo a utilizar selos especiais na sua carga (que

auxilia na identificacdo dessa carga no porto); autoridades podem também isentar as
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embarcacGes de seguirem um itinerario obrigatorio que garante que as autoridades

aduaneiras séo capazes de determinar a localizacdo do lote em todos os momentos.

A documentacdo e os procedimentos para o transporte de mercadorias comunitarias na
base de uma autorizacdo de servicos de navegacdo regulares foi concebido para ser
simples. Duas cdpias do manifesto do navio sdo apresentados para aval das autoridades
no porto de saida; as autoridades retém uma cépia e a segunda acompanha a mercadoria e
é apresentada as autoridades no porto de destino. Prova do caracter da mercadoria deve
constar dos registos da empresa no porto de partida e quando ndo haja davidas do estatuto
comunitario da carga no porto de destino, o indicador do estatuto no manifesto concede as
mercadorias movimento livre. Os agentes aduaneiros no porto de destino podem verificar

0 caracter comunitario ou verificar a mercadoria em caso de suspeitas.

O estatuto de expedidor autorizado também lhe confere beneficios particulares. O
expedidor autorizado € uma pessoa autorizada pelas autoridades competentes para
efectuar operagdes de transito sem apresentar os produtos e as declaragdes de transito na
estancia de partida. Para obter o estatuto de expedidor autorizado, um comerciante deve
cumprir as condicdes prescritas e manter uma garantia global ou de dispensa de garantia.
Nos termos da legislacdo o expedidor autorizado utiliza técnicas de processamento de
dados para submeter documentos de transito a estancia de partida. Um destinatario
autorizado tem permissao para receber as mercadorias nas suas instala¢fes (ou outro local
especificado), sem a exigéncia de apresentacdo na estancia de destino das mercadorias e

certos exemplares da declaragéo de transito.

Caso as mercadorias ndo comunitérias destinadas a outro porto cheguem a um porto de
entrada diferente do territorio, elas podem ser colocados sob um “regime de transito”.
Isso é benéfico na medida em que auxilia no descongestionamento do porto. Basicamente,
as mercadorias transportadas ao abrigo deste regime de transito estdo autorizadas a serem
transportadas para o interior, para uma segunda estancia aduaneira onde serdo entao
processadas. Os bens ndo séo liberados no primeiro ponto/ porto de entrada, uma vez que

é reconhecido que elas serdo processadas no interior.
(e) Cais e Areas para Cabotagem

Na Europa ndo ha separacdo de cais para mercadoria da Unido e internacional com a
excepcdo do Porto de Roterddo, que possui trés cais dedicados a cabotagem e os Portos de

Barcelona, Roma e Lazio, que igualmente possuem cais dedicados a cabotagem.
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(f) Inspecdes das Alfandegas

N&o ha inspeccdo da carga originaria de qualquer estado membro da UE para outro, desde

que seja classificada como carga da unido.
(9) Regulador Portuario

O sector se auto-regula.
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6.1

ANALISES, COMENTARIOS E OBSERVAGOES SOBRE O SECTOR DE
CABOTAGEM MARITIMA EM MOCAMBIQUE

Operacdes Portuarias

O diagnostico do sector de cabotagem apresentado neste capitulo resulta de dados colhidos
junto das concessionarias dos Portos de Maputo, Beira e Nacala, bem como de operadores de
cabotagem.

A andlise foi efectuada em fungdo dos regulamentos operacionais e comerciais vigentes em
cada porto e da regulamentacdo vigente a nivel nacional, e das actuais necessidades do sector

de modo a avaliar as suas ineficiéncias.

6.1.1 Atracacao e Desatracacdo de Embarcacoes

Pelas operacgdes de atracacdo e desatracacao de embarcacdes sdo devidas taxas pagas a cada
entidade gestora dos portos. No passado, estas taxas eram uniformes para os Portos de
Maputo, Inhambane, Quelimane, Nacala, Pemba e Mocimboa da Praia, constando da tabela E
do livro de tarifas dos portos, nos termos do Regulamento da Exploracdo dos Cais de 1965,

ainda em vigor.

Todavia, actualmente cada porto fixa a sua propria taxa com fundamento nas leis do mercado
e na liberdade de estabelecimento de taxas concedida as empresas gestoras dos portos ao
abrigo dos respectivos contratos de concessdo celebrados com o Estado Mogambicano™.
Neste aspecto, o Porto da Beira é uma excep¢do porquanto as taxas sdo definidas pelo
INAHINA e CFM. A titulo de exemplo, a taxa pela atracagem no Porto de Maputo é de US$
179,00™; e no Porto de Nacala é de US$ 85,00".

Portanto, esta diferenciagdo de taxas num mesmo sector e mercado revela, dentre outros
aspectos, a necessidade da existéncia de uma entidade reguladora para o sector que estabeleca
0s critérios a serem tidos em conta na fixacdo de taxas por forma a conferir ao sector a

necessaria estabilidade e fiabilidade.

Outro aspecto ndo menos importante para o sector da cabotagem e directamente relacionado
com a atracagem e desatracacdo prende-se com a prioridade de atracagem. Regra geral as

embarcagdes atracam de acordo com a ordem de chegada, isto é, na base do principio “First-

4 Entrevista ao Porto de Maputo.
> Livro de Tarifas Portuérias do Porto de Maputo.
' Livro de Tarifas Portuarias do Porto de Nacala.
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come, First-served”. No entanto, o Regulamento da Exploragdo dos Cais de 1965, estabelece
uma ordem de preferéncia para atracagem, onde as embarcacOes de cabotagem s@o as
terceiras a atracar ap0s a entrada de paquetes nacionais de passageiros e paquetes estrangeiras

de passageiros de longo curso, de carreiras regulares e 0s navios de guerra.

Das entrevistas conduzidas com os gestores portuarios (Portos de Maputo, Beira e Nacala),
ficou assente que, apesar de previsto no regulamento, ndo ha prioridade concedida aos navios
de cabotagem. Todavia, como um procedimento no &mbito da gestéo de operacOes (e ndo em
respeito ao principio da prioridade), no Porto da Beira, havendo espago entre navios no cais, 0
navio de cabotagem é chamado a atracar.

A ndo observancia da ordem de preferéncia para os navios de cabotagem contribui para o
aumento do tempo de espera no cais (acima do ideal de 24 horas), consequentemente
encarecendo os custos e reduzindo as receitas e lucro dos operadores. Contudo, na aplicacéo
do principio da prioridade se deve distinguir os navios de cabotagem que operam
exclusivamente nas aguas nacionais, dos navios estrangeiros que ao entrarem no pais, ao
longo da sua viagem, seguidamente levam consigo carga sob o regime de cabotagem. Para
estes ultimos, o principio da prioridade ndo deve ser aplicado pois podera desvirtuar a
esséncia ou objectivo principal da concessdo da prioridade, que é estimular e contribuir para a

reducdo das ineficiéncias do sector da cabotagem nacional.

6.1.2 Embarque e Desembarque de Mercadorias

O embarque e descarga de mercadorias esta associado a existéncia de equipamentos como
gruas, guindastes que auxiliam o seu manuseamento nas terminais. Terminais devidamente
equipados sdo, a semelhanca de outros, factores que podem contribuir para melhorar a
eficiéncia dos portos e dos operadores de cabotagem, pois estes ndo precisariam de investir
neste tipo de equipamento. Com efeito, o Regulamento da Exploracdo dos Cais prevé a
existéncia em cada cais de guindastes para 0 manuseamento da carga. No entanto, da pesquisa
realizada constatou-se que, excepto o Porto da Beira e o terminal de contentores do Porto de
Maputo, os demais portos visitados oferecem gruas para a cabotagem, sendo 0s operadores de
cabotagem obrigados a alugar o equipamento caso ndo o tenham instalado nos respectivos

navios.
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A nivel internacional, geralmente os portos se encontram munidos de equipamento como
gruas que auxiliam o manuseamento de carga quer para cabotagem, quer para o demais

comeércio maritimo.

6.1.3 Rebocadores e Pilotagem

Nos portos nacionais 0s servicos de rebocadores e pilotagem sdo obrigatérios para todos 0s
navios que pretendam atracar ou desatracar, com excepg¢ao dos navios de guerra em visitas
oficiais, navios de investigacdo cientifica, navios costeiros registados em Mocambique,
embarcacdes pesqueiras locais e embarcacdes privadas de recreio®’. Esta obrigatoriedade tem

como fundamento questdes de seguranca.

No entanto, nem todos 0s navios, especialmente os de cabotagem, precisam de rebocadores e
pilotagem, mas sdo obrigados a pagar pelos servicos ainda que deles ndo fagam uso. A titulo
de exemplo, o Porto de Maputo cobra pelos servicos de pilotagem US$ 524,00 e pelo

rebocador US$ 351,00 por hora, necessarios para entrada e saida do porto.

Em algumas jurisdi¢des internacionais excepgdes podem ser concedidas para: 1) uma Unica
viagem de determinada embarcacdo, em circunstancias especificas, sendo 0 risco
individualmente assumido pelo comandante da embarcacdo; 2) casuisticamente, atendendo ao
tipo e tamanho da embarcacgéo, a experiéncia do comandante ou familiaridade com a rota ou
ainda 3) com base em estatisticas, analises de risco da probabilidade de acidentes em relacao

a embarcacgdes de determinado tamanho.

Esta € uma préatica que pode ser seguida para os navios de cabotagem, e que podera contribuir

para a reducao dos custos dos operadores.

