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RESUMO

ROLDAO, Diego de Souza. Estrutura portuéria catarinense: Uma andlise a partir
da percepcdo dos armadores internacionais. 2016. 78 paginas. Monografia do
Curso de Administracdo — Linha de Formacgdo Especifica em Comércio Exterior, da
Universidade do Extremo Sul Catarinense — UNESC.

No sistema portuario catarinense destacam-se o0s portos publicos de Imbituba, Itajali,
Sao Francisco do Sul e os terminais portuarios de Navegantes e Itapoa, operando
grandes armadores internacionais. Diante disso, o estudo objetivou ldentificar os
desafios e oportunidades na visdo dos armadores internacionais perante a estrutura
portuaria catarinense. Metodologicamente, caracterizou-se como uma pesquisa
descritiva, quanto aos fins, e, bibliografica e de campo, quanto aos meios de
investigagdo. A populagdo alvo foi delimitada por armadores internacionais
operantes nos portos catarinenses. O estudo caracterizou-se por coleta de dados
primarios e técnica de coleta de dados quantitativa. O instrumento de coleta de
dados foi um questionario aplicado via e-mail, enviado diretamente para o0s
profissionais dos escritorios de exportacéo e importacdo, quando necessario foi feito
contato telefénico. A andlise dos dados foi essencialmente qualitativa. Verificou-se
gue os portos catarinenses precisam de reformas e novas obras para melhorar sua
estrutura, aumentando a capacidade de cargas e dando qualidade no servico de
seus respectivos embarcadouros. Em contrapartida, os portos ja iniciaram obras
para reverter esta situacdo, melhorando o cais, bacia de evolucdo e canal de
acesso. Temas relevantes que precisam ser aperfeicoados referem-se ao auxilio do
governo para novas obras e finalizar as existentes, bem como uma melhor relagcéo
dos oOrgaos intervenientes no processo de despacho e nacionalizacdo das
mercadorias e o aprimoramento da méo de obra.

Palavras-chave: Portos. Armadores. Importacédo. Exportacdo. Estrutura.
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1 INTRODUCAO

Passados 200 anos de abertura dos portos, em um cenario de 5.864 km
(9.198 km, se consideradas todas as reentrancias geograficas), o modal maritimo do
Brasil de pessoas e cargas chegou a um elevado grau de aumento e complicacao,
gue se mostram no grande tamanho da infraestrutura alojada, na especificidade de
principios e costumes, na diversidade de atividades que demanda e no superior
namero de postos de servicos gerados, providos por mao-de-obra propria e
especializada (PEREIRA, 2009).

No momento em que o pais tem buscado assegurar a extensdo de seu
setor exportador, o tema modernizacdo tem ganhado grande relevancia. A
modernizacdo que tem sido requerida ndo abrange somente a insercdo de novas
tecnolégicas e modernizacdo de equipamentos, mas também a entrada de novas
formas de gerenciar e administrar servicos portuarios que possam ter como saldo
um rendimento maior tentando diminuir a0 maximo seus custos (KUROSAWA,
2003).

O setor portuario catarinense possui grande representatividade no cenario
econdmico do Estado, jA que o comércio internacional estd cada vez mais sendo
procurado por empresas que desejam a melhoria de seus processos, agregando
novas organizacdes e inserindo-se em novos mercados quando o mercado interno ja
nao traz os resultados mais satisfatérios. Para isso, torna-se necessario que 0s
portos possuam uma infraestrutura de qualidade, com o menor nimero de gargalos
logisticos possiveis e com custos baixos para que as trocas internacionais sejam
viaveis (BALLOU, 1993).

Em marco de 2016, a balanca comercial registrou um superavit de US$
828 milhdes, resultado de exportacdes no valor de US$ 3,330 bilhdes e importacbes
de 2,502 bilhdes. No més, as exportacbes somam US$ 6,454 bilhdes e as
importacdes, US$ 4,387 bilhdes, com saldo positivo de US$ 2,067 bilhdes. No ano,
as exportacoes totalizam US$ 31,044 bilhdes e as importagbes, US$ 25,014, com
saldo positivo de US$ 6,030 bilhdes (BRASIL, 2016).

