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RESUMO

Este trabalho tem como esséncia compreender a importancia das infra-estruturas no
desenvolvimento econémico de Angola, o atual momento das importacdes e exportacao
ao nivel do Porto do Lobito e o seu corredor ferrovidrio como também a situacao
econdmica do pais em geral. Desta feita, recolhemos entrevistas, dados estatisticos,
arquivos e documentos atuais sobre a evolu¢do econémica do pais e da cidade do
Lobito. Assim sendo, caracterizamos o atual momento das infra-estruturas em Africa,
com énfase na importancia das mesmas para a Angola e o passado histérico que o Porto
do Lobito teve, isto €, na era colonial no que tange ao impacto econdmico relativamente
as importacdes e exportagdes registadas naquela altura. Por sua vez, destacamos a
dependéncia das exportacdes do Petréleo da nacdo angolana, que consequentemente
afeta o atual momento, fruto da baixa do preco do barril do crude que estd a criar um
grande desequilibrio na economia. Nesse ambito, o Porto do Lobito ressente-se com a
baixa das importacdes e exportacdes em toneladas de cargas, estas ultimas diminutas
por falta da diversificacdo da economia. Também referimos as condi¢des infra
estruturais do Porto do Lobito e sugerimos para o melhor funcionamento deste maior
Porto de Angola, que é essencialmente importante na Africa Austral como também na

diversificacdo da economia angolana para o bem-estar do seu povo.

Palavra-chave: Infra-estruturas, Porto do Lobito, Importacdes, Exportacdes,

Diversificagao da Economia, Angola.



ABSTRACT

This work is essentially understand the importance of infrastructure in economic
development of Angola, the current situation of imports and exports at the level of the
Port of Lobito and its rail corridor as well as the economic situation of the country in
general. With that objetive, we resort to interviews, statistical data collections, archives
and current documents on economic developments in the country and the city of Lobito.
Thus we characterize the current situation of infrastructure in Africa as well as its
importance for Angola and the history that the Port of Lobito had in his past, that is, in
the colonial era in terms of the economic impact in respect of import and export
consisting at that time. In turn, we highlight the dependence on exports of oil of the
Angolan nation, which consequently affect the current situation of low fruit of crude oil
prices that is creating an imbalance in the economy, in which the Port of Lobito resents
low imports and exports in tons of cargo that is almost non-existent for lack of
diversification of the economy. We also refer the infra structural conditions of the Port
of Lobito and make some suggestions to the better functioning of the largest port in
Angola, which is especially important in Southern Africa as well as for the

diversification of the Angolan economy and to the wellbeing of its people .

Keywords: Infrastructure, Port of Lobito, Imports, Exports, Diversification of
Economy, Angola.
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INTRODUCAO

A. Enquadramento Geral do Tema

Africa é um continente muito rico, com grandes fontes de energia, sustentado com
reservas de dguas suficientes assim como minérios. Porém, € o continente mais pobre do
mundo resultante de conflitos armados, corrup¢do, falta de politicas de educagdo e
empreendedorismo. Assim sendo, hd necessidade prioritaria de dinamizar a sua economia

com investimentos publicos em infraestruturas.

E nesta vertente que Angola se enquadra, pois o pais viveu quase trinta anos de
guerra e boa parte das suas infraestruturas econdmicas foi dilacerada. Apesar de ter sido
realizado um investimento de vulto, o pais continua longe de responder as expectativas

econdmicas atuais.

Com este propdsito, o presente trabalho mostrar-nos-4 a importancia e o atual
momento das infraestruturas no desenvolvimento econémico em Africa, e de virios
setores econdmicos de Angola, com destaque para o Porto do Lobito, e também um
passado histdrico sobre a sua construcdo para atender a procura comercial na provincia de
Benguela e ao comércio entre trés paises: Angola, Republica Democratica do Congo (ex.
Congo Belga) e Zambia. Ilustraremos igualmente o periodo pds-colonial e, por fim, a
realidade atual da movimentacdo de cargas e condicdes infraestruturais do Porto do

Lobito no que concerne a Importacao e Exportacao.

Neste trabalho mostraremos uma sugestio comparativa entre a economia
brasileira e angolana bem como o importante porto de Santos e 0 maior porto angolano,
isto é, do Lobito, no sentido de adequar e atender a procura para corresponder as

exigéncias socioeconémicas do pais em desenvolvimento.

Assim sendo, procuraremos mostrar como estao as nossas infraestruturas atuais e
evidenciar que € prioritdria a diversificacdo da economia angolana e a modernizacdo e
ampliacao do porto do Lobito, dado o impacto positivo nas importagdes e exportacdes em

Angola.

Algumas destas questdes serdao objeto de estudo nesta dissertagao.
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B. Objetivos e Metodologias

Este trabalho tem como objetivo geral caracterizar o momento atual das importacdes e
exportacdes de mercadorias ao nivel portudrio na cidade do Lobito para estimular a

economia angolana.
Para os objetivos especificos definimos como:

= Compreender o atual estado das infraestruturas nacionais que t€ém grande impacto
na economia nacional;

» Identificar as principais razdes da pouca diversificagdo da economia;

= Medir a economia brasileira através do Porto de Santos e compari-la com a
angolana através do Porto do Lobito;

= Explicar medidas sugestivas para melhor implementacao das politicas do Porto do
Lobito e da diversificacdo da economia para estimular as exportacdes e posterior

independéncia do petrdleo.

Desta feita, recorremos a entrevistas, recolhas de dados estatisticos, arquivos e
documentos atuais sobre a evolu¢do econémica do pais e da cidade e do porto do Lobito.
E igualmente realizado um pequeno inquérito. Portanto, sdo utilizado métodos

qualitativos e quantitativos para conhecer in loco a realidade prética do problema.
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CAPITULO I

1. Importancia das Infraestruturas Piblicas para o Desenvolvimento
Econdémico

Como é do conhecimento geral, Africa é o continente mais pobre do mundo. Cerca de um
terco de sua populagdo vive com menos de um ddlar ao dia, abaixo do nivel da pobreza
(Banco Mundial, 2009). O avango de epidemias, o agravamento da miséria, o0 aumento da
corrupcdo e os conflitos armados levam esta regido a um verdadeiro caos. O atraso
econdmico e a auséncia de uma sociedade de consumo em larga escala, colocam o
mercado africano em segundo plano no mundo globalizado. O PIB total é de apenas um
por cento do PIB mundial e o continente tem uma influéncia de apenas dois por cento das
transagdes comerciais que acontecem no mundo de acordo com a mesma fonte do Banco

Mundial.

Na sua maioria, os africanos sdo tradicionalmente agricultores e pastores. A
colonizagdo europeia aumentou a procura externa de determinados produtos agricolas e
minerais, fruto da construcdo de sistemas de comunicagdo, introducdo de cultivos e
tecnologia europeia, assim, desenvolveu-se um sistema de economia de intercambio
comercial coexistindo com a economia de subsisténcia, apesar de serem insuficientes face

a realidade social que o continente atravessa.

De acordo com o mesmo relatério do Banco Mundial, um quarto do territério
africano € coberto por florestas, isso faz com que paises como Gabado, Costa do Marfim,

Libéria, Gana e Nigéria sejam grandes exportadores de madeira.

Africa € rica em fontes de energia, por exemplo, o Petréleo é produzido

principalmente na Nigéria, Angola, Libia e Argélia como maiores produtores do crude.

O setor hidroelétrico também € rico. O continente possui um dos maiores
potenciais do mundo fundamentado pela posse de grandes e médios rios, correndo em

areas plandlticas.

O setor Mineiro € riquissimo com grandes reservas de uranio, diamantes e cobre
em paises como a Libéria, Serra Leoa, Congo Democritico, Zambia, Niger, Namibia,

Botswana, Angola entre outros.
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Além destes setores, hd outros que apresentam muitas insuficiéncias e que precisam ser
fortemente investidos como € o caso da agricultura, pecudria, inddstria e as tecnologias de

comunicagao.

Assim sendo, surge uma questdo que ndo se quer calar: Com tantas riquezas e
oportunidades porque as infraestruturas sdo fundamentais para o desenvolvimento

economico de Africa?

Primariamente, devemos analisar o aspeto tedrico e prético na qual a economia de
um pais para que possa ser competitivo do ponto de vista internacional deve desenvolver
essencialmente as suas infraestruturas para corresponder as exigéncias atuais do mercado
econdémico e social da sua regido. Por isso é que “a infraestrutura é a sustentacdo de
uma economia e a falta dela inibe o crescimento economico” segundo a ex-Vice-

Presidente do Banco Mundial, Obiageli Ezekwisili'.

Em segundo lugar, que é o mais importante, em Africa, a pobreza e a miséria
predominam profundamente e a falta de infraestruturas reduz a produtividade no
continente em até 40% ao ano (Banco Mundial, 2009). Em consequéncia disso, muitos
habitantes do continente ndo t€m acesso a dgua potavel, a energia elétrica e as tecnologias
de comunicacdo. Para melhor compreensdo, abordaremos esses factos na se¢do

subsequente.

1.1 O Estado Atual das Infraestruturas em Africa

Na maioria dos paises africanos, as infraestruturas publicas registam um atraso cada vez
maior em relacdo as de outros paises em desenvolvimento. Os setores das infraestruturas
como a energia, transporte, dgua, informacao e tecnologia carecem de investimentos e

t&ém uma pobre manutencao.

Uma importante andlise, feita recentemente pelo relatério do Banco Mundial:
Infraestrutura em Africa, Tempo para Mudanca’, concluiu que Africa tem as

infraestruturas mais fracas do mundo. As redes de infraestruturas em Africa caracterizam-

'Htp//www.noticias.terra.com.br/mundo/Africa tem a pior economia do mundo (consultado em 20/04/16).
*Este estudo foi realizado pelo Banco Mundial em parceria com a comissdo da Unido africana, a NEPAD
(Nova Parceria para o Desenvolvimento de Africa), o Banco Africano para o Desenvolvimento, o Banco de
Desenvolvimento da Africa Austral e o consércio para as Infraestruturas em Africa. Estd disponivel em
http://web.worldbank.org.
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se pela falta de ligacdes a nivel regional e os estagnados niveis de acesso aos agregados
familiares. O estudo considera que o bom funcionamento das infraestruturas € essencial
para o desempenho econémico de Africa e que a melhoria das ineficiéncias e da redugdo
do desperdicio poderiam resultar numa melhoria substancial na vida dos africanos

(Tjolnneland, 2011).

A energia elétrica € o maior desafio em Africa, em termos de infraestruturas. O
problema da energia elétrica afeta cerca de 30 paises africanos. O total da capacidade
instalada de produgdo elétrica de 48 paises da Africa subsariana é de 68 gigawatts, nio
superior a Espanha, como exemplo, e 25 % desta capacidade nao estd disponivel porque

as centrais elétricas s@o antigas e tém uma manuten¢ao insuficiente.

O setor de dgua em Africa é minado pela grande variabilidade hidro-climdtica,
armazenamento inadequado, aumento da procura e falta de cooperacdo transfronteirica.
Menos de 60% da populagdo africana tem acesso a dgua potdvel. Com mais de 60 rios
transfronteiricos no continente, desenvolver infraestruturas em grande escala para gerir o
uso da dgua e evitar conflitos ¢ um enorme desafio. Nos tultimos 40 anos, somente 4
milhdes de hectares de irrigacdo foram desenvolvidos, comparados com 25 e 32 milhdes

para India e China, respetivamente.

O setor dos fransportes caracteriza-se por ser ineficiente e ineficaz. A articulacdo
entre diferentes meios de transporte (aéreo, rodovidrio e ferrovidrio) € fraca. Portos com
pouco equipamento, sistemas de redes ferrovidrias antigos e acessos inadequados a
estradas durante todas as estacdes do ano sdo os problemas centrais de transportes em
Africa. Apenas 40% dos africanos que vivem em zonas rurais residem a 2 quilémetros ou
menos de estradas circuldveis durante todas as estagdes. Melhorar a acessibilidade a
estradas nas zonas rurais € vital para o aumento da produtividade agricola em toda a
Africa. A limitada cooperacdo no setor dos transportes rodovidrios faz com que os precos
dos fretes rodovidrios se mantenham desnecessariamente altos, pois a burocracia
existente nos corredores do comércio internacional mantém o movimento de transporte de

mercadorias lento, aumenta os custos e reduz o comércio intrarregional.

Nos ultimos quinze anos, tem havido um esfor¢o para o investimento em
infraestruturas para o desenvolvimento econémico de Africa, visto que as mesmas sao
uma prioridade setorial fundamental e essencial para o crescimento econdmico

sustentdvel, para a diminui¢cdo da pobreza e para a criacdo de emprego (NEPAD, 2001).
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Apesar destes esforcos na criagdo de infraestruturas, estima-se que sdo necessarios 93 mil
milhdes de dolares (86 mil milhdes de euros) por ano, durante a préxima década, para
fornecer a Africa as infraestruturas adequadas para corresponder 2s exigéncias vigentes
do mercado econdmico e social (Tjolnneland, 2011), caracterizando assim as reais

deficiéncias atuais em que as infraestruturas em Africa se encontram.

Na drea de tecnologias de informacdo e comunicacdo regista-se um progresso
bastante significativo. Importa dizer que, em 2012, havia cerca de 650 milhdes de
assinantes de telemoéveis, tornando o mercado de telefones méveis maior que na Unido
Europeia e nos Estados Unidos da América. Além disso, cerca de 68 mil quilémetros de
cabo submarino e mais de 615 mil quilémetros de redes nacionais de fibra 6tica foram
instalados, aumentando assim significativamente a conectividade em Africa. Pode-se
afirmar que a internet de banda larga estd a disposicdo dos mil milhdes de cidadaos
africanos (Banco Mundial, 2012). E de realcar que cerca de 80 por cento da transmissdo
global de dados ¢ feita através de cabos submarinos. Até meados de 2009, 40 por cento
dos paises africanos ndo dispunham de ligacdo direta a cabos de banda larga (Livingston,

2011). Porém, atualmente os custos destas operagdes em Africa sdo muito onerosos.

1.2 O Estado Atual das Infraestruturas em Angola

A populagao em Angola € aproximadamente de 24,3 milhdes de habitantes e encontra-se
desigualmente distribuida pelo pais. As dreas com maior densidade populacional situam-
se em redor da capital, Luanda, ¢ de um punhado de outras cidades principais como
Benguela, Lobito, Lubango e Huambo. A distribuicio espacial da populacdo ¢
influenciada pela presenga de vastos recursos naturais e pelo potencial agricola. As terras
altas do interior de Angola sdo abundantes em recursos hidricos e adequadas para a
agricultura. Os campos de petréleo em Angola estdo localizados na maior parte na regido
do litoral, a norte e a oeste. O pais € rico em diversos minerais que sao encontrados no

leste e centro (Banco Mundial, 2014).