6.1.4 Registo e Bandeira

O transporte maritimo comercial de passageiros e de carga realizado no ambito da cabotagem
esta reservado a armadores nacionais e a embarcacdes de registo e bandeira mocambicana.®

Todavia no pais, grande parte das embarcacfes, sendo todas, ndo tém registo e bandeira

7 Livro de Tarifas do Porto de Maputo
18 Art. 27 da Lei do Mar e art. 19 do Regulamento do Transporte Maritimo Comercial
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nacional. As embarcacGes operando no sector da cabotagem sdo embarcacOes estrangeiras
fretadas por empresas nacionais, pelo que ndo se beneficiam de alguns procedimentos
favoraveis estabelecidos para embarcagdes de bandeira nacional, como seja, 0 afastamento
das regras da migracdo a que estas embarcagdes estrangeiras estdo sujeitas, bem como a
prioridade na atracacédo e desatracacdo nos termos do Regulamento da Exploracéo do Cais de
1965.

As embarcacdes estdo sujeitas as regras vigentes no pais de registo, portanto os operadores de
cabotagem nacional, ndo sendo proprietarios das embarcacbes, poderdo ver seus custos
reduzidos caso seja adoptado o regime do duplo registo. Ademais, tal regime possibilitaria o
uso de tripulacdo nacional em navios originariamente estrangeiros, reduzindo-se, com efeito,
0s custos com a mao-de-obra porquanto a tabela salarial aplicavel seria a nacional,
relativamente baixa quando comparada com a de paises europeus onde as embarcacgdes estdo
registadas. Para além de que, os cadetes locais teriam disponiveis embarcacGes onde
pudessem estagiar e mais tarde iniciar as suas carreiras profissionais. Entretanto, em matéria
de duplo registo de embarcacgdes € essencial que as normas que venham a integrar o regime
sejam uniformes ou compativeis com as dos estados envolvidos, de modo a que se possa

descortinar a lei aplicavel em casos de acidentes.

6.1.5 Armazenagem

O Porto de Maputo a nivel nacional é o Unico que em termos de infra-estrutura dispde de uma
terminal de cabotagem com armazéns proprios, gerida pelo MPDC desde 1 de Agosto de
2014. No entanto, ainda assim, 0s armazéns ndo se encontram ao servi¢co da cabotagem.
Portanto, a cabotagem tem disputado 0 mesmo espago para 0 manuseamento de carga, de
contentores vazios, de parqueamento de gruas moveis, com as demais embarcagdes de

navegacao de longo curso.

E verdade que alguns portos, como o Porto da Beira, oferecem a carga de cabotagem um
desconto de cerca de 60% para 0 seu manuseamento, contudo tal desconto ndo abrange as
taxas de armazenagem. Portanto, também no que respeita a0 armazenamento, a cabotagem

néo se beneficia de qualquer tratamento diferenciado.
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Para alguns operadores de cabotagem'®, a afectacéo de areas especificas para o equipamento e
manuseamento de carga de cabotagem nos portos poderia contribuir para uma maior
eficiéncia do sector., embora com poucas excepcOes isto ndo corresponda a pratica comum

em portos internacionais de grande eficiéncia.

6.1.6 Procedimentos Alfandegarios

O Sector da Cabotagem Maritima dispGe de um Regulamento Aduaneiro Especial aprovado
pelo Diploma ministerial n® 26/2008, de 2 de Abril, com o objectivo de reduzir os custos de

transaccao e melhorar a eficiéncia do comércio interno.

Os procedimentos do desembarago no porto de carregamento seguem a seguinte ordem:
Pedido de carregamento de mercadorias de cabotagem para embarque;
Ordem de embarque;
Guia de cabotagem, acompanhado de factura comercial para mercadorias nacionais;
Manifesto de carga;

Enchimento dos contentores assistido por um fiscal das Alfandegas. As Alfandegas

devem ainda trancar e selar os contentores;

Os procedimentos acima indicados sdo parcialmente repetidos no ponto de chegada do navio.

Uma analise documental comparativa entre a cabotagem maritima e o transporte rodoviario
demonstra que a carga documental e de procedimentos sdo muito pesadas para a cabotagem,

como a seguir se ilustra.

1% Entrevista com a Rhenus Tora.
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Tabela 8. Comparacdo da carga documental e de procedimentos requerida para o
transporte de cabotagem e rodoviario

Cabotagem Maritima® Transporte Rodoviario

1. Requerimento 1. Factura
- 2. Ordem de Embarque 2. Guia de transporte (para produtos
a especificos)
h
o 3. Guiade Cabotagem X
! .
a 4. Documento Unico (mercadorias importadas) X

5. Despacho de Transferéncia (mercadorias X

ndo nacionalizadas)

p 6. Factura Comercial (mercadorias nacionais) X
€ 7. Manifesto de Carga X

Fonte. Regulamento do Regime Aduaneiro Especial de Cabotagem

De acordo com as Alfandegas o racional dos procedimentos acima indicados prende-se com o
facto de os portos serem fronteiras e, por esse facto, exigirem outros niveis de seguranca e
cautelas. Ou seja, para as autoridades alfandegarias, nos portos ha uma convergéncia de
varios regimes, nomeadamente, cabotagem, transito, importacdo e exportacdo o que justifica

um maior controlo.?

Para as Alfandegas, uma separacdo espacial no recinto portuario para cada uma destas
actividades permitiria uma melhor diferenciagdo de procedimentos em fungdo do regime da
carga e uma melhor uniformizacdo efectiva de procedimentos em cada um dos portos
nacionais. Contudo, a separacéo fisica da carga internacional e de cabotagem nao é a norma

para 0s portos internacionais mais eficientes, por ex., na Africa do Sul, na Europa e nos EUA.

As Alfandegas isentam a carga nacional ou nacionalizada transportada pela cabotagem
maritima, da inspecgdo fisica e ndo intrusiva quando entra ou sai do Porto da Cabotagem.
Embora isenta de pagamento para a inspec¢do nao-invasiva (vulgo Kudumba), tal carga néo

estd isenta da inspeccdo se passar o terminal internacional de contentores. Todavia, no

% Regulamento do Regime Aduaneiro Especial de Cabotagem.
1 Entrevista com as Alfandegas.
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6.2

processo de despacho, as Alfandegas exigem a apresentacdo de um carimbo que certifica a
isencdo. Ora, estando isento este € um procedimento desnecessario porquanto os documentos

comprovativos do regime da carga sdo bastantes para se aferir e legitimar a isencao.

Pelo que, os documentos exigidos e os procedimentos inerentes ao sector estabelecidos no
Regulamento do Regime Aduaneiro Especial de Cabotagem, para a maioria dos
intervenientes do sector ndo tém respondido aos objectivos de eficiéncia e reducdo de custos
que estiveram na base da sua adopcao. Ha pois necessidade da definicdo de uma politica clara
sobre o sector da cabotagem que podera alicercar a revisdo do regime aduaneiro actualmente

em vigor.

Actual Procura e Oferta da Cabotagem Maritima em Mogcambique

E dificil determinar a procura pelos servigos de cabotagem maritima em Mocambique devido a
escassez de dados relativos ao nimero de contentores enviados de norte a sul e vice-versa. A
nossa analise baseou-se em suposi¢des onde procuramos estimar a potencial procura dos

servicos de cabotagem com base nos dados sobre o transporte rodoviario.

Actualmente, existe apenas um operador de cabotagem no pais, a Rhenus Tora Logistics, com

uma capacidade total de apenas 315 TEUSs.

O gap entre a procura e a oferta vai proporcionar uma indicacdo do potencial actual do sector

da cabotagem no pais.

6.2.1 Procura

Para calcular a potencial procura pelos servigos de cabotagem, iniciamos com 0 nimero de
veiculos pesados que circulam na principal na N1 de norte a sul. A seguir estimamos que
percentagem destes veiculos pesados seriam camifes de contentores, com base numa
referéncia que varia entre 3% a 15% em paises desenvolvidos como os EUA?. Para reflectir
o facto de que a maioria dos contentores sao transportados via rodoviaria embora mantendo
um certo nivel de conservadorismo, estimamos que dentre todos os veiculos pesados, 10%
eram camides transportando contentores. Porque nem toda a carga contentorizada é adequada
para cabotagem, estimamos que apenas 30% seria adequada. Dentre a carga considerada

adequada, estimamos que 20% dessa carga poderia ser usada para cabotagem. O potencial

22 Relacionamento entre uso da terra e trafego rodoviario comercial e frete nas areas metropolitanas, Michael Bronzini, 2008
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numero de contentores mensais de 20 pés para cabotagem, foi estimado em 13.000. A tabela

abaixo mostra a derivagédo da actual procura.

Tabela 9. Derivacéo da procura

Estimativa@laBctual®Procura Source
NUmeroRie@amidesior@liathaiN1 (FHPRRRRATE 7 2,258 ANE
Percentagem@le@amibes@le@ontentores 10% ‘iva@los@onsultoresthaseada@met
Estimativa@lothimero@ie@amides@eontentores (FITERRTRPRITETE 7,2 26
Percentagem@e@arga@ueodeBer@ransportada@ia@abotagem 30% Estimativa@los@onsultoresk
Estimativa@lofhimero@ielotenciais@ontentoresipara@abotagem FFHTTHHTIHTT2,168
Percentagemi@jueBerd@isadaaraRabotagem 20% Estimativa@los@onsultores
Potencialthimero@le@ontentores@e@abotagemBoriiia TR 4 34

Potencialthimero@e®ontentores@e@abotagem@por@nés 1 3,006

Fonte. ANE. Analise dos consultores

6.2.2 Oferta

Actualmente, o pais possui um Unico operador de cabotagem, a Rhenus Tora Logistics,
operando trés navios com uma capacidade total de 315TEUs. A tabela abaixo demonstra o
numero de TEUs que potencialmente podem ser oferecidos por més, sem a aquisi¢cdo de mais

navios de cabotagem.

Tabela 10. Actual oferta na sua capacidade plena

Estimativa@iaf\ctualDferta TEUs Viagens@orfinés TEUs@ornés

Naviofl 124 3 372

Navio®2 149 2 298

Navio® 42 2 84

Total 315 754
5.8%

Fonte. RTL

6.2.3 Gap entre a Procura e Oferta
Estimamos que a actual procura seria de 13.000 contentores de 20 pés por més, enguanto a
oferta seria de apenas 754 contentores de 20 pés. Isto significa que a actual oferta poderia

apenas satisfaz 5,8% do potencial total da actual procura.

O mercado nacional pode facilmente suportar aproximadamente mais de 35 navios com uma
capacidade de 150 TEUs. Isto oferece uma base de verificacdo para a nossa estimativa da

procura potencial porque, historicamente, existiram 22 navios que operaram ha 20 anos e, com
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0 crescimento da economia, podemos assumir que as nossas estimativas sdo provavelmente

conservadoras.

Claramente existe uma procura no mercado para o0s servicos de cabotagem. Todavia, para que
estes servi¢os tenham sucesso precisam de ser custo-efectivos, fidveis, regulares e livres de

complicacdes e incertezas, sobretudo do tempo da entrega da mercadoria.

6.3  Analise das Taxas e Ineficiéncias na Cadeia de Valor da Cabotagem Maritima vs Custo
do Transporte Rodoviario

Para que a cabotagem possa competir fortemente com o transporte rodoviario deve haver uma
reducdo consideravel dos diversos custos ao longo da cadeia de valor porta-a-porta, inclusive
das despesas para (i) o transporte local de curta distancia para o porto, (ii) dos servicos
alfandegarios, (iii) dos servicos portuarios e maritimos e (iv) do transporte maritimo
especialmente os navios de cabotagem. Conseguido isto, hd que mostrar que, através destas ou
doutras reformas, sera possivel melhorar o tempo da entrega de mercadoria e a variabilidade e
a nao-confiabilidade deste tempo, reduzir as demoras e custos causados por pProcessos
burocréaticos excessivos ou desnecessarios e, consequentemente, aliviar as frustracdes e
incertezas que aborrecem e afastam clientes. Além disso, vale examinar se a estratégia da
empresa de cabotagem e dos portos ndo pode ser mais agressiva para atrair novos clientes e
criar oportunidades para novos produtos, e.g., milho, carvdo ou mobilia de madeira, sobretudo

para aumentar a utilizacdo da capacidade actualmente ociosa para o transporte de cabotagem.

6.3.1 Andlise dos Custos

A andlise dos custos ao longo da cadeia de valor para cabotagem revele a importancia relativa
das diversas actividades e intervenc@es politicas, sobretudo quando colocada numa matriz que
explicita os pardmetros e as suposic¢Oes sobre a situacdo actual e as possibilidades de reforma
a considerar. O objectivo € de expor o impacto global das varias reformas e permitir concluir
se, com elas, o sector tornar-se-4 competitivo, pelo menos, em termos dos custos. Portanto, a
matriz a seguir mostra as despesas e 0 impacto financeiro sobre o custo de transportar um
contentor tipico de 20 pés de Maputo a Beira e de Maputo a Nampula, inclusive o percurso
terrestre de Nacala a Nampula, sendo estes os principais portos servidos actualmente pela
cabotagem embora se preveja um forte aumento do frete nos Portos de Pemba e de
Mocimboa-da-Praia, pois, a empresa de cabotagem nacional, a RhenusTora, somente utiliza

por volta de 70% da sua capacidade para o norte e 10% para o sul. Sendo que as perspectivas
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de expansdo imediata do frete sdo mais para carga indo ao norte, sumariza-se esta analise na

sumariza-se esta analise na Tabela 12 e apresentam-se os detalhes na Tabela 13.

De Maputo a Beira, o custo actual do transporte porta a porta de um contentor de 20 pés via
cabotagem (66,840 MZM) nédo é competitiva contra o do transporte rodoviario (55,000 MZM)
e, ainda pior, os camides tém fortes vantagens em termos de tempo (2,5 dias vs 6.5 a 8.5 dias
para cabotagem), a grande fiabilidade do tempo de entrega e a eliminacdo dos transtornos
burocraticos (Tabela 13: coluna A, alineas 38 e 39). Pois, os problemas da variabilidade da
entrega sdo grandes por causa das demoras eventuais que o navio pode sofrer na bicha para
entrar 0 porto mais as demoras possiveis para extrair a carga do porto. Nem a Nacala existe
uma vantagem para cabotagem (96,000 MZM vs 102,757 MZM) além do gap muito maior no
tempo de entrega (3 dias vs 16 a 18 dias) a favor dos camides mais as outras incertezas com
cabotagem. Por exemplo, dado a fragilidade financeira da RhenusTora, as vezes, 0s seus
navios ndo tém embarcado no dia anunciado ou tém rejeitado carga porque o volume foi
insuficiente para fazer a viagem lucrativa. Os clientes queixam-se desta volubilidade quanto

ao programa das viagens.

A andlise acima, porém, considera somente a Optica do comércio privado. Nao toma em conta
os altos custos externais que a grande dependéncia no transporte rodoviario impde no governo
e na sociedade civil. Por exemplo, além de muitos acidentes, mortes e feridas mais os danos a
veiculos e outra propriedade, os camifes causam 80 (= 12.87/0.16) vezes mais danos as
estradas do que os carros ligeiros (Tabela 11) ou seja, a grande parte das despesas para a
manutencdo e reabilitacdo das estradas é atribuivel ao trafego de camides pesados, pior ainda
se sobrecarregado. Também contribuem desproporcionalmente para o congestionamento das
estradas e 0s condutores a viajarem de um ponto a outro ddo impulso ao alastramento
geogréafico de HIV/SIDA e outras STDs com as suas graves consequéncias para a salde, a

mortalidade e a orfandade.
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Tabela 11. Custos variaveis operacionais pelo uso das estradas

Categoria de veiculo Urbano Rural  Total
Veiculos de carga

TIGV, unidade singular < 12 t 24.16 0.76 10.12
HGV, unidade singular > 12 t 5.39 5.17 521
HGV, ti/tr combinado. > 12 t 7.71 12.87 12.35

Veiculos para passageiros

Carro ligeiro 0.5 0.16 0.24
Machimbombos 7.99 7.78 7.93
Autobus luxuoso 7.43 10.91 10.21
Motocicleta 0.38 0.31 0.34
Motorizado ligeiro 0.32 1.74 0.37
Camido ligeiro 1.93 0.18 1.05

Fonte: Vermeulen (2004:54)

Nota: Esta tabela indica as despesas operacionais das estradas por diferentes
tipos de veiculos, em centavos de euro/km.

Estas despesas externas ndo pagas pelos donos dos camides sdo, por exemplo, iguais a
19,5% (=10.718 / 55.000) das despesas privadas de ir de Maputo a Beira (Tabela 12:
coluna A). Embora onerem a sociedade, ndo entram nos calculos das empresas quando
escolherem a modalidade de transporte a utilizar. Contudo, a sociedade e o Estado devem
considera-las porque, em grande parte, serdo eles que pagam pelos danos, as doencas e 0s
orféos.

Além destas externalidades, uma examinacdo revela que existem muitas ineficiéncias e
cobrangcas improdutivas e desnecessarias que embaracam a competitividade da
cabotagem. Sao varias, mas as maiores derivam das demoras, burocracia e incertezas
impostas a industria de cabotagem pelas Alfandegas, sobretudo pelas inspeccgdes fisicas e
ndo-invasivas. O objectivo destas inspeccbes é de prevenir a importacdo ou
movimentacdo de contrabando, bens legais mas ndo declarados, e bens subfacturados e,
ao detectar tais situacdes, angariar o valor devido mais, talvez, uma multa. Por exemplo,
ao auditar os contentores em sete paises Bélgica, Canada, Chile, Itdlia, a Republica de

Coreia, Suécia e os EUA, descobriu-se que,

De 25.284 contentores cheios que foram abertos, 32%—ou seja, um em cada trés—continha conteldos
declarados incorrectamente e ndo foram conformes aos regulamentos. Nesta sondagem de contentores
de carga, os que foram declarados incorrectamente foram imperados de ser embarcados. Das inspeccdes,
27% revelou deficiéncia nos letreiros e outras marcacoes, e 15%—mais de 2,000 contentores, segundo
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um relatério oficial da Organizacdo Maritimo Mundial ... revelou problemas documentais (Kimery
2008).

A experiéncia dos servicos alfandegarios do Porto de Maputo é outra. Nos primeiros seis
meses de 2014, dos 59.661contentores inspeccionados, seja fisicamente, seja pelos sistemas
ndo-invasivos — houve 541 (1,0%) com mercadoria subfacturada, mas nenhum caso de
contrabando ou de bens ndo-declarados foi detectado. Além disso, tais subfacturacGes
somente aumentaram as receitas do Estado em pouco mais de um milhdo de ddlares, i.é, um
acréscimo de 0.48%. das receitas programadas para o primeiro semestre de 2014. Para
permitir que as Alfandegas aumentem as suas receitas em 17.14 USD/contentor, cada
contentor cheio teve de pagar a Kudumba 100 USD. Além disso, a percentagem dos
contentores (inclusive os da cabotagem nacional que as vezes passam pelo terminal
internacional) é extraordinariamente alta em comparagcdo com outros paises. Por exemplo,
segundo a TransNet, na Africa do Sul, 10% dos contentores estdo escaneados e somente 5%
inspeccionados fisicamente.?* Os EUA utilizam sistemas n&o invasivos para inspeccionar

somente uma pequena fracgdo dos contentores.