A distribuicdo das redes infraestruturais em Angola segue, geralmente, o padrao
do aglomerado populacional e dos recursos naturais, com uma grande densidade de
infraestruturas de transporte, dgua, energia e TIC (Tecnologias de Informacdo e
Comunicacdo) ao longo da parte ocidental do pais, apesar de apresentarem muitas

deficiéncias (Pushak e Foster, 2011).
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Assim sendo, mostraremos alguns ganhos e desafios dos principais setores de

infraestruturas em Angola para compreendermos melhor o estado atual dos mesmos

1.2.1 Setor dos Transportes

A responsabilidade pela supervisdo e regulacdo da atividade das infraestruturas de
transporte recai na Direcdo Nacional dos Transportes Terrestres sob tutela do Ministério

dos Transportes.

Estradas — Angola, por ter uma vasta fronteira com quatro paises, possui uma rede
de estradas bastante extensa e, nesta vertente, investiu cerca de 2,8 mil milhoes de ddlares
(2,4 mil milhdes de Euros), durante o periodo de 2005-2009. Isto fez de Angola um dos
paises africanos que mais dinheiro gastou em infraestruturas rodovidrias. Estes
investimentos sdo mais que suficientes para cobrir as necessidades de manutencio e

reabilitacdao (Pushak e Foster, 2011).

Porém, estes factos ndo se traduziram na prética. As redes de estradas de Angola
encontram-se muito fracas. Por exemplo, desde 2009 a 2014 registaram-se mais de 18 mil
mortos nas estradas nacionais e um dos fatores desta consequéncia € a falta de iluminagao
na via e as péssimas condicdes das estradas com buracos e charcos, segundo a Dire¢ao
Nacional de viacdo e Transito de Angola®. Em 2010, a rede de estradas em Angola cobria
62.560 km e, deste total, a rede classificada (priméria, secunddria e tercidria) representa
58 por cento ou 36.399 km. O resto correspondia a rede urbana de 11.057 km e a rede ndo
classificada, de 15.104 km. A condi¢do inadequada das estradas, causada por anos de
destruicao e de ma manuten¢ao € um dos fatores que contribuem para os baixos niveis de
trafego. Cerca de 58 por cento da rede de estradas é classificada e 40 por cento de sua
rede rural encontram-se em fracas condi¢des, uma das piores estatisticas de Africa, em

termos de condi¢des de estradas.

Para melhor solugdo, no programa de investimento das estradas, é melhorar a
qualidade e a densidade das mesmas, estabelecer um fundo operacional rodoviario e um
imposto sobre o combustivel e combater as subfacturagdes, corrup¢des € maior exigéncia

nas empresas de manutenc¢ao e fiscaliza¢io das estradas nacionais.

3http//www.dnoticias.pt/atualidade/mundo/475026-mais-de18-mil-mortos-nas-estradas-angolanas-em-
cinco-anos (consultado em: 26/03/16)
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Linhas Ferrovidrias - Angola possui trés linhas férreas operacionais, que sao:

» Linha de caminho de ferro de Benguela (entre o Lobito e o Luau, numa extensao
total de 1340 km);
* Linha de caminho de ferro de Luanda (entre Baja e Malange, numa extensao total
de 445 km);
» Linha de caminho de ferro de Moc¢amedes (entre Namibe ¢ Menongue, com uma
extensdo total de 860 km).
No passado, os sistemas ferrovidrios chegaram a transportar 9,3 milhdes de toneladas
métricas para os portos de Luanda, Namibe e Lobito antes da guerra civil (Banco
Mundial, 2005). Foram reabilitados desde 2007 a 2015 cerca de 2700 km de linha férrea
no valor de 3,5 mil milhdes de ddlares (3 mil milhdes de Euros). A construgdo,
reabilitacdo e modernizagdo culminou com a constru¢do de 151 estacOes de raiz e a

aquisicdo de 42 locomotivas, 248 carruagens de vdrias tipologias e 263 vagdes”.

Apesar da reabilitacdo, existem ainda outros desafios do estado angolano que tange na
criacdo de plataformas logisticas em diversos locais ao longo do tracado de linha, a
duplicagdo da linha de caminho de ferro de Luanda entre as estacdes de Baia e do Bungo
e a constru¢do de um ramal entre Baia e o novo aeroporto internacional da capital, que
inclui quatro passagens de nivel superior, assim como a constru¢do de uma linha que
passa no interior da cidade do Lobito para o porto de minérios daquela cidade portuéria,

segundo o Ministro dos Transporte de Angola, Augusto Tomds’.

De realgar que alguns trocos das linhas férreas construidas e reabilitadas encontram-se
desalinhadas, o que causa alguns constrangimentos no transporte de mercadorias e de

passageiros em algumas provincias do pais.
Principais Portos - existem em Angola trés principais portos que sdo:

= O Porto de Luanda;
= O Porto do Lobito;
= O Porto do Namibe.

*Htp//www.24.sapo.pt/article/reabilitacdo da rede ferrovidria nacional (consulatado em 20/04/16)
*htp//www.cargosedicoes.pt (consultado em 20/04/16)
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Existem ainda o porto de Cabinda, o porto do Soyo e o porto Amboim que sao
considerados secundarios dado os fluxos de comércio internacional que atualmente

ostentam.

Neste contexto, houve um investimento acentuado do estado angolano nos portos

de Luanda e Lobito, prioritariamente.

O Porto do Luanda teve um investimento na ordem de 130 milhdes de ddlares
(121 milhdes de euros) no periodo de 2006-2010, com o objetivo de criar uma nova
imagem infraestrutural portudria e aumentar a sua capacidade de resposta em termos de

cargas e descargas (LUSA, 16/02/2006).

Este grande investimento englobou a reabilitacdo das gruas existentes, a aquisi¢ao
de novas gruas, a extensao dos cais, a criacdo de condi¢cdes que melhoram a manobra dos
navios ¢ a modernizacdo do segundo terminal de contentores, no sentido de permitir a

movimentacao de, pelo menos, 5,3 milhdes de toneladas de cargas ao ano.

Para aliviar os problemas de congestionamento no Porto de Luanda foi criado um
Porto Seco em Viana, a cerca de 30 km do Porto em direcdo ao interior do pais, com
ligacdo por estrada e linha ferrovidria. Além disso, estd em constru¢do um novo porto
para contentores, num espaco de 2.400 hectares, na barra do Dande, ao norte de Luanda

(Pushak e Foster, 2011).

Em 2014, como resultado destes fortes investimentos e politicas de modernizagao
do porto de Luanda, registou-se uma movimentagdo de 12 milhdes de toneladas de
cargas, 0 que representa um crescimento de 5 por cento em relacdo aos anos anteriores
desde 2010, segundo o Presidente do Conselho de Administracdo do Porto de Luanda,
Francisco Venéancio (ANGOP, 2015).

Quanto ao porto do Lobito, houve um investimento de mais de 1,2 mil milhdes de
dolares (1,06 mil milhdes de euros) que resultou na constru¢ao do terminal de contentores
do porto do Lobito, terminal minério do porto do Lobito, porto seco do Lobito, a
aquisicdo de rebocador multifuncional para a capitania do porto do Lobito e uma lancha

rapida para a referida capitania.

O terminal de contentores implicou a construcdo de 414 metros de cais e 15

hectares de parque de armazenamento de contentores. O cais pode ser acedido por navios
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porta-contentores de 4.* geracdo, navios com capacidade para transportar entre 3000 e
4000 contentores de 20 pés e o porto seco do Lobito envolveu uma constru¢do de 9

hectares de parqueamento de constru¢do de contentores.

Importa referir que tanto o terminal de contentores € o porto seco tém a

capacidade de armazenamento de 260.000 contentores/ano.

Por seu turno, o terminal de minérios envolveu a constru¢do de 310 metros de cais
e uma drea de armazenamento de 9 hectares € o mesmo tem a capacidade para

movimentar trés milhdes e seiscentas mil toneladas de minérios ao ano.

O rebocador multifuncional para a capitania do porto do Lobito possui autonomia para 30

dias de navegacdo e 44 metros de comprimento.

Quanto a lancha de busca e salvamento maritimo tem um comprimento total de
22,5 metros e com uma velocidade de cruzeiro de minimo de 28 nds e vai melhorar muito
a capacidade da capitania de apoiar operacdes de emergéncia e resgate no mar, de

controlo e combate a poluicao maritima e de incéndios.

Estas novas infraestruturas criadas no Porto do lobito poderdo garantir um
desenvolvimento regional pois, com a reabilitacio dos caminhos de ferro de Benguela,
que ligam ao porto e que fazem fronteira com a Republica Democrética do Congo e
Zambia, podera certamente permitir as exportacdes de minérios destes paises para outros
continentes com passagem de transito em Angola bem como a articulagdo comercial com

estes paises vizinhos (BIGA, agosto de 2014).

No que toca ao porto do Namibe, o projeto de reabilitacio e moderniza¢do serd

implementado em duas fases.

A primeira fase ja concluida do projeto orcou em mais de 25 milhdes de ddlares
(22 milhdes de euros), doados pelo governo japonés cujas obras foram realizadas pela
empresa nipénica Toa Corparation, que reabilitou o cais de 240 metros para 875 metros
de comprimento, o terminal de contentores, um sistema de iluminacdo com torres de 30
metros de altura e o sistema de bombagem de dgua compativel com as necessidades

. . . -~ b6
atuais da instituigdo’.

®htp:www.cargosedicdes.pt (consultado em 20/04/16)
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A segunda fase compreenderd a sua expansdo em dguas profundas de forma a
afirmar-se como a maior infraestrutura portudria da regido sul de Angola. Este projeto
serd mais uma vez financiado pelo governo Japonés segundo o seu Embaixador em

Angola, Kunioki Ito (ANGOP, 2016).

Apesar destas infraestruturas terem sido reabilitadas e construidas, existem ainda
alguns obstaculos a ultrapassar que julgamos serem o congestionamento de transito de
acesso aos portos, 0 mau estado das estradas que ligam aos portos, principalmente o do
Lobito e Luanda, a falta de eficiéncia e desempenho no manuseamento de mercadorias,
aquisicdo de mais equipamentos e o agravamento das taxas de manuseamento dos portos

angolanos.

1.2.2 Setor de Aguas e Energia

Angola possui uma grande reserva hidrografica rica e diversificada. O escoamento
superficial anual é estimado em cerca de 140 milhdes de metros cibicos de dgua, um dos

mais elevados da regido da Africa Austral.

Apesar desta qualidade que a mae natureza proporciona, os atuais niveis de
cobertura e qualidade de servicos de abastecimento de 4gua e saneamento basico sdo

muito baixos e ineficientes quando comparados com as médias africanas.

Segundo a Global Water Challenge, o acesso a dgua potdvel e saneamento bésico
leva a uma vida sauddvel, mais longa, mais produtiva e quebra o ciclo da pobreza. Sem
saneamento bdsico e seguranga da dgua, as comunidades ndo podem tratar
adequadamente de outros objetivos de desenvolvimento como o fornecimento de
cuidados de saude, a reducdo da pobreza e o aumento da frequéncia escolar elementar. A

2 L . ~ . .. 7
dgua e saneamento bdsico sdo necessidades e direitos humanos’.

No que toca ao abastecimento de dgua, na maior parte das cidades angolanas as
infraestruturas de abastecimento estdo velhas, quer em termos de estado fisico quer em
termos de capacidade de resposta. Por isso, os servicos de dgua de Angola tém sido
incapazes de lidar com a crescente urbanizagdo, ao ponto de cerca de 40 por cento da

populacdo urbana depender de 4gua maioritariamente ndo tratada, fornecida por

'Globlal Water Challenge em:http://www.globalwaterchallenger.org/home (consultado em 26/04/16).
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vendedores ambulantes, armazenadas em reservatorios sem condi¢des de higiene e
limpeza adequada (Pushak e Foster, 2011). Este facto tem trazido consequéncias
desastrosas a Saude Publica, lembrando que Angola teve a mais alta taxa de doencgas
diarreicas do mundo, visto que 60 por cento da populagdo nao tinha acesso aos servicos
de Saide na altura (OMS - Estratégica de Cooperacdo, 2009). Por estas razdes, que
parecem dificeis de justificar, as tarifas de servico de Angola estdo entre as mais altas de
Africa, a 2,30 délares (2,04 euros) por metro ciibico de dgua, enquanto os vendedores
ambulantes cobram entre 18 a 20 ddlares (15 a 17 euros) por abastecimentos de dgua nao

tratada e ndo canalizada.

A responsabilidade pelo abastecimento de dgua a populacio a nivel nacional € do
Ministério da Energia e Aguas, representado localmente pelas Dire¢des Provinciais. No
caso de Luanda, existe uma concessiondria que € a EPAL (Empresa Publica de

Abastecimento de Agua em Luanda).

Dados do Ministério da Energia e Aguas revelam que metade da dgua produzida
pela empresa de servigos publicos de dgua em Luanda perde faturacdo, resultante do
avancgado estado de degradacao da rede de distribui¢do e dos atos de vandalismo a que
constantemente estd sujeita (pelos quais a populacdo procura desviar dgua), implicando

perdas de eficiéncias do sistema.

O Banco Mundial aprovou um projeto institucional do setor das d4guas em Angola,
or¢ado em 113,2 milhdes de ddlares (100,5 milhdes de euros), a ser executado entre 2009
a 2015, visando melhorar o fornecimento de dgua a populagdo. O objetivo principal do
projeto € reforcar a capacidade institucional e as agéncias do setor das dguas e melhorar o

acesso da populacdo ao bem.

N z

Devido a sua posicdo geografica, Angola é um pais que tem grandes
potencialidades em termos de recursos hidricos. Sdo 47 as bacias hidrograficas existentes
no pais. O problema de abastecimento de 4dgua ocorre principalmente devido a ma

exploracdo dos recursos hidricos que o pais oferece.

A recuperacdo dos sistemas de producdo de dgua assim como a sua ampliagdo, a
instalacio de estacdes de tratamento de &4gua, a multiplicagdo de furos de dgua
subterranea para o aumento do acesso a dgua potavel pelas populacdes das zonas rurais,

exigem grandes recursos financeiros. Assim, na elaboracdo dos Planos Diretores, no
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reforco da capacidade institucional, bem como na implementagdo de alguns projetos
vitais, serd de grande importancia o apoio e assisténcia das instituicdes especializadas das
Nagdes Unidas e da Comunidade Internacional, sem negligenciar a participacdo da

iniciativa privada e a auscultag¢do da prépria comunidade local.

Para o saneamento basico, o Ministério da Energia e Aguas afirmou que cerca de
59,4% da populacdo de Angola tem acesso a servicos de saneamento adequados

(Dombaxe, 2011, p. 36).

Contudo, a atual rede foi construida na época colonial. Apés a independéncia,
devido a escassa manutencdo e limpeza a rede estd degradada, ndo funciona
corretamente, passando os efluentes a serem diretamente descarregados para a rede

pluvial sem tratamento prévio.

As novas construcdes nao foram devidamente inspecionadas e, por isso, muitos
dos esgotos foram ligados diretamente a rede de drenagem de dguas pluviais. As redes de
drenagem descarregam geralmente nos cursos de dgua: mar, rios, riachos e lagos. A

descarga de esgotos ndo tratados tem originado um estado geral de poluicao destes locais.