De acordo com os Servicos das Alfandegas e Protec¢do Fronteirica dos EUA, em 2011, inspeccionaram
usando maquinas de raio-x ou raio-gama, 473.380 ou 4.1% das 11.5 milhGes de contentores
transportados no ano fiscal terminado a 30 de Setembro. Essencialmente, trata-se da mesma
percentagem de contentores inspeccionados em 2007. Os funcionarios revelam que, actualmente,
inspeccionar 100% dos contentores seria praticamente impossivel de implementar, pois causaria grandes
atrasos e seria menos custo-efectivo do que a concentragdo apenas em carga suspeita, embora apoiantes
da lei refiram que a fiscalizagdo é a Ginica forma de garantir a seguranga do sistema maritimo. “Nao é
necessariamente o melhor uso que se pode dar aos recursos, despender tempo e esfor¢os em navios que
nao coloquem riscos” afirma Jayson Ahern, Comissario dos Servi¢os das Alfandegas até 2010 (Bliss
2010)

Mais, as Alfandegas do Porto de Maputo escaneou 87.8% dos contentores e, dos contentores
ndo de transito, inspeccionou 100% fisicamente! E parece que a tendéncia de escanear esta a
aumentar pois, dos contentores ndo em transito em 2013, 29.6% foram escaneados, contra
87.8% mais recentemente. Esta tendéncia de inspeccionar cada vez mais cria engarrafamentos
consideraveis com graves implicagdes para a eficiéncia do porto e dos transportadores. Em
entrevistas diferentes, o Director da MPDC e o Director de Logistica da Cornelder afirmaram
que a falta de celeridade alfandegaria reduz a capacidade dos seus portos e, entdo, as suas

receitas.

Esta tendéncia para enchentes e grande tempo de espera prejudica grandemente a industria de
cabotagem. Varios entrevistados afirmaram que, se para cabotagem nacional as inspecgdes
alfandegarias forem eliminadas, sobretudo para as inspeccGes antes de sair do porto, 0s

condutores de camides poderiam levar dois ou até trés contentores por dia em vez de somente

% Em 32,213,153 MZM extra acima da meta semestral de 6,614,509,640 MZM
2 Entrevista com o director geral da TransNet Port Operations, em 1/8/2014
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um. A concorréncia ia entdo pressionar para uma reducdo do preco de transporte de um
contentor, o que estimamos em menos 4.500 MZM/contentor, 0 que reduz o custo por TEU
em 6.7% (Tabela 13: coluna B, alinea 35).

Segundo esta reforma, contentores com mercadoria nacional ou nacionalizada vindo de um
porto mogambicano seriam sujeitos a uma mera verificagdo do manifesto, da guia de
cabotagem e do selo e permitido, de imediato, sair do porto como acontece agora no porto de
cabotagem em Maputo. As Alfandegas receiam que a mistura de contentores internacionais
requerendo inspeccdo com contentores nacionais isentos de inspeccdo, criaria
vulnerabilidades. No entanto, com os avancos informaticos, noutros portos — por ex., na
Africa do Sul e na Europa—a separagdo é informatica, ndo fisica. L4, as alfandegas n&o
inspeccionam a mercadoria antes de entrar nos portos nem antes de sair excepto em casos
policiais. Separacdo virtual é o sistema moderno. O futuro assim se apresenta, ndo mais em
cais dedicados a cabotagem, 0 que seria um passo para atras tecnologicamente e lento a
alcancar. Entretanto, a situacdo € urgente. Pelas multiplas razdes ja indicadas, o pais precisa
de servigcos de cabotagem eficientes, céleres e confiaveis. Portanto, recomendamos que a
mercadoria de cabotagem nacional seja legalmente isenta das varias inspeccOes alfandegérias
excepto em casos policias, semelhantemente a o que é feito na Africa do Sul e noutros portos
eficientes. Esta reforma viavel, embora radical, garantiria a celeridade e confiabilidade para a
entrega de mercadoria enviada via cabotagem, eliminando assim mais dois obstaculos graves
encarados por esta industria. Eliminaria também as despesas (1,575 MZM/contentor) e a
necessidade da deslocagdo de oficiais das Alfandegas para ir inspeccionar mercadoria
nacionalizada pré-embarque antes de ir ao porto ou, nalguns casos, no porto para uma viagem

a outro porto mogambicano (Tabela 13: alinea 1).

Embora grande, esta reforma dos processos alfandegarios ndo seria suficiente para fazer a
indUstria de cabotagem suficientemente concorrencial e atractiva para 0s potenciais clientes.
Havera necessidade de eliminar outras ineficiéncias e reduzir ou eliminar algumas despesas
para servigos, as vezes, ndo necessarios. Olhando para a Tabela 13, propomos a seguir uma
série de recomendacgdes com importantes implicagcdes financeiras para garantir uma posi¢édo

de forte competitividade para a cabotagem nacional:

linea com a pratica de outros paises que promovem a cabotagem nacional, eliminar a taxa

liberatdria sobre o aluguer de navios com ou sem tripulagdes (Tabela 13: alinea 11);

ntar a cabotagem nacional da taxa sobre combustivel maritimo que, ironicamente, é dedicada
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a manutencdo das estradas em beneficio do seu concorrente, o transporte rodoviario (Tabela
13: alinea 13);

minar os requisitos e as despesas para pilotagem e reboque portudria com uma excepcao
parcial no Porto de Beira, para 0s navios pequenos e muito manobraveis quando o capitdo
possuir muita experiéncia nos diversos portos e uma licenca para a comprovar (Tabela 13:
alineas 16 e 17);

ando ndo houver necessidade de pilotagem portuaria, eliminar a cobranca para a embarcacgédo
do piloto (Tabela 13: alinea 19);

TSP Red
uzir as taxas as taxas para a entrada no porto e o ancoradouro em 50% (Tabela 13: alineas 20
e 21);

PP For

uzir em 50% a taxa portuéria para o0 manuseamento de contentores (Tabela 13: alinea 30).

Estas sete reformas reduziriam as despesas da indlstria em mais 5.605 MZM/contentor.
Combinado com os impactos directos e indirectos da eliminacdo das inspecc6es alfandegéaria da
mercadoria nacional ou nacionalizada enviada via cabotagem a um porto mogambicano, o0 pacote
total das reformas reduziria as despesas para cabotagem em 11.680 MZM/contentor (Tabela 13:
alinea 42).

Depois de implementado, o pacote reduziria, inicialmente, as despesas totais de transportar um
contentor de 20 pés a 53.035 MZM de Maputo a Beira e a 86.226 MZM de Maputo a Nampula,
comparado com aproximadamente 55.000 MZM a Beira e 96.000 a Nampula via camido. Estas
mudancgas mais a eliminacdo das inspeccdes alfandegarias e as grandes demoras e incertezas
derivadas daqueles procedimentos devem ser suficientes para aumentar a procura para cabotagem
e tornar esta industria lucrativa e atraente para investidores. Caso a indudstria consiga aumentar a
procura e a utilizacdo da sua capacidade até 95%, as despesas descerdo para 47,532
MZM/contentor de Maputo a Beira e para 85,235 MZM/contentor a Nampula.
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A vantagem serd, porém, ndo somente privada. Por cada contentor redirigido ao transporte via
cabotagem, as reformas reduzirdo as despesas do Estado causadas pela danificacdo extra das
estradas em $110, pelos acidentes, em $96, e pelas despesas agravadas pelo congestionamento
das estradas, em $137. Quando se apercebe isto, torna-se claro que vale sacrificar os valores, em
comparacao pequenos, angariados por burocracias dispendiosas em tempo e moléstias, tudo para

tornar a nossa costa uma verdadeira estrada do mar, rapida e eficiente.
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Tabela 12. Custo de contentor de 20 pés transportado de Maputo a Beira ou para Nampula (MZN/TEU) antes e depois das reformas (sumario)

Maputo/Beira/Maputo

Maputo/Nampula/Maputo

Custos Mudancas nos custos pos Custos Mudancas nos custos pos
actuais reforma actuais reforma
Mudanga  Mudangas a curto Mudanca Mudancas a curto
imediata  prazo ap6s aumento imediata prazo apds aumento
da procura da procura
permitindo 95% da permitindo 95% da
capacidade de uso capacidade de uso
para 335 dias/ ano para 335 dias/ ano
A B C E F G
Mudanca total de custos (calculo da taxa média global) n.a. -13,805 -19,307 n.a. -16,531 -17,522
% da reducédo das despesas totais em comparacao com a situagéo actual n.a. -20.7% -28.9% n.a. -16.1% -17.1%
Custos totais multimodais via cabotagem porta-a-porta 66,840 53,035 47,532 102,757 86,226 85,235
Custos do transporte rodoviario porta-a-porta 55,000 55,000 55,000 96,000 96,000 96,000
Vantagem privada (+)/Desvantagem (-) para cabotagem - 1,965 7,468 -6,757 9,774 10,765
11,840
TR Custos externos totais impostos pelo transporte rodoviario de longa 10,816 10,816 10,816 10,816 10,816 10,816
distancia
TM  Custos externos totais devido ao uso de camides de curta distancia ao 98 98 98 1,712 1,712 1,712
servico da carga de cabotagem (dentro de 10km do Porto da Beira; ou
175km de Nacala a Nampula)
Custos externos liquidos (TR - TM) 10,718 10,718 10,718 9,103 9,103 9,103
Vantagens privadas mais reducéo nos custos externos da -1,122 21,164 26,917 21,036 33,598 35,858
cabotagem vs camides
Fonte. Analise dos consultores
Relatério Preliminar Consultoria para a Reestruturacéo e Revitalizagdo da Cabotagem Maritima em Mogambique Pagina

101



Tabela 13. Custo de contentor de 20 pés transportado de Maputo a Beira ou Nampula (MZN/TEU) antes e depois das reformas (detalhes analiticos)

Maputo/Beira/Maputo Maputo/Nampula/Maputo
Custos  Reforma Mudangas nos custos pds Custos Mudancas nos custos pos
actuais reforma actuais reforma
% reducdo Mudanca Mudangas a curto Mudanca  Mudancas a curto prazo
inicial da imediata  prazo ap6s aumento da imediata ap6s aumento da
taxa procura permitindo procura permitindo 95%
95% da capacidade de da capacidade de uso
uso para 335 dias/ ano para 335 dias/ ano
A B C E F G
1 Inspecgdo de carregamento no local & 1,575 -100% 1575 -953 1575 1575 -953
acompanhamento pelas Alfandegas
2 Selo inviolavel RFID n.a. novo 189 189 n.a. 189 189
3 Transporte local para o porto 10,000 0% 0 0 10,000 0 0
4 Taxas da inspeccdo do contentor pelas Alfandegas
apos saida do porto
5 N&o invasiva 0 n.a. 0 0 0 0 0
6 Fisica 0 n.a. 0 0 0 0 0
7 Custos pagos directamente pela operadora de
cabotagem:
8 Custo do escritdrio 3,804 n.a. 0 -1,503 5,918 0 -2,338
9 Licencas anuais 0 0% 0 0 0 0 0
10 Fretamento do navio por tempo incluindo 10,050 0% 0 -4,471 15,633 0 0
capitéo e tripulacéo (ou depreciagéo)
1 Taxa liberat6ria no aluguer to navio e a 1,005 -100% -1,005 -608 1,563 -1,563 -946
tripulacéo
12 Custo/contentor para combustivel das viagens 7,161 n.a. 0 0 13,880 0 0
mais da estadia nos portos
13 Taxa sobre combustivel/ tonelada 1,180 -100% -1,180 -714 2,010 -2,010 -1,216
14 Custo de armazenagem (embarque e 0 0% 0 0 0 0 0
desembarque) (3 primeiros dias isentos)
15 Cais (3 primeiros dias isentos) 0 0% 0 0 0 0 0
16 Pilotagem (saida & chegada a Maputo + 593 -100% -524 -358 617 -617 -373
entrada & saida do outro porto) excepto
-70% na
Beira
17 Rebocadores (saida & chegada para ambos o0s 941 -100% -730 -569 651 -651 -394
portos)
18 Equipe para a atracagem 130 0% 0 -51 192 0 -76
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Maputo/Beira/Maputo

Maputo/Nampula/Maputo

Custos  Reforma Mudancas nos custos pos Custos Mudancas nos custos pos
actuais reforma actuais reforma
% reducdo  Mudanga Mudancas a curto Mudanga  Mudangas a curto prazo
inicial da imediata  prazo ap6s aumento da imediata apos aumento da
taxa procura permitindo procura permitindo 95%
95% da capacidade de da capacidade de uso
uso para 335 dias/ ano para 335 dias/ ano
A B C E F G
19 Embarcacdo para o piloto e outros chegar e 600 -88% -530 -363 260 -260 -157
sair do navio
20 Taxas de entrada no porto 506 -50% -393 -306 539 -269 -106
21 Taxas do ancoradouro 135 -50% 0 -82 153 -76 -30
22 Taxa pelos servigos de ISPS 54 0% 0 -22 54 0 -22
23 Farolagem 690 -50% -345 -272 474 -237 -94
24 Inspec¢do do manifesto do navio pelas 0 -32 0 -32
alfandegas 81 0% 81
25 Inspecgdo pela Migracéo na chegada 29 0% 0 -11 29 0 -11
26 Inspecgdo pelas autoridades da Saude 46 0% 0 -18 46 0 -18
27 Inspecgdo maritima na chegada 300 0% 0 -118 300 0 -118
28 Taxas pelas gruas & estiva nos portos de 0 0 12,685 0 0
origem e destinagéo 8,747 0%
29 Compensacdo devido ao aumento da procura de n.a. novo n.a. -2,006 n.a. n.a. -2407
mais 20 contentores para o sul/ viagem a 12,500
MZM/ cada da Beira e 18,750 MZM/cada de
Nampula
30 Taxa portuaria de manuseamento de 6,426 -50% -3,213 -2,539 9,923 -4,961 -3,921
contentores no porto (embarque &
desembarque) cobradas directamente ao
cliente**
31 Despesas para a inspeccao pelas agentes
alfandegérios antes da saida final do porto
32 N&o invasiva 0 n.a. 0 0 0 0 0
33 Fisica 0 n.a. 0 0 0 0 0
34 Agente de Importacdo/Exportacdo 788 0% 0 0 788 0 0
35 Transporte local ao cliente final 12,000 -38% -4,500 -4,500 25,389 -4,500 -4,500
36 Mudanca total de custos (calculo da taxa média n.a. -13,805 -19,307 n.a. -16,531 -17,522
global)
37 % da reducdo das despesas totais em comparagao n.a. -21% -29% n.a. -16% -17%
com a situacdo actual
38 Custos totais multimodais via cabotagem 66,840 53,035 47,532 102,757 86,226 85,235
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Maputo/Beira/Maputo

Maputo/Nampula/Maputo

Custos  Reforma Mudancas nos custos pos Custos Mudancas nos custos pos
actuais reforma actuais reforma
% reducdo  Mudanga Mudancas a curto Mudanga  Mudangas a curto prazo
inicial da imediata  prazo ap6s aumento da imediata apos aumento da
taxa procura permitindo procura permitindo 95%
95% da capacidade de da capacidade de uso
uso para 335 dias/ ano para 335 dias/ ano
A B C E F G
porta—a—porta
39 Custos do transporte rodoviario porta-a- 55,000 55,000 55,000 96,000 96,000 96,000
porta
40
41 Vantagem privada (+)/Desvantagem (-) para -11,840 1,965 7,468 -6,757 9,774 10,765
cabotagem
42 Estimativa dos danos as estradas provocadas 3,461 3,461 3,461 3,461 3,461 3,461
pelos camides @ $0.0497/km**
43 Custos externos dos acidentes provocados as 3,029 3,029 3,029 3,029 3,029 3,029
pessoas e a propriedade @ $0.0435/km**
44 Custos externos do congestionamento devido 4,325 4,325 4,325 4,325 4,325 4,325
aos camides @ $0.0621/km**
45 TR Custos externos totais impostos pelo 10,816 10,816 10,816 10,816 10,816 10,816
transporte rodoviério de longa distancia
46 Estimativa dos danos as estradas pelos 31 31 31 548 548 548
camiBes de curta distancia ao servico da carga
de cabotagem @ $0.0497/km**
47 Custos externos em acidentes para as pessoas e 27 27 27 480 480 480
propriedade devido ao uso de camifes de curta
distancia ao servico da cabotagem @
$0.0435/km**
48 Custos externos do congestionamento devido 39 39 39 685 685 685
ao uso de camides de curta distancia ao
servico da carga de cabotagem @
$0.0621/km**
49 TM  Custos externos totais devido ao uso de 98 98 98 1,712 1,712 1,712
camides de curta distncia ao servi¢o da
carga de cabotagem (dentro de 10km do
Porto da Beira; ou 175km de Nacala a
Nampula)
50  Custos externos liquidos (TR - TM) 10,718 10,718 10,718 9,103 9,103 9,103
51 Vantagens privadas mais reducédo nos -1,122 12,683 18,185 2,346 18,877 19,868
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Maputo/Beira/Maputo Maputo/Nampula/Maputo
Custos  Reforma Mudancas nos custos pos Custos Mudancas nos custos pos
actuais reforma actuais reforma
% reducdo  Mudanga Mudancas a curto Mudanga  Mudangas a curto prazo
inicial da imediata  prazo ap6s aumento da imediata apos aumento da
taxa procura permitindo procura permitindo 95%
95% da capacidade de da capacidade de uso
uso para 335 dias/ ano para 335 dias/ ano
A B C E F G
custos externos da cabotagem vs camides
52 Pressupostos:
53 Dias da viagem, estadia e regresso 9 9 9 14 14 14
>4 Dias das viagens no mar ir e volta 5 5 5 10 10 10
55 Dias da estadia nos dois portos 4 4 4 4 4 4
56 Uso de combustiveis por dia no mar (litros) 4500 4500 4500 4500 4500 4500
57 Uso diario de combustiveis no porto (litros) 370 370 370 370 370 370
58 Dias/ano a funcionar 275 275 335 275 275 335
59 % aumento no numero de dias de n.a. 0 121.8% n.a. 0 121.8%
funcionamento
60 NUmero de contentores maximo 124 124 124 124 124 124
61 Capacidade utilizada na viagem ao norte no 70% 70% 95% 70% 70% 95%
navio
62 Numero de contentores levados ao norte no 86.8 86.8 117.8 86.8 86.8 117.8
navio
63 Preco base dos combustiveis mais transporte 25.9 25.9 25.9 25.9 25.9 25.9
local/litro MZN
64 Taxa de combustiveis/litro MZN 4.3 0.0 0.0 4.3 0.0 0.0
65 Densidade de combustivel 0.85319
66 Uso da pilotagem na beira apés reformas (em 100% 30% 30% n.a. n.a. n.a.
%)
67 Taxa das licengas anuais (MZN) 57,000 57,000
68 Distancia via mar (km) mais para a entrega 973 2,214
local via terrestre
69 Distancia (km) de Nacala a Nampula n.a. 175
70 Horas no mar de porto a porto 60 120
71 Distancia (km) via terrestre cidade a cidade 1216 2036
72 Navio: Litros/contentor levado ao norte via 276 276 204 535 535 395
maritima incluindo a viagem de volta (sem
contar a entrega final via terrestre)
73 Navio: Litros/contentor levado via terrestre do 10 10 10 88 88 88
porto ao cliente
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Maputo/Beira/Maputo

Maputo/Nampula/Maputo

Custos  Reforma Mudancas nos custos pos Custos Mudancas nos custos pos
actuais reforma actuais reforma
% reducdo  Mudanga Mudancas a curto Mudanga  Mudangas a curto prazo
inicial da imediata  prazo ap6s aumento da imediata apos aumento da
taxa procura permitindo procura permitindo 95%
95% da capacidade de da capacidade de uso
uso para 335 dias/ ano para 335 dias/ ano
A B C E F G
74 Navio: Litros/contentor levado ao norte via 286 286 214 623 623 482
maritima incluindo a viagem de volta e o
consumo de combustivel para a entrega final
via terrestre
75 Camido: consumo (It/km) de combustivel 0.50 0.50
quando cheio
76 Camido: consumo (It/km) de combustivel 0.35 0.35
quando vazio
7 Camido: Litros/contentor levado ao norte via 533 ¢ 1033.6 1033.6 17306 17306 1730.6
terrestre incluindo a viagem de volta
78 Racio (= T/M) de consumo litros/contentor via 361% 361% 484% 278% 278% 359%

terrestre vs de cabotagem

Note: Colunas A, B, E e F assumem 70% da capacidade de utilizacdo em direccdo ao norte e 10% para o sul para cabotagem. Colunas C e G assumem 95% da capacidade de utilizacdo para o
norte e 25% para o sul em navios maiores e apropriados. Para as demais colunas, assume-se que 0s camides usam 100% da sua capacidade para o norte e 10% para o sul.