Nas zonas periurbanas, alguns residentes constroem sanitdrios exteriores a
residéncia principal, que geralmente servem mais de uma familia. Os dejetos
provenientes deste tipo de sanitarios sdo carregados em tanques sépticos que, quando
cheios, s@o esvaziados manualmente. A limpeza é feita de forma ndo regular, depositando
os dejetos em locais escolhidos aleatoriamente ou em cursos de 4gua naturais ou
artificiais ao ar livre representando um grau acentuado de risco para a sadde dos

moradores.

De acordo com o Relatério de Desenvolvimento Humano de 2006, para se
alcancar o objetivo de desenvolvimento do Milénio n° 7, meta 10, é fundamental “reduzir
a metade da populagcdo mundial sem acesso a dgua potdvel e saneamento. No entanto, ao
concretizar-se esta meta, outros objetivos seriam atingidos, pois a dgua potdvel e o
saneamento poupariam as vidas de iniimeras criangas, promoveriam o0 progresso na
educacdo e libertariam as pessoas de doencas que as mantém na pobreza” (PNUD,

2006).

A situagdo de agua e do saneamento em Angola deve ser encarada como

prioridade politica e solucionada num curto prazo, para diminuir as altas taxas de doencgas
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transmitidas através da dgua, melhorar e construir novos sistemas de abastecimento de
dgua, melhorar a eficiéncia dos servigos e regularizar as tarifas para niveis de recuperagdo

de custos.

No campo da energia elétrica, Angola ndo tem nada que possa ser descrito como

uma rede energética nacional, muito menos interligagdes regionais.

Apesar destas deficiéncias, Angola tem vindo a fazer fortes investimentos no setor
energético, desde 2002, para restabelecer e reconstruir as infraestruturas que foram
destruidas pela guerra civil. Estimativas indicam que os investimentos levaram a um
aumento da capacidade de producdo energética de 830 MW (Mega Watts), em 2002, para
mais de 1.200 MW, em 2008 (Banco Mundial, 2010).

Nesta vertente, houve a constru¢do da barragem de Capanda, a reabilitacdo da
barragem do Gove e de Cambambe, que atualmente permitiram a producdo de 2.162

MW, o que ainda € insuficiente para responder aos pedidos atuais.

Além do mais, uma percentagem relativamente elevada da capacidade de
producdo em Angola encontra-se operacional. Por exemplo, em 2008, quase 1000 MW,
ou seja, 80 por cento da capacidade de producdo instalada estavam operacionais. Estes
sao, em média, nimeros mais altos do que os paises ricos em recursos onde
aproximadamente 66 por cento dessa capacidade se encontra operacional e a produzir
energia elétrica (Pushak e Foster, 2011, p. 14). Desta forma, Angola tem sido capaz de
acelerar rapidamente a sua producdo energética durante a tltima década. Esta capacidade
de producdo e operacionalidade facilitou um crescimento anual de 13 por cento
relativamente a produgdo energética, entre 2009 e 2008. Segundo o relatério do Banco
Mundial de 2010, em 2008 foram produzidos cerca de 4.133 GWH (Giga Watts por hora)
de energia elétrica, uma subida acentuada, comparativamente aos niveis de producdo de
1999 que foram de 1.295 GWH. Assim sendo, Angola alcangou um progresso assinaldvel

nesta area em 2010.

Para producao, existem trés principais sistemas elétricos (Norte, Centro e Sul),

que nao estdo interligados em termos de rede elétrica.

O sistema norte serve as provincias de Luanda, Kwanza Norte, Kwanza Sul,
Bengo e Malange. Em 2008, a capacidade produtiva foi de 643 MW e atualmente

corresponde a mais de 80 por cento da capacidade de producdo sendo a maior do pais.
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Prevé-se ainda um aumento na producdo com o término da construcdo da barragem
hidroelétrica de Latca. Os sistemas centro (Benguela, Huambo e Bie) e sul (Huila e
Namibe) correspondem ambos em pouco menos de 10 por cento cada (Pushak e Foster,

2011, p. 17).

Além dos sistemas referidos, existem os sistemas isolados nas demais provincias
de Angola cuja producdo provem da energia termoelétrica, que sdo responsaveis pela
geragdo do efeito estufa e do aumento do aquecimento global, assim como no custo final

em funcdo do prego dos combustiveis fosseis.

Apesar destes feitos, registam-se muitos apagdes, fator que origina a obtencao de
fontes alternativas de energia como geradores por parte da populacdo. Os sistemas de
transportes sao inadequados para fazer face ao desenvolvimento crescente da procura. A
ENE (Empresa Nacional de Eletricidade) responsavel pela rede nacional de transporte,
compreende cerca de 2500 km de linhas de transmissdao que, na realidade do pais, €
insuficiente, e parte destas sdo da era colonial e sem servicos de manutencdo. Outro
constrangimento verificado resume-se na nao interligacdo dos trés sistemas elétricos,
impedindo a eletricidade de ser transportada entre as zonas, originando o excesso de
producdo no sistema Norte, como também a ndo aquisicdo atempada de combustiveis

fosseis nas centrais termoelétricas.

Permanecem também o ndo pagamento das faturas energéticas por parte dos
consumidores, que impede, seriamente, o desempenho financeiro. Por exemplo, em 2009,
40 por cento da energia gerada foi faturada e apenas 42 por cento que foi faturado foi
cobrado, de modo que sdo muitas das vezes subvencionadas pelo Estado (Pushak e

Foster, 2011, p. 19).

Para atender as preocupacgdes da populacdo de forma eficiente e eficaz, o estado
angolano extinguiu a ENE e EDEL (Empresa de Distribuicdo de Energia de Luanda) e
criou trés empresas publicas por um Decreto Presidencial de 20 de novembro de 2014°,
cujo objetivo “é potenciar e modernizar o setor energético no sentido de produzir 5000

MW nos proximos tempos, visto que atualmente produzem-se 2.162 MW que ndo é

8Decreto Presidencial n.°305/ 14, de 20 de novembro, que extingue a ENE e a EDEL e cria:
PRODEL - responsavel pela producio e exploracio nos Sistemas de energia;

RNT - responsavel pela gestdao de rede de transporte;

ENDE - responsdvel pela comercializacdo e distribuigao.
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suficiente para responder aos pedidos atuais”, de acordo com o Ministro da Energia e

Aguas, Jodo Batista Borges9.

Deve ser prioritario para o executivo angolano solucionar os problemas
energéticos do pais, pois Angola ainda tem um vasto potencial de energia hidroelétrica
por explorar, assim como reservas de gds abundantes, estimadas em 10 mil milhdes de
pés cubicos (Banco Mundial, 2010). Estas fontes primdrias de energia podem ser

aproveitadas ambas para produzir energia elétrica a um custo menor do que atual.

E importante também, desenvolver as infraestruturas de transmissao, melhorar a
eficiéncia operacional dos servigos, diminuir os custos de ligacdo a rede e melhorar a
fiabilidade da distribuicdo energética e articular com os servicos administrativos do

estado para facilitar o domicilio dos consumidores.

1.2.3 Setor de Tecnologias de Informacao e Comunicacio

O acesso as Tecnologias de Informacdo e Comunicagdo (TIC) em Angola tem melhorado
continuamente desde o fim da guerra civil. Desde 2000, a utiliza¢do de telemdveis subiu
de menos de 1 assinante por cada 100 pessoas, para quase 50 assinantes por cada 100

pessoas em 2009 (Pushak e Foster, 2011, p. 41).

Nos ultimos dez anos (2005-2015), a taxa de crescimento anual do setor das TIC
foi superior a 55 por cento, contando atualmente com mais de 14 milhdes de
consumidores'® e cerca de 10 por cento da populacdo tem acesso a internet, valor inferior
2 média da Comunidade para o Desenvolvimento da Africa Austral (SADEC), que é de

12 por cento'".

Existem ainda cerca de 25.000 km de cabo de fibra ética instalada no pais, o que
constitui uma infraestrutura importante para o fornecimento de servicos. De realcar que
Angola teve o primeiro operador em Africa a testar a tecnologia de internet de alta

velocidade (LTE - Advanced com a velocidade até 400 mega bytes por segundo).

9http:// www.redeangola.info/novos-nomes-no-setor-energia (consultado em 30/04/16).

191 Forum Angolano das Telecomunicagdes e Tecnologias de Informacao, realizado em 11/03/2015, em
Luanda.

"htp://br.sputnik.com/portuguese.ruvr.ur/news/2013_08_08 (consultado em 10/05/16)
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Angola tem feito reformas no setor de telecomunicacdes. O Ministério das
Telecomunicagdes e Tecnologia de Informagdo é responsavel pela fiscalizagdo geral do
setor, enquanto o Instituto Angolano das Comunicacdes € o regulador das industrias
operadoras. Atualmente, estdo licenciadas duas operadoras méveis nacionais: a Movicel a

Unitel, tendo a tltima um maior destaque no mercado interno angolano.

Apesar das reformas no setor, o nivel de concorréncia atual permanece baixo.
Urge a necessidade de mais operadoras para aumentar a oferta neste mercado e atrair
novas politicas inovadoras no sentido de melhorar os servigos prestados a populacdo e

consequentemente aliciar novos empregos.

Sabemos que um dos fatores que tem um impacto forte e positivo no
desenvolvimento socioeconémico é o uso das TIC. A sua a¢do no dominio da atividade
econdmica € crucial nos campos da educagdo, saude, transporte, agricultura e entre outras

(Junior, 2013, p. 7-9).

E nesta vertente que seria desejavel um aumento da concorréncia no setor das TIC
e uma maior extensdo de cabos de fibra Otica para aumentar o acesso a internet nas

demais regides do pais, visto que hd um aumento exponencial da procura de banda larga.

Cabe ao governo encontrar solu¢des para potenciar o setor das TIC, como a
criacdo de uma industria nacional de hardware e software, fomentar a cultura informética
na populacdo angolana, a formagdo e qualificacdo dos recursos humanos nacionais na
area das tecnologias de informag¢do e comunicacdo e melhorar as infraestruturas basicas
J& existentes, 0 que seria uma mais-valia para termos um setor das TIC adequado para

responder as exigéncias atuais da sociedade.
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CAPITULO 11

2. O Porto do Lobito e Enquadramento Historico das Politicas de Importacao
e Exportacao no Lobito/Angola

A baia do Lobito mede aproximadamente 5,2 km de comprimento, oscilando a sua
largura entre 300 metros na entrada e 1500 metros na parte mais larga, com uma drea na
ordem dos 4,5 km2, registando fundos entre 10,5 e 34 metros e sendo 2 metros a méxima
preamar e de 0,20 m a minima, sem corrente ou ventos impeditivos, nem quaisquer
fenémeno de ondulagdo sensivel a navegagao. Assim, estas magnificas condi¢cdes naturais
permitiram linhas de navegacdo do continente tanto Europeu, Americano, Africano e
Asiatico. Além do mais, acrescenta ao desenvolvimento da regido litoral e centro com a
criacdo do Caminho de Ferro de Benguela (CFB) e a ligacdo ao entdao Congo Belga (atual

Republica Democritica do Congo — RDC) e Rodésia (Republica da Zambia).

2.1 Fases de Construcao do Porto do Lobito

Fruto do desejo de escoar minérios provenientes da RDC e Zambia por Sir Robert
Williams, houve a necessidade de se firmar um acordo de concessdo de construcdo e
exploracdo de um caminho de ferro durante 99 anos, que ligaria o Lobito com o planalto
Central juntamente com o Leste do Pais e que atingiria a fronteira Luso-Belga. Este facto
foi firmado pelo Decreto de 28 de novembro de 1902 entre o estadista Teixeira de Sousa,
que representava a coroa portuguesa e aquele explorador Inglés. Com este objetivo, foi
construida uma ponte-cais pelo caminho de ferro, com o propédsito de descarregar todo o
material necessdrio para a construcio da linha férrea ao longo do interior até ao Leste. Tal
cais, ao longo do tempo, passou a servir como escoamento de minério e outras
mercadorias, como transito e exportagdo € ao mesmo tempo servia de interesse publico
(Castro, 1970). Como se disse, “iniciava-se também a brilhante historia do Porto do

. . . ., . . 12
Lobito e, simultaneamente, nasciam as raizes da sua importante cidade”"".

Phttp:www.eplobito.net/index-Historia do Porto do Lobito (consultado em 20/02/16).
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Posteriormente, depois de varios estudos entre 1906 a 1911, com a vis@o profunda
ao trifego internacional a que seria elevado através do caminho de ferro, o estado
portugués procedeu a constru¢do de um recinto portudrio de 275 metros de muralha-cais
dos 1300 metros que estavam inicialmente previstos, através da firma inglesa Pauling &
Company. Para muitos, esta foi a 1* fase da construcdo do Porto do Lobito (PL), quase

sem infraestrutura considerada.

Derivada da convencao Luso-Belga, assinada em 21 de julho de 1927 por dois
Delegados dos dois paises, iniciaram-se nos finais de 1930 os trabalhos da restante
muralha-cais na extensao de 625 metros, confiada a firma alema Gruen e Bilfinger que,
em agosto de 1943, eram concluidas obedecendo ao projeto do Eng.® Anténio Craveiro
Lopes, naturalmente com algumas alteragdes com infraestruturas. O PL ficou assim a

dispor de um total de 850 metros de muro-cais.

13«0 Governo

Tal convengao foi perfeitamente observada, pois no artigo VI referia
Portugués compromete-se, salvo caso de forca maior, devidamente constatado, a
apetrechar o PL de forma a po-lo em termos de satisfazer as necessidades do trdfego
Nacional e Internacional em condicdes andlogas as dos outros portos da mesma
natureza, sobre reserva de que as instalacoes deverdo, de comeco, satisfazer somente as

necessidades do trdfego que existir na época da conclusdo da ligacdo, de que adiante se

trata, do caminho de ferro de Benguela a rede do caminho de ferro de Katanga”.

Para atender a procura do trafego maritimo, em 19 de junho de 1954 teve inicio a
constru¢do da nova fase, na extensao de 270 metros, confiada mais uma vez a firma
alema Gruen e Bilfinger, bem como a construcao das suas infraestruturas (Castro, 1970).
Assim, para a navegacdo de longo curso, o PL passou a dispor de 1122 metros em cais
acostdveis em formato L, designados por “Cais-Norte” e “Cais-Sul”, ambos com fundos
da ordem dos 10,50 metros, relativamente aos zero hidrograficos, permitindo a atracacao

simultanea de 6 navios de longo curso, de tipo médio.

Além disso, foram construidos 13 armazéns, dos quais 3 com 2 pisos, um deles

instalados com camaras frigorificas para a conservacdo de produtos pereciveis, além de 2

“Convengio Luso-Belga, assinada em Luanda em 21 de julho de 1927 por delegados dos dois paises.
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telheiros, parques com cerca de 72 000 m2, além de parques de minérios a granel, na
triagem, com cerca de 30 000 m2, edificios sedes, entre outros.