* Inclui a reducdo estimada nos custos caso todos os portos tenham gruas, sendo que actualmente o0s navios de cabotagem devem as alugar e sdo equipamentos inapropriados.

** hbaseados nas estimativas para o Chile de Parry e Strand (2011:14). A tabela acima ndo inclui estimativas dos custos extras causados pelos camides devidos a poluig¢do sonora ($0.0062/km),
0 impacto das emissdes sobre a satde ($0.111/km), e o impacto das emissdes de carbono sobre o meio ambiente ($0.05/litro). Para estimar as despesas por contentor, as estimativas dos custos
externais de uma viagem ir e volta foram divididos por 1,1 porque somente 10% das vezes os camides voltam com cargo para o sul. Em comparagéo, quanto as despesas internas, Vermeulen
et al. (2004:54) estimaram que, quando os camides pesados (>12t) de uma unidade conduzem nas estradas rurais aumentam os custos varidveis para a infra-estrutura das estradas em 5.17
€ct/vkm (= 3.85 US centavos/km) e os camides pesados (>12t) de duas unidades aumentam tais despesas em 12.87 €ct/vkm (= 9.58 US centavos/km)—quase o dobro das estimativas
conservativas utilizadas para os nossos calculos acima.
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Além das reformas acima mencionadas existem outras que melhorariam a lucratividade da
indUstria embora o tamanho do impacto seja dificil de medir ou projectar. Por exemplo, a
recomendacéo para criar um Regulador dos Portos, modelado na lei sul-africana inclusive
a autoridade de instituir normas para o calculo dos precos dos servi¢os portuarios e
maritimos e de avaliar e aprovar os precarios contribuiria para criar fortes incentivos para
eficiéncia e investimentos, isto para fazer com que se respeite a necessidade dos portos
realizarem lucros razoaveis. A necessidade € ilustrada no caso de gruas que resulta num
sistema que ndo premeia a eficiéncia e aplica precos por unidade grandemente variaveis

de porto a porto.

Para solugdes, é também necessario examinar as possibilidades comerciais da
RhenusTora, a Unica empresa de cabotagem nacional, conjuntamente com as dos portos.
Tais actividades caracterizam-se por altos investimentos em capital fixo e despesas
diversas inclusive para pessoal que variam muito pouco com o nivel da utilizacdo da
capacidade. Portanto, os custos marginais incorridos para utilizar uma fraccdo mais alta
da capacidade instalada sdo irrisérios em comparacdo com 0s custos médios. Por
exemplo, a RhenusTora confirma que os custos marginais para trazer carga do norte para
o sul sdo quase nulos porque, actualmente, esta a utilizar s6 uma décima parte da sua
capacidade. O mesmo vale para novas cargas indo para o norte dado que a empresa s
utiliza por volta de 70% da sua capacidade em cada viagem. Portanto, seria benéfico tanto
para 0s portos como para a empresa de cabotagem criarem pacotes promocionais para o
transporte de carga de cabotagem nacional para encorajar que uma grande parte dos
contentores Seja transportada pela via de cabotagem.” Tais pacotes poderiam ser
estendidos para incluir empresas confiaveis de transporte rodoviario para fornecer o
transporte local, isto para criar um pacote verdadeiramente multimodal. Enquanto a
empresa de cabotagem ofereceria descontos na componente maritima, os portos o fariam
para as gruas e manuseamento, que actualmente representam entre 22% a 23% dos custos
via cabotagem porta-a-porta. Se tais pacotes multimodais forem oferecidos, havera
também necessidade de activar uma criativa campanha de contactos pessoais para aliciar
novos clientes, e.g., brisa, bebidas, farinha e ragdes para o norte e milho e outros gréos,

mobilia de madeira semi-montada, e carvéo (atraves de Nacala) para o sul.

25 Esta ideia foi avancgada pelo director da MPDC durante a entrevista.
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Tabela 14. Custo para gruas e estiva no Porto de Durban e nos principais portos de Mogambique

Maputo Maputo @ . Durban,
(DP World  (Porto de o é * s Africa
—terminal  cabotagem 3 = E £ do
int'l para - = = o Sul***
contentores) 4
1 Fornecedor DP World Power Via  Cornelder Power  Power Transnet
Via Via
2 TEUs 10a15 428 12 4a8 4a6 3ab 76 to 85
manuseados/hora*
3  TEUs 12,5 6.5 12 7 5 4 80
manuseados/hora
por médio*
4 Prego $/hora para a n.a. $700 n.a. $250 $700 $700 n.a.
grua
5 Minimo nimero de 6 8 n.a. 0 8 8 n.a.
horas
6 Minimo nimero de 0 n.a. 0 n.a. n.a. n.a. 0
TEUs
7 Preco: $/TEU para $147 n.a. $80 n.a. n.a. n.a. $116
grua
8  Prego extra para incluido $90 incluido $53 $65 $37 incluido
estiva por TEU
9 Prego para manusear $207 $110 $94 $116 $205 $110 incluido
um TEU no porto
10 Preco: $/2TEU para a $263 n.a. $144 n.a. n.a. n.a. $171
grua
11 Preco extra para incluido $180 incluido $95 $117 $67 incluido
estiva por 2TEU
12 Prego para manusear $352 $220 $170 $209 $369 $199 incluido
um 2TEU no porto
13 Custo médio $/TEU n.a. $108 n.a. $36 $140 $175 n.a.
para s a grua
14 Custo médio $/TEU $147 $198 $80 $89 $205 $212 n.a.
para grua e estiva
15 Custo médio $/TEU $354 $308 $174 $205 $410 $322 $116
para grua, estiva e
manuseamento no
porto
16 Custo médio $/2TEU n.a. $108 n.a. $36 $140 $175 n.a.
para s a grua
17 Custo médio $/2TEU $263 $288 $144 $131 $257 $242 n.a.
para grua e estiva
18 Custo médio $/2TEU $615 $508 $314 $340 $626 $441 $171

para grua, estiva e
manuseamento no
porto

Note: TEU = 20-foot equivalent unit, i.€, um contentor de 20 pés; 2TEU = um contentor de 40 pés
* estimativas da RhenusTora Lda. e, para Durban, do Andrew Pike

** Em Nacala, existem diferentes pregos para a grua segundo o tipo de mercadoria, sendo que as cargas de maior valor/tonelada

tendem a para mais dos outros. Fonte: RhenusTora

*** Transnet Port Terminals. 2013. Tariffs 2013. Durban: Transnet.
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6.4 Pros e Contras da Cabotagem Maritima Sobre Outros Meios de Transporte

A cabotagem oferece muitas vantagens em relagdo aos outros meios de transporte, algumas
das quais se relacionam especialmente ao sector logistico, embora outras envolvam toda a
economia. A tabela abaixo apresenta algumas métricas comparativas entre 0s sectores de

transporte maritimo e rodoviario.

Tabela 15. Comparacao entre transporte maritimo e rodoviario

ConsumoZombustivedLitrosorTEV) Duracdodiagemidias) TempoRortoddias) DuragdoTotalddias)

Viagem DistanciaMarfkm)  Distanciastradakm) Mar Btada  Mar fstrada  Mar Estrada  Mar
Maputo-Beira 145 608 4 1 4 0 §
Maputo-Nampula 9 1018 § b 4 0 12

Fonte: RTL (tendo por base um navio com a capacidade de 124TEUs); consume de combustivel por TEU;
Anélise dos consultores

Como pode ser observado, o consumo de combustivel no transporte maritimo é 4 a 5 vezes
mais baixo do que o do transporte rodoviario por TEU, o que sugere que o transporte maritimo
é muito mais eficiente em termos de energia. Contudo, a duracdo da viagem bem como o

tempo despendido no porto representa uma grande desvantagem para o transporte maritimo.