Até ao principio dos anos setenta do século vinte, havia muitas empresas privadas que
prestavam servicos no PL como a Estivadora do Lobito, Sociedade Portuguesa de
Estivas, Rosalis, Abreus e C* Lda, Albano Domingos Oliveira, Sociedade Fornecedora,

Antoénio Francisco Rodrigues (Peixaria), entre outras.

Em suma, vimos que essa nova fase (também conhecida como 2* Fase) da
constru¢do do PL permitiu assegurar a sua hegemonia como maior Porto Nacional. A sua
importancia deriva do facto de ser a testa de uma extensa e excelente linha férrea,
também nacional, penetrante de Angola, o CFB, que atravessando o interior para leste
auxilia o desenvolvimento da regido Centro e Sul do Pais, assim como da RDC e da

Zambia.

Como Porto Internacional, o Lobito deve a sua importancia a muito privilegiada
situac@o geografica em relacdo as linhas de navegacao naturais da baia onde se encontra
situado, que assegura uma absoluta seguranca dos navios que o demandam e que o tem

tornado o mais rdpido e comodo entreposto para a Africa Central.

2.2 Breve Historial sobre a Importaciao e Exportacao no Porto do Lobito e o seu
Corredor Ferroviario

A criacdo de infraestruturas e condi¢des de navegabilidade do PL proporcionou um

movimento notdrio de mercadorias nas décadas de 50, 60 e 70 do século vinte.

Para Exportacdo, os principais produtos que se escoavam para o exterior eram
acucar, melaco, algoddo, arroz (proveniente do Luso, atual Provincia do Moxico),
borracha, goma, café, calcério, coconote, cera, couro, crueira, farinha de peixe (oriunda
da Baia Farta), feijdo, fibras, farinha de milho, farinha de mandioca, 6leo de palma, dleo
de peixe, dleo de ricino, peixe seco, ricino, sal, sisal (proveniente do Cubal), Tabaco,
Petréleo Bruto, entre outros, perfazendo aproximadamente 10.157.606 Toneladas, na

totalidade das décadas acima referidas.

Para Importagdo, registavam-se produtos como automodveis e camionetas, carvao,

cervejas, bebidas, 4guas minerais, cimento, produtos quimicos, farinha de trigo,
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grossarias, maquinaria ou equipamentos para industrias, materiais de construcao, Petréleo
e seus derivados, tecidos diversos, vinho comum, matérias-primas, materiais asfélticos,

entre outros, perfazendo 4.437.036 Toneladas.

As exportacdes no periodo acima referido correspondiam a 69,6% do movimento
do Porto, fruto da grande produtividade que consistia naquela altura tanto no Lobito
como ao longo de toda a extensdao do CFB, enquanto as importacdes correspondiam a

30,4%, motivadas principalmente pela construcao de infraestruturas na cidade do Lobito.

Quanto as mercadorias de transito, eram oriundas principalmente da RDC e da
Zambia, onde se destacavam grandes quantidades de minérios de Cobre e Manganés que
tinham como destino a Europa e a América do Norte. No que toca as mercadorias de
transito para a RDC e Zambia destacavam-se Camionetas, Mobilidrios, Vestudrios e

Materiais de Construcao, que eram transportados pelo CFB.

Este movimento de mercadorias de transito desencadeou um aumento dos servigos
Portudrios do Lobito em horas fora do expediente, facto disso foi o aumento dos Recursos

Humanos na época por parte das empresas parceiras do Porto do Lobito.

Este fluxo de mercadorias na cadeia de exportagdo, importagdo e transito

continuou até nos meados de 1974 (Valério e Fontoura, 1994).

Com o alcancar da Independéncia, em 11 de novembro de 1975, e os muitos
conflitos entre os trés movimentos de libertagio (MPLA,UNITA e FNLA), a
operacionalizacdo do PL que era muito dependente do CFB diminuiu de forma abismal,
derivado das sabotagens nas linhas férreas e do mono partidarismo que condicionou a
importacdo e exportagdo de mercadorias e as industrias produtoras foram na sua maioria

nacionalizadas, tendo ao longo do tempo aberto faléncia.

Estes factos expostos fizeram com que o PL e CFB ficassem praticamente falidos

e a serem subvencionados pelo Estado, desde 1976 até aos dias de hoje.

Para concluir, podemos afirmar que o PL teve sempre grande movimento no
passado sendo considerado o Porto com o maior movimento a nivel nacional, porém, por
causa da guerra, este movimento declinou assustadoramente, as importagdes eram muito
restringidas pelo Estado, ficando o pais refém do mesmo e as exportacdes eram a base de

Petroleo Bruto e Diamantes.
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Nesta senda, o pais entrou num colapso econdémico por falta de investimento
publico, as industrias degradaram-se, a miséria e a fome predominaram e a corrup¢dao
aumentou em grande escala, fazendo com que o Pais tivesse uma das inflacdes mais altas
de Africa antes do inicio do século XXI e um crescimento do PIB real de 2.4% no

periodo de 1974-2002 (Leitdo, 2015).

2.3. Modernizacao e Ampliacao do Porto do Lobito

Com o fim do conflito armado que durou quase trinta anos, pela assinatura do
memorando de entendimento ao quatro de abril de dois mil e dois no Luena (antigamente
designada por Luso), abriu-se uma nova era para Angola, a qual permitiu que se
fomentassem grandes investimentos publicos no que concerne a infraestruturas, energia,

agricultura, transportes, setores petroliferos, setores minérios, comunicagao, entre outros.

Nesta vertente, com as condi¢des praticamente degradadas, o PL sofreu uma
transformacgao. Assim, em margo de 2008 até finais de 2013, o PL teve um investimento
aproximado de dois mil milhdes de ddlares que se inseriu num projeto de médio e longo
curso que visou muni-lo com todos os equipamentos, instalagdes e condicdes
operacionais que permitissem responder as necessidades internas e externas da Republica

de Angola.
Neste contexto, o projeto de ampliacdo do PL foi subdividido em cinco fases:

A primeira fase de intervencdo compreendeu trabalhos de reabilitagdo com 1122

metros de comprimento, a pavimentagao do recinto e a substitui¢do dos carris.

A segunda fase passou pela constru¢ao do terminal de contentores, que teve como
objetivo incrementar um maior fluxo de mercadorias gerais, criando novas &areas de
armazenamento de contentores, melhorando a acessibilidade ao PL, adaptando e
compatibilizando a logistica operacional com a linha de Caminho de Ferro de Benguela.
Desta feita, fez-se a extensdo do Cais Sul em mais de 414 metros, que tem uma
profundidade de 14,7 metros com uma estrutura de betdo apoiada em 621 estacas
metélicas com capacidade de navegabilidade de 30.000 DWT! (Peso Bruto), capacidade
operacional de 250.000 TEUS/ANO (Unidade Equivalente a 20 Pés); Area de

“DWT - DeadweightTonnage (Peso Bruto de um Navio)
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parqueamento de contentores de 155.875,00 m2 (12.000TEUs; empilhamento a 5 niveis;
total com o Porto Seco 20.000 TEUs); equipamentos modernos para movimentagdo de
contentores; Inclui também o fornecimento de um rebocador com 4.000 HP'? (Cavalos de
Forca); Edificio de apoio para escritérios; Edificio VTS (Servicos de Trafego de Navios)

com estacao de radar; Oficinas de manutencao e Estacdo de dessalinizagdo.

A terceira fase compreendeu a construcao do terminal de minérios com um custo
avaliado em mais de 522 milhdes de ddlares, com uma parede de cais com uma extensao
de 300 m, fendida através de 20 caixotes de betdo pré-fabricados e uma area de
armazenamento de nove hectares e uma capacidade para movimentar perto de trés

milhdes e seiscentas mil toneladas de minérios por ano.

Desta feita, tal permitird corresponder ao transporte de um milhdo de toneladas de
cobre por ano proveniente da RDC (Republica Democratica do Congo), passando pelo
CFB (Caminho de Ferro de Benguela), assim como na Republica da Zambia como se
refletia no tempo colonial dando uma for¢a motriz no desenvolvimento dos territérios que

fazem parte do corredor ferroviario do Lobito (Santino, 2015).

A quarta e quinta fase, respetivamente, visam a constru¢do de um terminal de
carga mineira, a criacdo de um Cais de acostagem de 1.200 metros de comprimento e a
constru¢do de uma ancoragem para navios cruzeiros de luxo e um clube de iates,

tornando assim o Lobito cada vez mais num destino turistico de referéncia.

Resumidamente, estas cinco fases de construgdo, das quais as trés primeiras ja
estdo concluidas, fardo com que o Porto do Lobito tenha um comprimento total da 4drea de
acostagem de 7,8 quilémetros em que poderdo atracar em simultaneo 20 navios de longo
curso, bem como o manuseamento de 11.000.000,00 de toneladas por ano de carga geral
e 700.000 TEUS/ano, facto que vai proporcionar ainda mais o desenvolvimento da cidade

do Lobito e do seu Porto.

'S HP — HorsePower (Cavalos de Forca)

33



CAPITULO III

3. As Problematicas da Politica de Importacao e Exportacao no Lobito

Para a andlise da realidade da movimentagao de cargas e arrecadacao de receitas no Porto

do Lobito, apresenta-se a seguinte tabela analitico:

Tabela 1-Movimentacao de cargas e arrecadacio de receitas do PL (2013 - 2014).

2013 2014| VARIACAO %
N.° DE NAVIOS
ENTRADOS 687 677 -10 -1,46
CARGA
MOVIMENTADA/Ton 2984220 2926509 -57 711 -1,93
N.° DE
CONTENTORES/TEUS 123 823 113 829 -9 994 -8,07
EMBARCADOS/TEUS 55 081 56 719 1638 2,97
DESEMBARCADOS/TEUS 68 742 57 110 -11 632 -16,92
RECEITAS BRUTAS/EUR | 75 698 929,29 | 65 961 587,51 | -9 737 341,78 -12,86

Fonte: Departamento de Estatistica do Porto do Lobito

A tabela comparativa ilustra um panorama da realidade das movimenta¢des no
periodo de 2013 a 2014, relativamente aos nimeros das embarcagdes de carga entradas
no Porto do Lobito, a carga movimentada, a quantidade de contentores e as receitas

brutas derivadas das tarifas portudrias.

Para navios atracados, registou-se uma descida de 1,46% em relacdo ao ano de
2013, significando que a quantidade de mercadoria adquirida no exterior do pais para a

cidade do Lobito diminuiu sensivelmente.

No que toca a carga movimentada, também se registou uma reducao de 1,93%
resultante de alguns problemas técnicos e administrativos no recinto portudrio do Lobito,
como a reparacdo de guindaste cuja compra de pegas para reposi¢ao no exterior do pais €
muito onerosa, o ndo cumprimento dos padrdes de servigo por parte de funciondrios do

Porto do Lobito e problemas informéticos para o pagamento das taxas portudrias.

Quanto as receitas brutas arrecadadas, hda uma descida consideravelmente
significativa de 12,86%, que estd certamente relacionada com a pouca importagdo por

parte da camada empresarial derivada pela falta de divisas estrangeiras nos bancos
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comerciais angolanos causadas pela queda brusca do preco do barril do Petrdleo bruto, o

que condiciona todas as opera¢des econdmicas e sociais do pais em geral.

Essa tendéncia do declinio das receitas t€ém prevalecido até a presente data, pelas

razdes acima expostas.

3.1. Alguns Entraves nas Operacoes Portuarias Concernente a Importacao e
Exportacao no Lobito

Segundo o que constatimos, verificam-se indmeros obsticulos que dificultam as
operacdes portudrias de mercadorias no ambito de importacdo e exportagdo, com maior

énfase:

= O Porto do Lobito, de acordo com a nossa constatacdo, ndo tem uma saida e
entrada totalmente segura de viaturas de grande porte como camides que facilite o
transito nas horas normais de expediente. Atualmente, a tinica passagem de viaturas de
forma segura é através da rua 1.° de Dezembro, que liga o bairro da zona comercial do

Lobito com o Porto.

= Os Silos do Porto do Lobito ndo se encontram em bom estado fisico para atender
a procura de supersafras de cereais (vd. Figura 1). E factual que a politica agricola no pais
¢ ainda muito débil, porém, face a crise econdmica e social que Angola atravessa, podera
permitir ao executivo angolano diversificar a sua economia que € muito dependente das
exportagdes do barril de petréleo que entre 2010 e 2014 ascende aos 95% das receitas do
Estado (Leitdao, 2015). Angola no seu historial colonial sempre foi uma referéncia de
producdo agricola. Concretamente, na regido centro e sul do pais, com o cultivo do milho,
batata rena, a cana-de-acucar, ginguba, feijdo, tomate, cebola, manga, anands, abacate,
maca e entre outras, que podem resultar em milhdes de toneladas suficientes para a
distribuicao do mercado interno assim como no exterior do pais, facto que pode fomentar
milhares de empregos aos muitos cidaddos angolanos, de acordo ao cometario de um ex
Administrador do PL que entrevistamos, que exigiu o anonimato, que disse: “neste
momento que conversamos garanto-lhe que os silos nem estdo em condi¢bes para
receber safras de feijdo ou de milho proveniente do interior do pais, porque inicialmente

estdo degradados e segundo o cultivo destes produtos é de subsisténcia, ou seja, é
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praticamente inexistente. Devia-se acautelar a reabilitacdo dos silos no ambito da

modernizacdo do PL, o que ndo aconteceu’.

FIGURA 1: Fotos de Silos do Porto do Lobito em mau estado de conservacao

Fonte: préprio autor

= QOutra problematica existente no Porto do Lobito € o seu staff de Funciondrios que
sdo integralmente subvencionados pelo Estado como os servigos de limpeza, servigos de
estiva, equipa de manuten¢cdo, mecanica, além dos outros Departamentos ou Secdes
relevantes. Assim, na nossa Otica, esses fatores sdo causadores de indmeros
constrangimentos, tais como o aumento burocrdtico no tratamento de processos de
pagamento das tarifas portudrias e também a ndo observancia dos padrdes de servico por
parte de funciondrios portudrios, o que tem provocado demasiadas queixas por parte de
varios parceiros ou operadores econdmicos. De realgar, que no pagamento das tarifas
portudrias os importadores tém de fazé-lo a uma distancia de aproximadamente 450
metros entre a area das taxas (situada na direcdo central do PL) e no terminal de
contentores especifico para o desalfandegamento conforme afirmou um ajudante de
Despachante, em anonimato, “é um deus nos acuda, apos a nota de desalfandegamento
emitido pelas Alfandegas tenho que correr para a drea das taxas fazer o pagamento e
depois tenho de ir ao terminal de contentores a uma distancia longa para identificar e
retirar a minha mercadoria do recinto portudrio e tem sido uma luta porque hd situagoes
em que o funciondrio responsdvel para assinar estd ausente ou um guindaste movel estd

avariado” .
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= Os caminhos de ferro de Benguela, como € do conhecimento publico, ja se
estendem até a parte leste do pais, concretamente no municipio do Luau, na Provincia do
Moxico (antigo Luso), com ligacio a Republica Democritica do Congo (Ex Congo
Belga),e o seu objetivo também consiste em transportar os minérios provenientes dos
paises vizinhos. Porém, essas linhas férreas encontram-se desalinhadas, estando
presentemente em reparacdo em alguns trogos, obrigando o comboio a fazer uma
velocidade média entre 50 a 60 km/h, demorando dois a trés dias do Lobito ao Luau,
segundo uma fonte andénima que entrevistimos. Também existe um obsticulo muito
importante a realcar, que consiste na ligacao da linha férrea com o interior do recinto do
Porto Mineiro, que atualmente encontra-se impossibilitada pelo facto de se terem
construido vdrios estabelecimentos nesse trajeto, por isso € de extrema pertinéncia para o
estadono sentido de ver os métodos vidveis para solucionar este desiderato visto que o
projeto prevé a ligacdo de linha férrea com o terminal de carga mineira que estd sendo

edificada.

= H4 deficiéncias na parceria permanente entre a AGT (Servicos Aduaneiros) e as
autoridades portudrias concernente a procura de mercadorias contentorizadas para venda
em hasta publica, ou seja, leildao, que muitas das vezes a AGT solicita atempadamente as
mesmas para sua disposicao, mas que o Porto do Lobito, por sua vez mostra algumas
dificuldades em localizar em tempo oportuno, fazendo com que os técnicos aduaneiros

procurem no recinto portudrio.

= Ha também contentores que ndo sao registados no sistema informatico do Porto
do Lobito mas que fisicamente encontram-se no recinto portudrio, 0 que constitui um erro

crasso nas atividades operacionais.

Assim, verificamos a existéncia de muitos constrangimentos no PL aos olhos da gestao
diretiva que atrapalha o processo de descarga de mercadoria que condiciona a certo ponto
o processo de importacdo e exportacdo, porém com uma gestdo mais atuante € possivel

dirimir estes dilemas.
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3.2. Anadlise do Impacto das Transacoes Comerciais Relativamente a Importacao e
Exportacao no Lobito

Para compreender o impacto das importacdes e exportacdes na cidade do Lobito, foi

primariamente realizada uma andlise do computo geral:

Tabela 2- Transacoes Comerciais das Mercadorias Importadas por Regido em
Euros (2013-2014)

N/O Regido 2014 % 2013 A% 14/13

1 | Regido Tributariade | 17 842 294 940 87,2 14 126 147 093 26,31
Luanda

2 | Regido Tributdria de 820 064 584 4.0 1286 788 623 -36,3
Cabinda

3 | Regido Tributaria de 1118 442993 5,5 2 093 836 646 -46,6
Lobito

4 | Regido Tributdria de 678 138 218 3,3 710 239 108 -4,5
Namibe
Total 20 458 940 734 100 18 217 011 470 12,3

Fonte: Administracdo Geral Tributdria de Angola

No contexto geral, e de acordo com a tabela 2, o volume das mercadorias importadas por
Angola teve um crescimento de 12,3 % em 2014, comparativamente com o ano de 2013,
com um valor de 20458 940 734 EUR (vinte mil, quatrocentos e cinquenta e oito
milhdes, novecentos e quarenta mil, setecentos e trinta e quatro euros), com maior
impacto positivo na Regido Tributdria de Luanda'®. Assim, os produtos mais importados
para Angola sdo Produtos derivados do Petréleo Bruto (Gaséleo, Gasolina, Petrdleo
Refinado) materiais de construcdo, produtos alimentares de primeira necessidade (farinha
de milho, farinha de trigo, leite em pd, 6leo alimentar, sabdo em barras), veiculos

automaoveis, cervejas, entre outras.

Em 2014, os paises com maiores indices de exportacdo de mercadorias para
Angola foram Portugal, Singapura, China, Estados Unidos de América, Brasil, Emiratos

Arabes Unidos, Africa do Sul, entre outros.

Portugal era o Pais que mais exportava para Angola, com uma percentagem de
15,2%, segundo fonte da Administracdo Geral Tributdria de Angola. Entretanto, Portugal

deixou de ocupar esta posi¢cao cimeira.

Inclui as provincias do Nordeste, Norte e Noroeste de Angola.
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Em particular, a regido Tributédria do Lobito'’ teve um peso nas importacdes de 5,5 % e,
comparativamente com o ano de 2013, teve uma queda de 46,6%, o que significa que se
verificou um declinio considerdvel nas importacdes, na qual 99% delas se realizam
através do Porto comercial do Lobito. Assim, atualmente, as pequenas e médias empresas
nas cidades de Benguela, Lobito e Huambo estdao a perder a capacidade de importar os
seus produtos, dadas as dificuldades em obter divisas (moeda estrangeira) nos bancos
comerciais por causa da desvalorizagdo do Kwanza (Moeda nacional de Angola) e
também por causa do agravamento das taxas aduaneiras sobre alguns produtos

importantes para o mercado angolano.

De acordo com esta realidade, a cidade do Lobito € muito refém das importagdes a
semelhangca do que é o pais em geral. Urge a necessidade de haver um maior
investimento/apoio do estado ao setor privado em dreas agricolas, no turismo € na
producdo industrial nacional para dirimir estes constrangimentos —existentes,

diversificando a economia.

Tabela 3- Transacoes Comerciais das Mercadorias Exportadas por Regido em
Euros (2013-2014)

N/O Regido 2014 %o 2013 A% 14/13

1 | Regido Tributdriade | 27 731 011 597 71,7 34 554 419 970 -19,7
Luanda

2 | Regido Tributaria de 7907 993 561 22,2 10 149 005 678 -22.1
Cabinda

3 | Regido Tributaria de 35586 318 0,1 19914 337 78,7
Lobito

4 | Regido Tributaria de 13390 717 0.0 18 784 147 -28,7
Namibe

35 687 982 193 100 44 742 124 132 -20,2

Total

Fonte: Administracdo Geral Tributdria de Angola

Numa andlise global, de acordo com a tabela 3, as exporta¢des tiveram uma
descida de 20,2 % comparativamente ao ano de 2013, com um valor de 35 687 982 193
(trinta e cinco mil, seiscentos e oitenta e sete milhdes e novecentos e oitenta e dois mil e
cento e noventa e trés euros), curiosamente com um impacto positivo da Regiao

Tributaria do Lobito (crescimento de 78,7%), resultante de exportacdes de materiais e

YInclui as Provincias do Este, Centro e Leste de Angola.
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equipamentos petroliferos da SONAMET (empresa resultante de uma parceria estatal e
privada, vocacionada na producdo de plataformas e equipamentos petroliferos). Assim
sendo, os produtos mais exportados sdao o Petrdleo bruto, diamantes e gis natural,
compreendendo que Angola sobrevive fundamentalmente com as exportacdoes de
produtos minérios, em particular, o Petréleo bruto que perfaz uma ordem de 94,1%
segundo os dados da Administragdo Geral Tributaria de Angola (AGT). Os principais
paises para os quais Angola exporta os seus produtos sdo China, Estados Unidos da
América e India. A China foi o maior importador de produtos de Angola, com maior

realce o Petréleo bruto, que representou 45,7% do total em 2014.

E urgente mudar este quadro de politica, pois as receitas provenientes do setor
minério e petrolifero sdo ficticias e volateis e dependem muito das politicas
internacionais que podem oscilar negativamente no preco como estd a acontecer

atualmente, com o barril de petréleo cotado pouco abaixo dos 50 délares americanos.

Concretamente, na cidade do Lobito poucos produtos sdo exportados para o
exterior do pafs, pelo facto de haver um nimero reduzido de empresas industriais e
produtoras de produtos agricolas. Por exemplo, ndo hd empresas de conservacdo de
frutas, ndo ha empresas de producdo de dleos vegetais, ndo ha empresas de producdo de

acucar e outras debilidades que existem na Provincia de Benguela.

Para entendermos melhor, a Provincia de Benguela € rica desde o tempo colonial
no cultivo da Banana, Cana-de-acticar, Dendém (cereal que produz o dleo de palma),

Manga, Tomate, na exploracdo das salinas, no ramo da pecudria e do pescado.

A titulo demonstrativo, os municipios do Lobito e da Baia Farta t€ém capacidade
de producao do sal iodizado para distribuir no mercado interno e no mercado exterior. Os
municipios do Cubal, Caimbambo e Chongoroi sdo conhecidos na criagdo de gado bovino

e caprino, assim como o municipio da Ganda € notério no ramo da avicultura e na

producdo de mel.
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Figura 2: Mapa da Provincia de Benguela onde esta situada a Cidade do Lobito
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Fonte: Portal MPLA-BENGUELA

Esses setores sdo essenciais para um investimento continuo e sublime do setor
privado, mas € necessaria maior abrangéncia das politicas econémicas de investimento do
Estado e proporcionar alguns beneficios fiscais a camada empresarial e aos investidores

estrangeiros.

Como vemos, a provincia de Benguela tem tudo para ser uma regidao de
distribuicao de carne para o Pais inteiro e até para exportar. O mesmo acontece na criagao
de industria de conservacdo de frutas, como também na produ¢do de sumos e néctares
que podem gerar muitos empregos como € o caso do municipio do Bocoio
potencialmente conhecido no cultivo do anands e na comuna do Dombe Grande afeto ao

municipio da Bafa Farta no cultivo da manga.

No geral em Angola existem vdrias regides com um acentuado cultivo de cereais e
outros produtos, nomeadamente feijao, batata, milho, jinguba, mandioca, trigo e arroz. Se
existir uma boa e eficaz politica de produgao que gere grandes infraestruturas industriais
e desenvolva formacdo técnica e profissional, o pais poderd tornar-se menos dependente

das receitas petroliferas.
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CAPITULO IV

4. Relacao do Porto do Lobito com o Porto de Santos (BRASIL)

Procuraremos ilustrar comparativamente Angola € o seu maior porto com uma das
maiores economias emergentes do mundo, o Brasil e o seu maior porto, assim como da
América Latina, no sentido de tirarmos ilagdes pertinentes que visam a melhorar o

funcionamento adequado do PL.

4.1. Caracterizacao breve da Economia Brasileira relativamente ao Porto de Santos

O Brasil, segundo o relatério do Fundo Monetario Internacional (FMI, 2014) e o
Banco Mundial (2014), foi classificado como a sétima economia do mundo em 2011 e
como a segunda maior do continente americano (estando atrds dos Estados Unidos da
América), assim como o 62° pais do mundo no ranking do PIB per capita. Cerca de 60%
das exportacdes do pais sdo resultantes de diversas parcerias comerciais. Essas parcerias
envolvem geralmente produtos manufaturados e semi manufaturados, distribuidos
percentualmente pela América Latina (25,9%), Asia (18,9%), Estados Unidos da América
(14%), Unido Europeia (23,4%) e outros, com 17,8%.

Na vertente comercial para 2014, as exportacdes brasileiras atingiram uma cifra
de 212,1 mil milhdes de euros, sendo os principais produtos exportados os equipamentos
de transporte, minérios de ferro, cereais de soja, carne, calcados, automoveis, café, frutas,

sumos de fruta, entre outros (FMI, 2014; Banco Mundial, 2014).

No mesmo ano, e de acordo com as mesmas fontes, as importacdes atingiram um
valor na ordem de 215,4 mil milhdes de Euros, sendo os principais produtos importados
os equipamentos de transporte, equipamentos elétricos, produtos quimicos, petrdleo,

autopecas, entre outros.

De acordo com estes dados, o Brasil tem um potencial de desenvolvimento
econdmico muito acentuado no setor da agricultura, da pecudria, da energia, dos

transportes, das telecomunicacdes e da industria.

Esses factos fazem com que o maior Porto Comercial da América Latina, o Porto

de Santos, seja muito relevante em movimentacao de cargas. No periodo de 2013-2014, o
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Porto de Santos movimentou para exportacdo cerca de 78.027.852,00 (setenta e oito
milhdes e vinte sete mil, oitocentos e cinquenta e duas) toneladas de cargas e para
importacdo movimentou 34.590.832,00 (trinta e quatro milhdes e quinhentos e noventa

mil e oitocentos e trinta e duas) toneladas de carga.'®

4.1.1. Acessos

Nesta vertente, o Porto de Santos possui acessos rodovidrios pelas estradas SP-055 (na
Avenida Padre Manoel da Nobrega), sistema Anchieta-Imigrantes (Ecovias), Sp-150 (Via
Anchieta) e SP-160 (Rodovia dos Imigrantes), Piacague-Guaruja e BR 101 Rio Santos.
Além disso, foi desenvolvido pelo estado brasileiro um amplo acesso vidvel ao Porto de
Santos, uma via rodovidria que liga o Estado de Mato Grosso e do Parand e uma via
ferrovidria que visa um escoamento rdpido de mercadorias para o exterior do Pais assim

como mercadorias importadas.

E de destacar também que existem as linhas ferrovidrias geridas pelas firmas MRS
Logistica S.A (MRS); Ferrovias Bandeirantes S.A (Ferrobam) e Ferronorte S.A
(FERRONORTE). De enfatizar que ha uma moderna malha rodovidria e rede ferrovidria
interligadas, de modo que € o maior sistema de transporte rodo-ferroviario do pais. Existe
ainda, um raio de 150 quilémetros de acessos aos aeroportos internacionais de Guarulhos

e Campinas.

Conta ainda com um aeroporto local-base de Santos, que atende a procura do
segmento de servicos da cadeia de gis e Petrdleo, com determinante participacdo na

unidade de operagdes da Bacia de Santos da Petrobras.

4.1.2. Instalacoes

O Porto de Santos possui um cais acostavel de 11.042 m de extensdo e profundidade
variando entre 6,6 m e 13,5m; 521m de cais para fins especiais, com profundidade

minima de 5 m e 1.883m para uso privativo, com profundidades de Sm a 11m.

Possui ainda cerca de 45 armazéns internos, sendo que 34 na margem direita e 11

na margem esquerda do estudrio e 39 armazéns externos. Esse conjunto perfaz 516.761

18
www.portodesantos.com.br
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m2, com uma capacidade estdtica de 416.395 t, além de, um espaco frigorifico com
7.070m2, e capacidade estatica de 4.000t. O porto dispde de 33 pétios de estocagem,

internos e externos, somando 124.049m?2, com capacidade estatica de 99.200t.

Para contentores, na margem direita existem varios patios: um no Sabod para
1.000TEU, outro junto ao armazém XXXVI para 800TEU, um terceiro, ao lado do
moinho Pacifico, comportando 450TEU, e o Terminal de Contentores (TECON), na

margem esquerda, com suporte para 6.700 TEU.

As instalagdes de tancagem compreendem: na ilha do Barnabé, 39 tanques para
149.726 m3, e 131 para 112.484m3; no Cais do Sabod, 24 para 2.712m3 e 28 para
14.400m3; no terminal do Alamoa, 10 tanques totalizam 105.078m3 e 50 somam

390.780m3.