6.4.1 Vantagens do Transporte Maritimo

Para os Clientes
Mais eficiente em termos de consumo de energia;

Menos riscos e menos tempo requerido para o transporte de grandes quantidades por
navios, por exemplo, um navio de 1124 TEU pode transportar de uma Unica vez

mercadoria que precisaria de 124 camides;
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Com incentivos fiscais e uma reducdo dos procedimentos burocraticos pode ser mais
custo-efectivo que o transporte rodovidrio. Este facto ndo foi ainda observado devido

a actual estrutura do sector;
Dificilmente é afectado por conflitos em terra ou desastres naturais;

Seguro para o transporte de mercadoria perigosa visto que o transporte rodoviario

envolve a passagem por zonas densamente povoadas;

Capacidade para o transporte de grandes volumes que ndo podem ser transportados

por estrada ou ferrovia.
No Geral

Sem grande impacto negativo para o ambiente, porquanto estima-se que 0s navios de
carga com capacidade entre 2000 a 8000 toneladas emitem 21g de CO2 por tonelada

comparado com as 50g por tonelada emitidas pelos camides;

O mar € uma auto-estrada livre pelo que o seu uso podera reduzir o investimento na

construgdo e manutencao das infra-estruturas rodoviarias e ferroviarias;

Podera reduzir o congestionamento das estradas, acidentes que tém um impacto

negativo para a economia,;

O transporte maritimo pode permitir boas ligac6es com o rodoviario e ferroviario de
modo a criar um sistema multimodal de transporte que pode, em geral, reduzir os

custos logisticos em cerca de 30% de acordo com estimativas da industria.

6.4.2 Desvantagens do Transporte Maritimo

Para os Clientes
A viagem leva mais tempo;

Complicacdes e burocracia nos portos como procedimentos alfandegarios excessivos,

inspecgdes e outros;

Custos adicionais por ndo oferecer um servico porta-aporta.
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6.5

No Geral

E necessario um maior investimento em infra-estruturas portuarias como gruas de

modo a tornar a cabotagem eficiente;

Riscos acrescidos de contrabando porquanto ha um menor controlo ao longo do mar.

Anédlise SWOT do Sector de Cabotagem Maritima em Mogcambique

6.5.1 Pontos Fortes

Existéncia de um volume consideravel de mercadoria destinada ao norte do pais;
Existéncia de uma Escola Superior de Ciéncias Nauticas;

Localizagdo geografica do pais, com uma linha de costa de mais de 2.470 km que encurta
as distancias quando comparadas ao transporte rodoviario;

A cabotagem é menos susceptivel aos obstaculos relacionados com catéstrofes naturais,
conflitos ou infra-estruturas deficientes;

Com a cabotagem grandes quantidades podem ser transportadas de modo mais confiavel,
Com a cabotagem o transporte de materiais pesados e mercadoria perigosa e inflaméavel
torna-se mais seguro;

A mercadoria enviada por cabotagem tem um impacto negativo externo econémico e na
salde insignificante quando comparado com os camifes que causam danos graves as
estradas, danos materiais e fisicos devido aos acidentes, congestionamento rodoviario,
elevado consumo de combustiveis; impactos adversos para a satde devido a poluigdo do
ambiente e ainda na disseminacao de doencas sexualmente transmissiveis;

A cabotagem potencialmente pode ser um meio de transporte econémico pois 0 seu
consumo de combustivel por tonelada é marcadamente baixo quando comparado com

outros meios de transporte.

6.5.2 Pontos fracos

Inexisténcia de um regulador portudrio que estabeleca normas para as operagdes
maritimas e portuarias e que estabelega os critérios para a fixacao de taxas;

Custos operacionais elevados devidos em parte pelo tipo de embarcac6es usadas;
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Inexisténcia de embarcacdes com bandeira mogambicana;

Quadro legal desajustado a actual realidade do sector, estando ainda em vigor certos
diplomas legais do tempo colonial. O quadro legal ndo cobre aspectos como o duplo
registo, inexisténcia de incentivos fiscais para operadores nacionais, como isengdes no
imposto sobre os rendimentos, sobre os rendimentos da tripulagdo, sobre o IVA e
combustiveis. Em suma o quadro legal actual ndo oferece quaisquer vantagens
operacionais aos operadores.

Fracas linhas de crédito para o financiamento de investimentos no sector, embora este
aspecto possa ser ultrapassado com a entrada de investidores com fontes de
financiamento estrangeiros;

Volumes reduzidos em direcgdo ao sul do pais, que cobre apenas 10% da capacidade das
embarcac0es;

Menos atractivo devido a auséncia de servigos porta-a-porta;

Burocracia excessiva e procedimentos longos contribuem para o aumento do tempo
despendido pelas embarcag6es nos portos, o que torna a cabotagem menos atractiva para
0s potenciais clientes;

Pouca oferta de marinheiros locais qualificados;

Falta de acordos de cooperagdo que possam criar oportunidades para estagios
profissionais dos graduados;

Inexisténcia de cursos nauticos especializados para as plataformas de gas e petroleo;
Inexisténcia de guindastes ou gruas em alguns portos como Nacala, Pemba e a terminal
de cabotagem do porto de Maputo;

Preco elevado do combustivel para embarcacgdes e altamente tributado.

6.5.3 Oportunidades (directas e indirectas)

O crescimento da economia vai provocar um aumento da demanda no sector o que
consequentemente ira ditar a criacdo de vastos postos de emprego;

O desenvolvimento dos megaprojectos, especialmente os ligados ao gas e ao carvao, vao
aumentar a demanda por servicos logisticos mais integrados;

Existéncia de uma janela de oportunidade para adequar o quadro regulador e fiscal para a
cabotagem com as praticas seguidas por paises concorrentes, de modo a tornar o sector
vidvel e fazer com que as industrias passem a usar, para algumas mercadorias, 0s

servigos da cabotagem e ndo os camides;
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O desenvolvimento do transporte nas guas interiores pode incentivar as ligacoes;

O desenvolvimento de um sistema de transporte multimodal incorporando as estradas,
vias férreas e o mar pode reduzir ainda mais 0s custos para os clientes e podera permitir a
prestacdo de melhores servicos pelas empresas de cabotagem;

Visto que a mercadoria transportada do norte ao sul usa apenas 10% da capacidade das
operadoras, esta capacidade existente poderad servir para transportar carvao, madeira e
produtos agricolas para o sul;

A existéncia de procedimentos simplificados e eficazes e ainda a existéncia de novas
tecnologias que facilitam o processamento da mercadoria de cabotagem € uma
oportunidade para reduzir ainda mais os custos do sector;

A existéncia de navios maiores desenhados especialmente para cabotagem oferece uma
oportunidade para a reducdo dos custos do frete;

O desenvolvimento da indUstria de gas e petréleo podera aumentar a procura de servicos
de embarcacbes menores como por exemplo lanchas, navios de abastecimento,
rebocadores, bateldes;

O crescimento da economia nacional podera ainda ditar o aumento da procura por
servicos de gestdo maritima, construcdo de infra-estrutura portuéria e de reparacdes,
docas secas incluindo servigos de mergulho;

A politica maritima da Unido Africana prevé a criagdo de um regime de cabotagem
regional que podera oferecer uma oportunidade para cooperagdo entre paises vizinhos no
transporte de mercadorias;

A cabotagem pode reduzir significativamente os custos externos privados e do Governo
derivados do uso de camides, como por exemplo, danos nas estradas, acidentes,
congestionamento e poluig&o;

Os planos para o desenvolvimento das vias férreas ao longo dos corredores de
desenvolvimento poderdo reduzir o transporte terrestre este-oeste de e para a costa
aumentando, por esse facto, a procura pelos servicos de cabotagem e outros servigos
maritimos;

A cabotagem podera prevenir a saida de capital para embarcages estrangeiras;

Embora dispersos, 0s camionistas de curtas distancias poderao apoiar reformas essenciais

tendentes a revitalizacdo do sector cabotagem.
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6.6

6.5.4 Ameacas

Forte lobby a favor do transporte rodoviario de longa distancia pode se opor as reformas
essenciais para a viabilizacdo do sector da cabotagem.

Analise do Quadro Institucional, Legal e Fiscal de Habitacdo em Mocambique

6.6.1 Quadro Institucional

Mocambique ndo possui e nunca possuiu uma entidade reguladora do sector ferro-portuério.
O papel de regulador, ainda que ndo no seu verdadeiro sentido, foi, por razbes histdricas que a
seguir se apresentam, exercido pela empresa Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique,
E.P.

Com a independéncia nacional, a empresa Caminhos de Ferro de Lourenco Marques foi
transformada e incluida na empresa Caminhos de Ferro de Moc¢ambique — CFM, tendo
conservado a universalidade dos bens patrimoniais, ou seja, as vias férreas e todas as infra-
estruturas portuarias do pais. A empresa tem como objecto o transporte ferroviario de pessoas

e carga e a prestagdo de servicos portuarios.

Com efeito, a empresa desde a sua criacdo até a data em que se deu a primeira concessao de
um dos portos nacionais, o Porto de Maputo em Abril de 2013, detinha 0 monopdlio do

comércio ferro-portudrio nacional.

Este monopdlio com caracter especial devido ao facto de se estar em presenca de uma
empresa publica, justificou em certa medida, a ndo-existéncia de um oOrgdo regulador do

sector. O Estado controlava o sector por via da sua empresa publica.

No entanto, com a entrada de novos actores no comércio ferro-portuério, concretamente com
a concessao de alguns portos nacionais, 0 CFM deixou de ser o Unico operador/ gestor do
sector. Todavia, ainda assim o CFM continuou a exercer um dominio sobre o sector
porquanto como proprietaria das infra-estruturas portuérias acaba sendo ela a ditar parte das

regras do sector, ainda que sem uma base legal.

Numa economia livre, caracteristica actual do sector, o papel de regulador deve ser exercido

por 6rgdo publico independente sem interesse directo no sector por forma a impulsionar o seu
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desenvolvimento. Esta necessidade, a titulo de exemplo, justificou a criagdo do INATTER,
6rgdo regulador dos transportes terrestres. Portanto, o sector ferroviario conta desde 2011
com um o6rgdo regulador, embora ndo tenha ainda publicado os principios regulatérios que

devem guiar a sua actuag&o.

O regulador desempenha um papel fundamental na regulacdo econdémica dos portos,
nomeadamente, na regulacdo dos precos/ taxas, acesso aos servicos e infra-estruturas
portuérias, cumprimento das normas do sector e ainda na auscultacdo de queixas e recursos a
ele submetidos. O regulador deve promover a transparéncia e a harmonizagdo dos processos
do sector.