Dispde também de vdrios terminais de uso privativo, com caracteristicas

especiais, com destaque:

» Terminal Maritimo Suco citrico Cutrale: com Comprimento do pier de 198,5 m,
profundidade de 12m e com cargas granéis liquidos (Sucos Citricos) e granéis

sOlidos (Farelo de polpa citrica);

» Terminal Maritimo Dow Quimica: com comprimento do pier de 30 m, dotado de
5 dolfins de amarragdo com distancia total de 180m, com profundidade de 12m e

com cargas granéis liquidos (produtos quimicos);

* Terminal Maritimo de Cubatao: Comprimento de dois Cais de atracacdo sendo um
com 342m e outro com 302,5m, mais um pier com 400m, totalizando 1.044,5m de
instalacdes acostdaveis, com profundidade de 11m e movimenta granéis sélidos

como carvao, minérios de ferro e produtos sidertrgicos.

» Terminal Maritimo Misto de Ultrafértil: comprimento do pier de 164m e um
dolfin de amarracado, profundidade de 12m e movimenta cargas granéis sélidos

como adubos e enxofre assim como granéis liquidos como produtos quimicos.

* Terminal de Cargill: granéis sé6lidos (soja em graos, soja pelotizada, aguicar e

polpa citrica pelotizada)
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4.1.3. Equipamentos

Para movimentacdo de cargas, o porto de Santos tem variadissimos equipamentos, a

saber:

» 111 Guindastes elétricos com capacidade de 6 a 700t/h;

* 14 Guindastes automéveis com capacidade de 5 a 140t/h ;

* 191 Empilhadoras de vdérios tipos com capacidade de movimentagdo de carga de
1,2 a 42t;

= 58 Carros tratores;

= 147 Vagdes com capacidade de movimentagao de cargas de 26 a 30t;

= 50 Pas carregadeiras;

= 88 Esteiras (utilizado no transporte de cereais);

=  Varios Camides.

4.1.4. Facilidades

O Porto de Santos conta com fornecimento proprio de energia elétrica, suprimida pela
fabrica situada em Itatinga, o que possibilita operagdes noturnas, sendo a linha do cais,
armazéns e patios dotados de iluminacido, com o terminal de contentores e alguns e

alguns patios dotados de tomadas para liga¢do de contentores frigorificos.

O porto opera continuamente aos fins-de-semana e feriados, 24 horas sobre 24

horas.

O Porto é provido de malha ferrovidria para transito de vagdes proprios e de
ferrovias que o servem, e conta com locais para armazenagem de carga geral, incluindo
contentores solidos e liquidos a granel, sendo todo o complexo administrado pela

CODESP e policiado pela Guarda portudria.

Em resumo, o Porto dispde de 500.000m2 de armazéns cobertos, 980.000m2 de
patios, 585.000m3 de tanques, 55km de ductos e 200km de linhas férreas internas. O
porto dispde de armazéns especiais para granéis soOlidos, agucar, soja, farelos, trigo,

fertilizantes e sal assim como tanques para produtos quimicos e combustiveis. "

“Boletim Anual de Movimentacio de Cargas 2014-Andlise da Movimentagdo de cargas nos Portos
Organizados e Terminais de uso privado.
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De realcar que no Porto de Santos predomina também a terciarizacao de servigos
como na drea de seguranca, de estiva, limpeza, gestdo de cais, gestdo de armazéns,
suprimento de alimentos aos navios entre outros, no sentido de tornar mais célere a sua

prestacdo de servigos aos utentes.

4.2. Comparacao com o Porto do Lobito

No que concerne o Porto do Lobito, primariamente € necessario entender a evolucdo da

economia angolana até aos tempos atuais.

A economia de Angola foi bastante afetada pelo conflito armado que durou quase
trinta anos, colocando o pais entre os mais pobres do mundo. Todavia, apds a guerra civil,
o pais foi renascendo das cinzas e foi apresentando por muito tempo boas taxas de
crescimento sustentadas principalmente pelas suas exportagdes de petréleo, visto que a

sua extensao costeira possui grandes jazidas do ouro negro.

Estes factos fizeram com que Angola ficasse muito dependente das receitas
petroliferas sem diversificar a sua economia e como consequéncia a agricultura tornou-se
débil, o setor de comunicacdo e transporte deficiente, o setor de energia pouco salutar e o

setor turistico quebrado.

Mesmo assim, o executivo proporcionou alguns investimentos no setor dos

transportes e demais ramos.

Concretamente no Porto do Lobito, houve uma modernizacao notavel no periodo
de 2008-2013, conforme descrito no capitulo um desta dissertacdo, que resultou na
reabilitacdo de 1.122 metros de comprimento, a pavimentacdo do recinto portudrio bem

como substitui¢do de carris.

De ressaltar, a constru¢ao do terminal de contentores e de terminal de minérios,
faltando apenas a conclusao da construcao de um terminal de carga mineira e a criagdo de
um cais de acostagem de 1.200 metros de comprimento assim como a constru¢cdo de uma
ancoragem para navios cruzeiros de luxo e um clube de iates, que compreende as cinco

fases de construcdo de forma integral.

Com este resultado de investimento, o Porto do Lobito em média movimenta
anualmente 2.955.364,00 (dois milhdes, novecentos e cinquenta e cinco mil, trezentos e

sessenta e quatro) toneladas de carga nos periodos de 2013-2014 e possui varios
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equipamentos como 25 guindastes com a capacidade de elevagao de 3 a 22 toneladas por
dia, 1 guindaste automovel de 140 toneladas por dia, 44 empilhadoras diversas das quais
19 porta contentores para cheios, 6 para vazios, uma grua flutuante com a capacidade de
elevacdo de 120 toneladas e outros meios para manuseamento de carga diversa além de

possuir 6 armazéns.
Terminais:

» ] Terminal para carga geral;

» ] Terminal para contentores frigorificos;

= ] Terminal de contentores;

= ] Base de apoio a atividade petrolifera (SONAMET) vocacionada para a

constru¢do de plataformas petroliferas e outras estruturas metalicas.
Dispoe ainda para apoio a navegacio os seguintes meios:

= Trés rebocadores;

= Trés lanchas passa-cabos;

= Duas lanchas para pilotos;

* Um bateldo com a capacidade de producdo de 2000 litros por hora e uma com

capacidade de armazenamento de 400 m3.

Existe um estaleiro naval do Lobito (LOBINAVE) para reparacdo de navios, com uma
doca flutuante para grandes reparagdes a navios até 30.000 DWT (Peso Bruto) com 190
metros de comprimento. Ha também portos de descarga de combustiveis no terminal

oceanico da Sonangol (Empresa Petrolifera publica de Angolal).20

Para o Porto do Lobito existem trés vias de acesso, uma que tem sido
frequentemente utilizada para transporte de camides com grandes toneladas de carga, ou
seja, quer contentorizada ou a granel através da rua 1.° de Dezembro que passa por uma
ponte construida sobre a lagoa do Mangal (como € chamado pelos Lobitangas) no ambito
do projeto de sua modernizac¢do, com o propodsito de facilitar a movimentagdo de cargas

da cidade do Lobito com as demais regioes.

A outra € a que liga o Porto do Lobito a Avenida da Independéncia no bairro

nobre da Restinga, rodovia que tem sido pouco utilizada pelo facto de este local

20www.eplobito.net

47



encontrar-se rodeados de edificios com moradores, organismos de estado e privados ao
seu redor de modo que provoca inimeros congestionamentos de viaturas, com algumas
excecOes raras de movimento de cargas através de camides consoante as politicas dos

servicos portudrios do Lobito.

Por dltimo, € a jung@o da linha férrea ao interior do recinto portudrio do Lobito,
através da Avenida Craveiro Lopes junto da nova estacdo central do CFB. De referir que
esta linha férrea € a ligacdo que vai desde a cidade do Lobito passando pelo interior
centro até ao leste do pais na provincia do Moxico na fronteira com a Republica
Democrética do Congo fazendo mais de 2.500 km de linha férrea, por isso é bastante
importante o corredor ferrovidrio do Lobito na economia de Angola. Em condicdes
normais pode-se transportar através dela mercadorias quer de transito quer de produgdo
interna para exportacdo a partir do Porto comercial do Lobito como era no tempo
colonial, antes da guerra civil, quando a produgado agricola e industrial era predominante

nesta regiao.

Assim sendo, podem-se tirar ilacdes sobre a relacdo entre o Porto do Lobito como
uns dos Portos mais importante de Africa Austral e o Porto de Santos como o maior Porto

da América Latina, cujos enfoques principais sdo:

= A diferenca inicial € a da economia dos dois paises. O Brasil é um gigante na
producdo agricola, na industria alimentar, na industria do automoével e da aviacao,
de modo que exporta os seus produtos em abundancia para grandes mercados
como dos Estados Unidos da América e Europa pelo que as transagdes comerciais
geraram em 2014 cerca de 212,1 mil milhdes de Euros e as suas importagdes
resultaram em cerca de 215 mil milhdes de Euros. Quanto a Angola, é muito
dependente da importagcao de produtos alimentares, matérias-primas para médias e
pequenas industrias e demais produtos para comercializacdo, como viaturas,
vestudrios, mobilidrios e produtos derivados do petréleo, de modo que as
transagdes comerciais na importacdo atingiram um valor de 20,5 mil milhdes em
2014. Todavia, Angola é muito dependente das exportacdes do petrdleo bruto e
gds natural, pelo que arrecadou nas transacdes comerciais para exportagdo de
forma geral uma cifra na ordem de 35,6 mil milhdes de Euros (Banco Mundial,
2014), sendo o ouro negro a principal alavanca que o estado angolano tem para

continuar os projetos sociais de desenvolvimento.
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O Porto de Santos tem multiplos acessos, como é o caso da linha férrea que
permite o escoamento célere de produtos agricolas para exportacdo e possui
equipamentos de ponta para o transporte de cereais e silos de armazenamento dos
mesmos, enquanto o Porto do Lobito ndo tem capacidade atual para atender a esta
procura, pois ndo tem ainda uma capacidade de producdo agricola eficaz na
provincia de Benguela, centro e leste do pais, que constitui o corredor ferroviario
do Lobito. Além disso, o Porto do Lobito nao possui equipamentos modernos para

o escoamento de cereais ou produtos agricolas através da linha férrea.

No Porto de Santos, apesar de ser tutelado pela firma estatal CODESP, SP
existem vdrias empresas que gerem o0s servicos de Cais, servicos de
armazenamento, servicos de limpeza e informaética, enquanto o Porto do Lobito é
coordenado e subvencionado pelo Ministério dos Transporte que tutela o Porto do

Lobito embora existam pequenas parcerias com empresas privadas.

No Porto de Santos existem varios terminais especializados, como por exemplo
para transporte de produtos quimicos, minérios, combustiveis, cereais e de
contentores gerais e especificos, enquanto o Porto do Lobito ndo possui um
terminal especializado para cereais e produtos quimicos, como fertilizantes, e
também falta a construcdo de um terminal de carga mineira que permita a
movimentacdo de minérios provenientes dos paises vizinhos através da linha
férrea que passa no centro da cidade do Lobito. Atualmente € impossivel esta
passagem pelo facto da linha que vai até ao terminal de minérios encontrar-se
obstruida, pois construiram-se ao longo do percurso mercados informais, vivendas
habitacionais e armazéns, o que constitui um dos grandes desafios do executivo

angolano e da administracdo local para solucionar este problema.

O Porto de Santos possui mais de cinco acessos rodovidrios que permitem o
transporte com o facil acesso de viaturas de grande porte com mercadorias de
exportacdo e importacdo, enquanto o Porto do Lobito possui apenas dois acessos

rodovidrios, sendo um muito limitado pelas razdes ja descritas.
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CAPITULO V

5. Anadlise de Dados do Inquérito

Para melhor percecdo do tema em questdo, foi realizado um inquérito a varios operadores
da cadeia econémica e comercial no setor de importacdo e exportacdo da cidade do
Lobito, isto €, empresarios, importadores, funciondrios aduaneiros, portudrios, agentes de
navegacdo, agentes transitdrios, despachantes e policias fiscais. Os individuos foram
questionados relativamente a assuntos sobre a concordancia ou discordancia da
importancia das infraestruturas portudrias, o estado atual das exportacdes e importagdes,
as burocracias portudrias, o pagamento das taxas portudrias e a situacdo econdmica de

Angola (o inquérito pode ser consultado no Anexo).

5.1. Metodologia e Amostra

Deste modo, usamos o método de questiondrio e entrevista, através do qual resultaram

depoimentos bastante sugestivos para o enriquecimento do trabalho.

Quanto a amostra, seleciondmos cerca de oitenta individuos da populagdo referida
acima, perfeitamente integrados no universo lobitanga. Resultaram assim 78 respostas

vélidas que serdo analisadas na secdo seguinte.
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5.2. Analise das Respostas

A. Dados sobre os Inquiridos

Griéfico 1: Distribuicao dos inquiridos por idade

32

23
20

18-25 Anos 26-35 Anos 36-45 Anos De 46 anos em diante

Perante a anédlise deste grafico podemos concluir que o nimero de inquiridos é superior
nas idades entre 36 até 45 anos, com 32 inquiridos. Coincidentemente, sdo as idades que
constam boa parte dos despachantes oficiais, funciondrios aduaneiros com cargos de
grande relevancia, empresarios notdrios e agentes de navegacdo. Em contrapartida, os
nimeros mais baixos encontram-se nas idades de 18 aos 25 anos, com apenas 3
inquiridos e destacamos também uma diferenca minima nas idades de 26 até aos 35 anos

e de 46 em diante.

Griafico 2: Distribuicdo dos inquiridos por sexo

M Masculino H Feminino
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Ao fazer a andlise deste grafico constatamos que o numero de inquiridos do sexo
feminino foi de 21, enquanto do sexo masculino foi de 57 inquiridos, num total de 78
inquiridos. Este facto compreende-se, pois a maioria dos operadores econdmicos, tais
como despachantes, gestores publicos, funciondrios das agéncias de navegacao,
empresarios, bem como pessoas experientes de longos anos nestas matérias, sdo do sexo

masculino.

Quanto as profissdes, responderam-nos 5 efetivos da Policia Fiscal, 10
Empresarios com grande indice de importacdo na cidade do Lobito, 8 Despachantes
oficiais, 16 praticantes ou ajudantes de Despachantes, 17 técnicos da AGT (area

Aduaneira), 16 funciondrios das agéncias de Navegacao, 4 transitarios e 2 portudrios.

B. Opiniao sobre o Porto do Lobito

Grifico 3: O PL ¢ uma infraestrutura fundamental para o desenvolvimento da provincia
de Benguela?

50
22
6
0 0 0 0
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Ao analisarmos este grafico podemos verificar que todos inquiridos, isto €, 100% sao de
opinido que o Porto do Lobito é uma infraestrutura fundamental para o desenvolvimento
econdmico e social da provincia de Benguela, sendo essencial no escoamento de
mercadorias para exportacdo e descarga de mercadorias para importacdo e de transito,

proporcionando assim o desenvolvimento da regiao.
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Grafico 4 : O PL tem sido alvo de um forte investimento publico nos tltimos cinco anos?
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Este grafico mostra-nos que a 84,6 % dos inquiridos concordam que o Porto do Lobito
teve um investimento publico assinaldvel nos tltimos cinco anos, com aquisicao de novos
equipamentos, a expansao de cais, do terminal de contentores, a constru¢ao do Porto seco
e criacdo do terminal de minério, com o objetivo de responder as necessidades atuais dos

padrdes do comércio externo e interno.

Grafico 5: O movimento de mercadorias exportadas através do PL tem aumentado
fortemente nos ltimos cinco anos?
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Na andlise desse grafico, podemos entender que 55,1 %, isto €, 43 dos inquiridos
discordam do aumento das mercadorias exportadas através do Porto do Lobito nos
ultimos cinco anos, quer isto dizer que entendem que o indice de exporta¢ao na regiao do
Lobito e suas redondezas é débil, o que demostraria a incapacidade econdmica e de

producdo das industrias locais.
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Tem havido uma grande campanha medidtica para incentivar a producdo agricola e sua
posterior exportacdo. Por exemplo, a fazenda Bacelinho sedeado na comuna do Culango,
Municipio do Lobito, exportou para Portugal 17 toneladas de banana e teve grande
repercussao medidtica no seio dos cidaddos (ANGOP, 08/06/16), mas a realidade estd
muito longe disso € uma das razdes que pelas quais, apenas 30 dos inquiridos acham que

as exportagdes t€ém aumentado, embora a maioria ache que de forma ligeira.

Grafico 6: O movimento das mercadorias importadas através do PL tem aumentado
fortemente nos dltimos cinco anos?
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Na andlise desse gréfico, podemos entender que, de algum modo reforcando a perce¢ao
transmitida pelo grafico anterior, 60,2% dos inquiridos (47 respostas) refutam o aumento
das mercadorias importadas através do Porto do Lobito nos ultimos cinco anos.
Atualmente, € visivel o declinio das mercadorias importadas a partir do Porto do Lobito,
devido a situagdo econdmica e financeira dos importadores, que ¢ do conhecimento da
maioria dos inquiridos, afetando alguns setores alimentares, de medicamentos e industria
de producgdo nacional que enfrentam enormes dificuldades na obtencdo de divisas para
importar seus produtos, de modo que verifica-se o aumento dos precos de produtos

alimentares de primeira necessidade e de medicamentos de forma assustadora.
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Grifico 7: O PL € uma infraestrutura fundamental para o esfor¢o da diversificagdo da
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Neste grafico, 92,3% dos inquiridos t€ém a noc¢do do quanto s@o importantes as

infraestruturas portudrias do Lobito na diversificacio da economia angolana. Por essa

razdo, o estado angolano realizou fortes investimentos de milhares de milhdes de ddlares,

ou seja, foi o porto de Angola onde mais se investiu no sentido deste ficar a altura dos

padrdes internacionais. Como ja aqui referimos, existem no Porto do Lobito alguns

equipamentos que precisam ser remodelados, como os silos de armazenagem de cereais e

suas esteiras de transporte, completamente danificadas, assim como guindastes antigos

em desuso, pois tudo leva a crer que futuramente podera haver um aumento na producio

agricola de cereais para exportacdo, razao pela qual o Porto do Lobito deve estar munido

para esse efeito.

Grafico 8: As receitas das taxas cobradas através do PL tém aumentado fortemente nos
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Este grafico mostra-nos que 44 dos inquiridos, o que corresponde a 56,4%, contestam que
as receitas portudrias aumentaram nos ultimos cinco anos, isto estd diretamente
relacionado com os fracos niveis de importacdo e exportagcdo. Se os inquiridos na Figura
n.° 8 afirmaram que o movimento das mercadorias importadas nos ultimos cinco anos

declinou € coerente afirmar que as receitas portudrias também baixaram.

Grifico 9: Existem elevadas dificuldades burocraticas que dificultam a utilizagido do PL
pelas empresas da regido de Benguela?
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Esta figura revela-nos um grande equilibrio na vota¢do dos inquiridos, com 33 deles
(42%) a discordarem que t€m existido restri¢des na utilizacdo do recinto portudrio pelas
autoridades. Boa parte dos inquiridos sabe que o trabalho portudrio estd intimamente
ligado as autoridades aduaneiras no que tange ao desalfandegamento de mercadorias quer
na importacdo e na exportacdo, quer isso dizer que quando a AGT (que engloba
atualmente as Alfandegas) confirma que documentalmente retine requisitos para o
desembarago da mesma, o porto do Lobito normalmente ndo impde nenhuma objecio
sobre isso. Mas, em contrapartida, hid empresdrios que manifestam o seu
descontentamento com o tratamento dado pelo porto do Lobito na retirada das suas
mercadorias no que concerne ao atraso do manuseamento de carga para o seu veiculo de
transporte, razdo pela qual 31 (40%) dos inquiridos concordam haver burocracia na
utilizacdo do recinto portudrio. Quer isto dizer que tem havido preferéncias em funcao do
nome do importador ou tipo de mercadoria, apesar de 14 (18%) dos inquiridos nao

manifestaram a sua opinido.
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Grafico 10: Seria desejavel uma reducio das taxas de armazenagem e outras praticadas
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Neste gréfico, o inquérito revelam que 87,1% dos inquiridos acha necessdrio a redugdo

das taxas de armazenagem e outras imposi¢des praticadas pelo porto do Lobito, sindnimo

de que o ministério dos transportes e as autoridades portudrias, em articulacido, devem

rever a sua politica de cobranga das tarifas portudrias.

Grafico 11: Um dos problemas com o PL é o excesso de burocracia e a falta de
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Este grafico elucida-nos que 60,2% dos inquiridos admite haver excesso de burocracia

relativamente a tramitacdo de documentos, nomeadamente nos manifestos de cargas

(também conhecidos como contra marca) entre o porto do Lobito e as agéncias de

navegacdo e no pagamento da EP 17 (tarifas portudrias) com despachantes ou
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importadores. De realcar que, é no tratamento documental para o pagamento da EP 17,
que se inicia nas Alfandegas com pagamentos das tarifas aduaneiras, que se regista
também um excesso de burocracia resultante da peticdo de inimeros documentos para o
desembarago das mercadorias, sendo alguns destes documentos tratados em Luanda,
como € o caso dos produtos de cesta bdsica (certificado sanitdrio e fitossanitdrio),
equipamento petrolifero (declaracdo de exclusividade do Ministério dos Petréleos), entre

outros.

Grafico 12: O PL tem capacidade para ser uma infraestrutura fundamental para a
exportacdo de produtos agricolas da regiao de Benguela?
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Através deste gréfico, podemos concluir que 96,1% dos inquiridos concordam que o
Porto do Lobito € uma infraestrutura fundamental e tem capacidade para exportacido de
produtos agricolas. Todavia urge a necessidade da criagdio de condi¢des de
armazenamento de cereais em silos (que atualmente ndo se encontram em condi¢des de
uso) como era antigamente, a criagdo de condi¢des para que produtos especificos como
exportacdo de carnes bovina, caprina e suina em armazéns com camaras de frio, bem
como a melhoria das condi¢des para a exportacdo de minérios, sobretudo vindos dos

paises vizinhos.
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C. Principais fatores que dificultam um maior desenvolvimento do Porto do Lobito

Grafico 13: Principais fatores que dificultam um maior desenvolvimento do Porto do
lobito
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Perante a necessidade de escolher dois fatores, a andlise deste grafico mostra-nos que 84
respostas, o que corresponde a 54% dos inquiridos, apontam que os dois principais
fatores que dificultam o desenvolvimento do Porto do Lobito s@o, em primeiro lugar a
gestdo portudria, por ser pouco eficiente em determinados assuntos do quotidiano
portudrio e, em segundo lugar, a burocracia ou a falta de transparéncia perante os seus
utentes e parceiros. A seguir, 56 respostas (36%) sdo de opinido que a carga tributdria
elevada e as dificuldades dos acessos ferrovidrios junto do porto do Lobito sdo outras
razdes que condicionam o seu desenvolvimento, 6% creem que a auséncia de camaras
frigorificas e poucos locais de armazenagem estdao na base do seu subdesenvolvimento e
outros 4% apontam as demais razdes, certamente motivados por questdes mais

particulares e pessoais.
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D. Principais fatores que dificultam um maior desenvolvimento da Economia
Angolana

Griéfico 14::: Principais fatores que dificultam um maior desenvolvimento da Economia
Angolana
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Perante a necessidade de escolher dois factores que dificultam um maior
desenvolvimento da economia angolana, vemos que 59% dos inquiridos, o que
corresponde a um total de 92 respostas, afirmam que, em primeiro lugar, a excessiva
dependéncia do petréleo € umas das razdes do mau desempenho da economia angolana,
ndo existindo uma diversificagdo apropriada da economia e, em segundo lugar, a
burocracia e a corrupcdo, que distorcem qualquer economia de um pais, gerando a
desconfianca nas institui¢des do Estado e a falta de credibilidade da sociedade perante o
governo. Importa frisar que outros fatores que contribuem para o mau estado da
economia sdo as politicas econdmicas deficientes e a falta de empresarios
empreendedores, com um total de 40 respostas, que correspondem a 26%. De salientar
que os baixos niveis de educagdo da sociedade e os baixos saldrios sdo também outras
razdes que dificultam o bom desempenho da economia angolana na opinido de 19
inquiridos (12%). Por udltimo, as infraestruturas rodovidrias e a auséncia de uma classe
média suficientemente grande estd na origem do péssimo desempenho da nossa economia

de acordo com apenas 5 dos inquiridos (3%).
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5.3 sugestao de alteracao das politicas de importacio/ exportacao no porto do lobito

Como vimos no capitulo dois desta dissertacdo, na era colonial as exportacdes na cidade
do Lobito e também em todo o seu corredor ferrovidrio eram frequentes e as importacdes
eram notorias, e essas exportacdes resultavam da atividade constante na agricultura, na
inddstria e na pesca que prevalecia naquela altura. Porém, por causa do conflito armado
desde 1975, o pais entrou num colapso econémico muito acentuado e consequentemente
houve falta de investimento que derivou o desemprego, fome, miséria, corrup¢ao

institucionalizada e deslealdade social.

Consequentemente, estes factos fizeram com que Angola em geral ficasse
dependente das exportagdes do petréleo bruto, importando praticamente tudo até os
produtos derivados do petrdleo (gasolina, petréleo refinado, gasdleo, etc.). Sem a
diversificacdo devida de sua economia em outros setores chaves, concretamente, a
provincia de Benguela onde se situa a cidade do Lobito ndo escapou a esta consequéncia.
Assim sendo, neste ponto para uma melhor perspetiva futura do empenho eficiente e
eficaz do Porto do Lobito, salientamos alguns subsidios que cremos que podem

solucionar sobremaneira a sua eficiéncia e equilibrar a economia nacional e regional.

E urgente que Angola no geral possa diversificar a sua economia de modo que
fique independente das receitas petroliferas, como € o caso da economia brasileira.
Somos de opinido que esta diversificacdo comeca de antem@o no investimento na
agricultura, na criacdo de industrias alimentares, nas pescas € no turismo, mas ¢é
necessario a criacdo de infraestruturas de fornecimento de 4gua, rede elétrica e da
comunicacdo em dreas potencialmente agricolas no pais, pois tém a capacidade de gerar
milhdes de empregos aos cidaddos e o Estado pode recolher receitas fiscais consideraveis

nestes setores no sentido de Angola ser autossuficiente e com a capacidade de exportar.

A gestdo do Porto do Lobito deve criar um plano de atividades que vise a criacao
de reunides periddicas para auscultar seus parceiros econdmicos no sentido de debelar os
constrangimentos existentes, pois cerca de 54% dos inquiridos acham que a ma gestdo é
um dos fatores que impede o desenvolvimento do porto do Lobito, certamente por falta
de comunicacdo regular com os utentes sobre os modus operandis, o que leva a um grau

de insatisfagdo muito acentuado.
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z.

E prioritirio o combate a burocracia e a falta de transparéncia na atividade
portudria para com os utentes, pois 60,2% dos inquiridos apontam como um problema
decorrente neste organismo do estado angolano assim como os dados indicam que € o
segundo fator que impede o seu desenvolvimento. A conce¢do de servicos privados no
Porto do Lobito em algumas 4reas como a de estiva, de manutencdo e de limpeza e um
rigor na observancia dos seus procedimentos e padrdes de servigo reduziria muito as

burocracias existentes.

E pertinente a revisio das tarifas portudrias no Porto do Lobito por parte da sua
administracdo, pois 87,1% dos inquiridos sao favordveis a reducdo das tarifas atuais. No
geral, as taxas tributdrias ou pagamentos de servigos prestados em Angola t€ém sido muito
avultadas, como exemplo, de acordo com a empresa GAPIC de Consultoria e Gestio”'
que afirmou que “Angola situa-se entre os 10 paises no mundo onde as empresas pagam
impostos muito avultados com uma taxa geral de 35%, o Imposto Industrial em Angola
diz respeito a tributacdo do rendimento das empresas e incide sobre todas as receitas
geradas por empresas angolanas ou por sucursais de empresas estrangeiras em virtude
das atividades que desenvolvem em Angola. A par da taxa geral de 35%, as atividades
agricolas, de silvicultura e criacdo de gado estdo sujeitas a uma taxa reduzida de 20%.
No ambito da reforma tributdria no pais é esperado que a taxa baixe dos 35 para os 30%
a partir de 2015, podendo existir uma redugcdo extra no dmbito de projetos de

investimento privado devidamente licenciados”, na qual cremos que pode ser salutar.

Para o Porto do Lobito, 96,1% concordam que o mesmo tem capacidade de escoar
os produtos nacionais para o exterior mas € necessirio que se aumentem os equipamentos
modernos que possam movimentar futuramente os produtos agricolas para exportagdo e
também reabilitar os silos de armazenamento que, segundo a nossa constata¢do, nio se

encontram em bom estado fisico para atender a esta procura.

E necessdria a criagdo urgente do acesso ferrovidrio para o transporte de minérios
provenientes da Republica Democriatica do Congo e da Zambia para permitir a
movimentacdo facil destes, o que atualmente ndo se verifica pois a linha antiga esta
completamente obstruida. Por esta razao, 36% dos inquiridos creem que é o quarto fator
que condiciona o desenvolvimento do seu porto. A criacdo de pontes aéreas de betdo que

passam pelo centro da cidade até ao Porto do Lobito para o escoamento dos produtos

21http:www. gapic.pt/pt/noticias/-consultado aos 10/07/2016.
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agricolas seria uma mais-valia para descongestionar o intenso transito que existe

atualmente na cidade do Lobito, principalmente, nas horas normais de expediente.