Varias questdes consideradas arbitrarias foram levantadas por alguns operadores do sector
relacionadas, a titulo de exemplo, com as taxas arbitrarias cobradas pelas autoridades
portuérias. Como foi dito na sec¢do 5.3, cada porto actualmente fixa as respectivas taxas sem
que se percebam os critérios adoptados. Para 0s mesmos servicos 0s portos tém cobrado taxas
diferentes. A titulo de exemplo, para o aluguer de maquinas elevadoras de 10 toneladas, o
Porto de Nacala cobra US$ 79,00 e o porto de Quelimane US$ 90,00%.

Paises como a Africa do Sul, Austréalia e Estado Unidos da América, apenas para mencionar
alguns, possuem uma entidade reguladora para o sector portuario. A autoridade reguladora do
sector portuario na Africa do Sul, o Ports Regulator of South Africa (PRSA) foi criada com os
objectivos principais de exercer a regulacdo econémica do sistema portudrio conjugados com
0s objectivos estratégicos do governo; promocdo do acesso igualitario dos portos, instalacdes
e servigos oferecidos pelos portos e monitorar as actividades do National Ports Authority que

fixa as taxas portuérias, tudo em nome e no interesse dos cidadaos. 2’

A necessidade de uma autoridade reguladora ndo é apenas sentida pelos operadores, mas
também pelas autoridades portuarias, em especial as concessionarias dos portos, que
entendem que o governo deve criar uma autoridade reguladora que possa determinar 0s
indicadores legais, técnicos e econdmicos para o sector de modo a que se reduza a influéncia
politica que afirmam existir no sector.?® Na verdade, o facto de haver pouca concorréncia em
um mercado tdo apertado torna vital o estabelecimento de regras institucionais e directrizes de
modo a maximizar as vantagens trazidas pela participacdo do sector privado nos portos,

prevenindo assim situa¢Ges de uma mera mudanga do monopolio estatal para um monopdlio

% | jvro de Tarifas Portuarias dos Portos de Nacala e Queli[nane
%" Port Regulatory Principles of the Ports Regulator, 2009, Africa do Sul
8 Entrevista com o MPDC e Portos do Norte
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privado no caso em que existe apenas um Gnico operador privado ou nos casos em que 0S

operadores formam cartéis.?®

6.6.2 Regime Legal

Como podemos constatar o pais dispe de um quadro legal disperso e outras vezes
desajustado a realidade maritima actual, ou seja, herdada do tempo colonial. A titulo de
exemplo, a previsdo de que a cabotagem nacional é reservada a armadores nacionais e a
embarcacOes de registo de bandeira mogambicana, pode ser vantajosa para um pais possuir de
uma frota significativa mas, prejudicial para um pais como Mogcambique que ndo possui
nenhum estaleiro para a construcdo de embarcacdes e, consequentemente, uma frota bastante

inexpressiva ou quase inexistente de navios de bandeira nacional.

As empresas privadas que operam no comércio de cabotagem nacional fazem-no com recurso
a embarcacgdes com registo de bandeira que ndo o mogambicano. Isto é, a legislagdo se deve
adequar a realidade factual econdémica do pais. Neste sentido, varios paises como foi
demonstrado nos Casos de Estudo, adoptaram o regime do duplo registo como forma ndo s6
de colmatar as necessidades do sector, mas também de flexibilizar o sector fazendo com que
os operadores se beneficiem de vantagens a partida reservadas para as embarcagdes de

bandeira nacional.

As mudancas legislativas devem igualmente passar pela simplificacdo dos procedimentos
quer administrativos, quer operacionais para o sector tendo como base a flexibilidade e
eficacia desejadas. E preciso que os procedimentos em préatica nio prejudiquem o sector
através da morosidade e imposi¢do de pagamentos cujos critérios para sua fixagdo ndo sejam

claros.

Ao se fazer referéncia aos Casos de Estudo, ndo se pretende copiar as solugdes de outros
paises, mas sim usar essa experiéncia de sucesso para ajudar a desenhar uma formula
apropriada para o0 contexto mogambicano. E necesséario que periodicamente seja feita uma
andlise da efectividade da regulamentacdo em vigor, porquanto com o passar dos anos novas

formas de operar o sector surgem que podem ou nédo prejudicar a sua eficiéncia.

? World Bank (2007). Reforming Transport: Maximizing Synergy between Public and Private Sectors.
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Tabela 16. Andlise comparativa do regime legal da cabotagem em Mocambique e outros

paises
Estado Regulacéo do Sector da Cabotagem
- Estratégia para o Desenvolvimento Integrado dos
Mogambique Transportes sobre Cabotagem

- Regulamento da Exploracao dos Cais

- Regulamento de Inscrigdo Maritima

- Reserva de Trafego Maritimo a Bandeira Nacional

- Regulamento do Regime Aduaneiro Especial de
Cabotagem

- Regulamento do Transporte Maritimo Comercial

- Lei da Marinha Mercante
Africa do Sul - Lei do Registo de Navios
- Lei da Regulagéo da Jurisdi¢do do Almirantado de
- Lei dos Portos Nacionais
- Lei das Alfandegas e dos Impostos de
- Lei do Imposto sobre os Rendimentos

- Lei do Comércio Costeiro
Austrélia - Lei do Justo Trabalho
- Lei da Reabilitagdo dos Maritimos e compensagao
- Lei da Saude Ocupacional e Seguranca
- Legislacéo de Saude Ocupacional do Estado e
Segurancga
- Prémio da Industria Maritima
- Lei das Alfandegas
- Lei da Imigragéo

- Lei da Marinha Mercante (“The Jones Act”)
Estados Unidos da América - Lei dos Servigos de Passageiros
- Endosso de Pesca

Nigéria - Lei da Navegacédo de Cabotagem e de Interior
- Directrizes para a Implementacdo da Navegacédo de
Cabotagem e de Interior de 2004 e 2007
- Regulamento da Navegacéo de Cabotagem e de
Interior
- Regulamento da Navegacéo de Cabotagem e de
Interior | Apreensdo de Navios

- Tratado da Comissdo Europeia
Uni&o Europeia - Comunicado sobre o Transporte Maritimo de Curta

Distancia
- Directrizes de 2001 e 2011
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- Resolucéo sobre Medidas Estratégicas e
Recomendac6es para a Politica do Transporte
Maritimo da UE

- Comunicacdo sobre Politicas Maritimas Integradas
para a UE

- Green Paper sobre Portos e Infra-estruturas Maritimas

Fonte: Analise dos consultores
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7 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

7.1 Conclusoes

Da andlise efectuada, se conclui que o sector da cabotagem maritima nacional ndo tem

acompanhado o crescimento econémico que o pais vem assistindo especialmente ao longo da

Ultima década.

O sector tem enfrentado grandes constrangimentos quer a nivel regulamentar como a nivel

operacional, sendo de destacar os seguintes:

Fraca regulamentacdo do sector ou regulamentagéo inadequada para a actual realidade

do sector dos transportes no geral, e em particular da cabotagem a nivel nacional;

Procedimentos administrativos inconsistentes e algumas vezes injustificados o que
tornam o sector instavel e contribuem para a fraca apeténcia para o sector quer por

parte de novos operadores bem como por parte de potenciais clientes da cabotagem;

Elevados custos operacionais suportados pelos clientes o que torna o sector
economicamente ndo vidvel, mormente, elevados custos das taxas portudrias, elevados
custos dos servicos maritimos, alto custo do preco de combustivel, uma taxa
liberatéria de 20% que torna o afretamento de navios e o aluguer de contentores

demasiado oneroso.

7.2 Recomendacdes

Como resultado das conclusfes acima apresentadas, avangamos as seguintes recomendagdes:

Relatério Preliminar

Criacdo de uma autoridade reguladora independente capaz de assegurar e monitorar a
implementacdo do quadro legal do sector conferindo-o a necessaria fiabilidade e
seguranca para todos os intervenientes e, particularmente, actuando em prol do

interesse publico final destinatario dos servigos.

Introducédo de reformas legais necessarias com vista a actualizacdo do quadro legal de
modo a tornar o sector competitivo. Assim, torna-se necessario adoptar o regime do
duplo registo das embarcagdes por um lado, porque o pais ndo possui embarcacfes

nacionais e, por outro, para permitir que as embarcacdes em regime de afretamento
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possam se beneficiar dos beneficios reservados aos navios de bandeira nacional e
assim verem reduzidos alguns custos e ainda prevenir-se o desvio de capitais para

navios de longo curso estrangeiros.

Torna-se necessario ainda melhor o quadro fiscal de modo a conceder ao sector
alguns beneficios como sejam alguns incentivos para os operadores nacionais,
nomeadamente, isencdo do imposto sobre os rendimentos para a tripulacdo
expatriada; isencdo de direitos aduaneiros na importacdo de equipamentos para o

sector de modo a equipar adequadamente as embarcacdes e as terminais portuérias;

Eliminacgdo da taxa liberatoria sobre os custos do afretamento de navios, visto o pais
ndo dispor de embarcacGes préprias que justifiquem a sua manutencgéo e proteccao.

Simplificagdo dos procedimentos alfandegérios para cabotagem através da redugdo ou
mesmo eliminacgdo das inspec¢des sobre a mercadoria de cabotagem, alias como tem
sido prética em paises como a Africa do Sul, EUA, UE, substituindo-os pelo uso de
equipamentos sofisticados para a selagem dos contentores, como por exemplo, selos

electronicos;

Criacdo de condicdes para a separacdo de mercadoria de cabotagem da internacional

através da criacdo de vias especificas para a saida deste tipo de carga nos portos;

Eliminacgdo do uso do despachante aduaneiro para a cabotagem.
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