O Porto do Lobito é o maior de Angola e tem uma importancia essencial na Africa
Austral pois o corredor ferrovidrio do Lobito tem mais de 2.500 km de linha férrea que
liga com a RDC (Republica Democréitica do Congo). Portanto, mais de 92,3% dos
inquiridos acreditam que o seu porto € essencial para a diversificacdo da economia de
Angola, pois assim julgamos que as autoridades do Porto do Lobito devem manter lacos
estreitos com as autoridades do porto de Santos ou com as autoridades de outros portos de
Africa como o porto de Durban, para troca de experiéncias no sentido de aplicar técnicas
inovadoras que visem a sua modernizagdo e desenvolvimento para corresponder as

exigéncias atuais do mundo econémico e comercial.
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CONCLUSOES

Angola é um pais com grandes riquezas naturais, tem uma bela paisagem maritima e
situa-se numa regido estratégica de Africa, fazendo fronteira ao Norte e Leste com a
Republica do Congo, Reptiblica Democrética do Congo, ao Leste com a Zambia e ao Sul
com a Republica da Namibia, assim como € banhada pelo oceano Atlantico, dando
possibilidade a um corredor comercial nesta regiio da Africa Austral e aos outros

continentes também.

E nesta vertente que no inicio do século XX foi realizado um acordo entre o
Governo colonial Portugués e o Sir Robert Williams através do Decreto de 28 de
novembro de 1902, o qual permitiu a constru¢cdo e exploragdo do caminho de ferro de
Benguela com mais de 2.500 km que ligaria a cidade do Lobito como parte do litoral com
o leste fronteirico Luso-Belga (Provincia do Moxico e RDC) para o transporte de
mercadorias e principalmente no transporte de minérios das Republicas vizinhas para o
continente Europeu e América do Norte. E com este propésito que nasce o Porto do
Lobito com vadrias etapas na sua constru¢do para atender esta procura conforme referido

no Capitulo dois desta dissertacao.

Concretamente, na cidade do Lobito, naquela época, as infraestruturas existentes
permitiam a atividade agricola e industrial, o que possibilitou ao Lobito e ao seu corredor
ferrovidario nas décadas de cinquenta a setenta do século vinte exportar produtos com
abundancia e a importacdo era também eficiente, de modo que o nivel de vida na altura
era bastante sustentdvel. Com o conflito armado, que comecou sensivelmente em 1975 e
terminou em 2002, o pais entrou num colapso econdmico muito profundo com a
destruicio e degradacdo das infraestruturas existentes como estradas, ferrovias,
infraestruturas de energia e os portos, o que resultou em miséria, ensino e satde de fraca
qualidade, falta de emprego, fome, corrup¢do generalizada nas institui¢cdes do Estado e

também na dependéncia das exportagdes do petrdleo.

Conforme destacamos no capitulo inicial desta monografia, ndo ha crescimento
econdmico sustentdvel sem a existéncia de infraestruturas para atender os objetivos
diversos de uma nacgdo. Deste propdsito, registaram-se varios investimentos em
infraestruturas por parte do Estado para estimular a economia nacional, sendo parte deste

investimento proveniente das linhas de crédito da Republica Popular da China.
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Nesta vertente, esses investimentos comecaram notoriamente em 2005, porém,
averiguamos que ainda hd muito a fazer nos setores inerentes a energia, pois ainda se
registam, atualmente, muitos apagdes nas cidades angolanas. Registamos também muitos
trocos interprovinciais que precisam ser reabilitados, assim como a distribuicdo de dgua

em cidades do centro e sul de Angola.

Para o pais em geral, certificamos que as transagdes comerciais para exportacao
tiveram uma descida significativa de 20,2 % em 2014 resultante da queda do preco do
barril de Petréleo e também dada a ndo diversificacdo da economia, que é muito refém
das exportagdes do Petréleo e gds. Quanto as importagcdes, confirmamos que tiveram um
aumento de 12,3% derivado ao agravamento das taxas alfandegérias de alguns produtos
essenciais na economia nacional com a implementacdo da Pauta Aduaneira versao 2012,

em vigor desde 2014.

Nos dados dos inquéritos, todos os inquiridos (100%) concordam que o Porto do
Lobito € uma infraestrutura para o desenvolvimento da provincia de Benguela, houve a
sua modernizacdo de larga escala para dar resposta a0 movimento comercial existente no
Lobito e no seu corredor ferrovidrio, tal como acontecia no tempo colonial. Apesar do
Porto do Lobito ter sido modernizado, constatamos que tal efeito ainda necessita de mais
abrangéncia, pois falta a construcdo de um terminal de carga mineira, a criacdo de um
cais de acostagem de 1.200 metros de comprimento e, também, a constru¢do de uma

ancoragem para navios cruzeiros de luxo e um clube de iates.

No que tange a criacdo do terminal de carga mineira, averiguamos que ha
necessidade de construcdo de uma linha férrea que passe pelo centro da cidade do Lobito
até ao referido terminal para o escoamento destes minérios vindo das republicas vizinhas
do leste, facto que pode criar muitos constrangimentos visto que até ao porto minério
existem muitos estabelecimentos que impedem a passagem da linha férrea, pelo que
sugerimos a criacdo da mesma através de pontes dreas, o que facilitaria a permanéncia
destes e também ao movimento de transito pela cidade que converge com a posi¢ao dos
36% dos inquiridos, os quais afirmaram como um dos principais factores que dificultam o

desenvolvimento do porto do Lobito.

Constatamos que 96,1% dos pesquisados reconhecem a capacidade do Porto do
Lobito ser uma infraestrutura importante na exportacdo de produtos agricolas, mas

apuramos que o mesmo ndo estd a altura para a movimentagdo de cereais e produtos
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quimicos (téxicos ou radioativos) para exportacdo, pois nao possui equipamento
adequado para esse efeito e os silos de armazenagem encontram-se em mau estado de
conservacdo e as esteiras de transporte completamente danificadas. Propomos a
reabilitacdo dos mesmos, a obtencdo de equipamentos modernos e a criacdo de terminais

especificos para o transporte de produtos quimicos que permitam futuras exportacoes.

O inquérito informou-nos que 60,2 % do pessoal inquirido admite a existéncia de
excesso de burocracia e falta de transparéncia do porto do Lobito na sua relacdo com as
empresas. Conforme apurdmos in loco no que toca ao atendimento ao publico, ao
pagamento das tarifas portudrias, que comega com grandes exigéncias documentais para
o desalfandegamento de mercadorias por parte da AGT, na demora na reparagdo dos
equipamentos portudrios, que atrasam as descargas das mercadorias, assim como na
identificacdo de mercadorias solicitadas pelas Alfandegas para efeitos de leildo. Por estas
razoes, julgamos haver necessidade de uma formacao continua do pessoal das areas da
comunicacdo e imagem, recursos humanos, mecanica e manuten¢do no sentido de
minimizar tais ocorréncias. Importa frisar, que 54% dos inquiridos apontaram a gestdao
como sendo pouco eficiente e a burocracia ou a falta de transparéncia como dois
principais fatores que condicionam o desenvolvimento do porto do Lobito, pelo que
sugerimos as autoridades portudrias a realizacdo de reunides periddicas com os seus

parceiros para auscultar no sentido de dirimir estes constrangimentos.

Constatamos que 87,1% dos inquiridos sdo de opinido favordvel a reducdo das
tarifas portudrias, por as considerarem muito avultadas, pelo que € pertinente uma
articulacdo entre a gestdo do porto do Lobito e o Ministério dos Transportes no sentido de

rever novas politicas para reduzir as tarifas portudrias, o que iria facilitar o comércio.

Certificamos que 59% dos pesquisados apontaram que dois dos principais fatores
que estorvam a economia angolana sdo a excessiva dependéncia do Petrdleo e a
corrup¢do e burocracia, pelo que recomendamos a prioridade miaxima do governo em
definir politicas eficientes para a diversificagdo da economia no setor agricola,
energético, nas comunicacdes, na pecudria e no turismo, de modo a tornar Angola
autossuficiente e capaz de exportar variadissimos produtos para paises de Africa, Asia e

América assim como tornar-se independente do Petréleo.

E importante a mudanca desse paradigma. Angola encontra-se atualmente numa

crise econdmica e financeira com o aumento exponencial dos precos dos alimentos de
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primeira necessidade, com o aumento dos combustiveis, a falta de divisas que estrangula
todo processo comercial do pais e a redugdo de pessoal em algumas empresas privadas
resultante dos baixos precos do petrdleo, pelo que seria uma oportunidade para o Estado e
entidades privadas investirem internamente nos setores que menciondmos acima,
tentando equilibrar a atual conjuntura que vivemos e que tem assolado negativamente as

populacoes.
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RECOMENDACOES

Neste tema bastante pertinente, reiteramos mais uma vez uma série de sugestdes que
poderdo solucionar em parte o problema socioecondémico do pais, em geral, assim como

no Porto do Lobito, em particular, no que tange as importagdes e exportagdes:

*  Propomos ao governo que reveja a situac@o atual das infraestruturas em Angola,
com especial aten¢cdo ao setor de energia, vias rodovidrias, saneamento basico e a
rede de distribuicdo de 4gua, pois sdo as bases principais para acicatar a nossa

economia;

* Propomos com bastante urgéncia, a diversificacdo da economia nacional
preferencialmente nos setores agricola, energia, turismo, telecomunicacgdes,
transporte e industria com o objetivo de ser autossuficiente, com a criacdo de

emprego e independente das exportagdes do Petrdleo;

* Recomendamos a constru¢do de mais acessos rodovidrios por meio de pontes
aéreas de concreto para veiculos de grande porte para que se resolva o

congestionamento de transito que se regista atualmente na cidade do Lobito;

= Sugerimos a obten¢do de mais equipamentos de manuseamento de cargas para o
escoamento de produtos agricolas e a reparacdo de silos para 0 manuseamento de
cereais que poderdo surgir aquando do incremento da producdo agricola que

podera incentivar a exportacao de cereais;

= Julgamos que o Porto do Lobito deve terminar o processo de modernizagao,
nomeadamente, das duas fases que faltam concluir, para atender a procura

econdmica que podera ser frequente na regiao da Africa Austral;

* Propomos também a cria¢do de linha ferroviaria até ao terminal de carga mineira
que devera passar no centro da cidade, para transporte de minérios das republicas
do Congo Democrético e a Zambia, por meio de pontes aéreas ferrovidrias visto
que existem varios estabelecimentos ou edificios estabelecidos no trajeto até ao

porto minério;
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O Ministério dos Transportes e as autoridades portudrias devem trabalhar em
conjunto no sentido de reduzir as tarifas portudrias para facilitar o comércio

interno da provincia de Benguela e do pais em geral;

Julgamos necessdria a promog¢ao da formagao de quadros Técnicos, nas areas dos
recursos humanos, comunicagdo e imagem, na direcdo das operacdes portudrias
para manuseamento dos equipamentos assim como manter parcerias constantes

com outros portos como de Santos para melhor servir os seus utentes.
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ANEXO
Inquérito

O tipo de perguntas constantes neste formuldrio baseia-se em questdes de resposta

fechada, devendo o entrevistador conduzir a sessdo de perguntas e respostas.

Este questiondrio é dirigido a Empresarios, Despachantes, Agentes de Navegacio,
Portudrios e Aduaneiros e insere-se na elaboracdo de uma dissertacdo de Mestrado em
Financas, na Universidade Portucalense (Porto, Portugal). Desde jd agradece-se a

colaborag¢do dos inquiridos, sendo as respostas totalmente confidenciais.
Assinale com um X no quadrado que corresponde a sua resposta.

A. Dados sobre o inquirido
Idade:

Sexo: M F

Profissao:

Instituicao/Empresa:

B. Opiniao sobre o Porto do Lobito

Assinale a sua opinido relativamente as seguintes afirmacdes:

1. O Porto do Lobito é uma infraestrutura fundamental para o desenvolvimento da
provincia de Benguela.

Discordo totalmente C] Concordo ligeiramente C]
Discordo C] Concordo C]
Discordo ligeiramente C] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

2. O Porto do Lobito tem sido alvo de um forte investimento publico nos dltimos
cinco anos.

Discordo totalmente C] Concordo ligeiramente C]
Discordo C] Concordo C]
Discordo ligeiramente C] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]
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3. O movimento de mercadorias exportadas através do Porto do Lobito tem
aumentado fortemente nos ultimos cinco anos.

Discordo totalmente [:] Concordo ligeiramente C]
Discordo C] Concordo C]
Discordo ligeiramente [:] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

4. O movimento de mercadorias importadas através do Porto do Lobito tem
aumentado fortemente nos ultimos cinco anos.

Discordo totalmente (] Concordo ligeiramente (|
Discordo [:] Concordo C]
Discordo ligeiramente [:] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

5. O Porto do Lobito é uma infraestrutura fundamental para o esforco de
diversificacao da economia Angolana.

Discordo totalmente (] Concordo ligeiramente (|
Discordo C] Concordo C]
Discordo ligeiramente C] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

6. As receitas de impostos cobrados através do Porto do Lobito tém aumentado
fortemente nos ultimos cinco anos.

Discordo totalmente [:] Concordo ligeiramente C]
Discordo C] Concordo C]
Discordo ligeiramente C] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]
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7. Existem elevadas dificuldades burocraticas que dificultam a utilizacido do Porto
do Lobito pelas empresas da regiao de Benguela.

Discordo totalmente [:] Concordo ligeiramente C]
Discordo [:] Concordo C]
Discordo ligeiramente [:] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

8. Seria desejavel uma reducao das taxas de armazenagem e outras praticadas pelo
Porto do Lobito.

Discordo totalmente (] Concordo ligeiramente (|
Discordo [:] Concordo C]
Discordo ligeiramente [:] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

9. Um dos problemas com o Porto do Lobito é o excesso de burocracia e a falta de
transparéncia na sua relacio com as empresas.

Discordo totalmente (] Concordo ligeiramente (|
Discordo C] Concordo C]
Discordo ligeiramente [:] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]

10.0 Porto do Lobito tem capacidade para ser uma infraestrutura fundamental
para a exportacao de produtos agricolas da regiao de Benguela.

Discordo totalmente (] Concordo ligeiramente (|
Discordo [:] Concordo C]
Discordo ligeiramente [:] Concordo ligeiramente C]

Nao tenho Opinido C]
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C. De entre a lista seguinte, assinale os dois principais fatores que dificultam um maior
desenvolvimento do Porto do Lobito:

1. Dificuldades dos acessos rodoviarios

2. Dificuldades dos acessos ferroviarios

3. Auséncia de suficientes cais de acostagem

4. Auséncia de suficientes locais de armazenagem

5. Auséncia de camaras frigorificas

6. Gestdo pouco eficiente

7. Carga tributéria elevada

8. Burocracia ou falta de transparéncia

D. De entre a lista seguinte, assinale os dois principais fatores que dificultam um
maior desenvolvimento da economia angolana:

1. Falta de infraestruturas rodoviarias

2. Excessiva dependéncia do petréleo

3. Baixos niveis de educacdo das populagdes

4. Auséncia de uma classe média suficientes grande

5. Politicas econémicas deficientes

6. Burocracia e corrupgao

7. Baixos salédrios dos funciondrios publicos

8. Auséncia de empresdrios empreendedores

Obrigado pela colaboracao
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