Em Santa Catarina constituiu-se a possibilidade de Parcerias Publico-
Privadas (PPPs) aproximadamente um ano anterior da lei federal que antecipa a
nova forma de concessdo, em que o setor privado efetua a obra e ap6s comegar a

explora-la para readquirir o investimento. Foi criada a SC-Parcerias, organizacdo de
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economia mista que tem como alvo gerar investimentos em Santa Catarina, tanto
pelo regime de PPPs quanto da concesséo convencional de trabalhos publicos. O
programa de Desenvolvimento da Empresa Catarinense (PRODEC), que ja prestava
estimulos fiscais, foi reformulado para aprovar mais investimentos. As prioridades
estabelecidas pela SC-Parcerias sdo a duplicacdo e a construgcdo de novas
rodovias, a atualizacdo dos embarcadouros existentes e a acomodacdo de novos
portos, o desenvolvimento dos sistemas de agua e esgoto, e a ampliacdo de
equipamentos destinados ao entretenimento, lazer e incremento do turismo (SANTA
CATARINA, 2016)

Os embarcadouros catarinenses sao de grande importancia para o
Estado de Santa Catarina que conta com 0s seguintes portos publicos: Porto de
Itajai, Imbituba e S&o Francisco do Sul. Assim como os publicos existem os
embarcadouros privados representados pelo os portos de Navegantes e Itapoa. Que
recebem os servicgos diarios dos armadores internacionais.

A partir desse contexto, este estudo tem por objetivo identificar os
desafios e oportunidades na visdo dos armadores internacionais perante a estrutura
portuaria catarinense.

Com relagdo a estrutura da monografia, destaca-se que a mesma foi
estruturada em cinco capitulos. A introducéo, a situacao problema, os objetivos geral
e especificos, bem como a justificativa, compde o primeiro capitulo.

No segundo capitulo, destaca-se a fundamentacao tedrica, com enfoque
para assuntos relacionados com a logistica no ambito do comércio exterior e 0
sistema portuério brasileiro e catarinense.

Em seguida, no terceiro capitulo, sdo apresentados os procedimentos
metodolégicos que ampararam o desenvolvimento da pesquisa junto aos armadores
internacionais operantes nos portos de Santa Catarina.

A apresentacdo e analise dos resultados compreende o quarto capitulo,
seguido da conclusédo. E, por fim, as referéncias bibliograficas e o apéndice como

instrumento de coleta de dados.

1.1 SITUACAO PROBRLEMA

Tendo por base o estudo dos portos catarinenses, foram encontrados

problemas visiveis e obras de ampliacdo nos mesmos para um melhor atendimento
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aos seus clientes. Por um lado sua estrutura tem deficiéncia em geral e por outro
lado estdo buscando melhorias que podem gerar oportunidades.

Visto o0 crescimento das exportagbes e importacdes oferecendo
crescimento de cargas aos portos € preciso oferecer um bom servico, assim esbarra
nas ruins instalagées portuarias oferecidas aos armadores internacionais. Mediante
aos obstaculos encontrados, surge a necessidade de fazer uma analise por meio da
percepcdo dos armadores internacionais buscando realmente mostrar as
dificuldades dos mesmos e suas oportunidades que os portos podem oferecer.

Outros contratempos encontrados foram as condicbes climaticas que
podem atrapalhar muito as operacdes, por exemplo, o excesso de chuva pode
fechar o canal e parar o porto por varios dias transferindo as atividades a outros
terminais congestionando-os.

Apesar de suas deficiéncias os embarcadouros estdo em constante
crescimento buscando melhorar suas instalagcbes como localizacao de dificil acesso,
espaco minimizado para a atracacao dos navios e falta de uma logistica boa. Diante
dessas condicdes surge o0 seguinte questionamento: Quais o0s desafios e
oportunidades na visdo dos armadores internacionais perante a estrutura

portuéaria catarinense?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo geral

Identificar os desafios e oportunidades na visdo dos armadores

internacionais perante a estrutura portuaria catarinense.

1.2.2 Objetivos especificos

a) Apresentar o perfil dos armadores internacionais operantes nos portos
pubicos e privados de Santa Catarina,
b) Destacar o perfil da comercializagéo na exportagéo e importagéo;

c) Identificar os desafios na estrutura, servigcos e custos logisticos;
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d) Compreender os desafios especificos em cada porto publico e privado

de Santa Catarina.

1.3 JUSTIFICATIVA

Compreendendo o universo logistico e da gestdo portuéria, o estudo teve
por objetivo identificar os desafios e oportunidades na visdo dos armadores
internacionais perante a estrutura portuaria catarinense.

O estudo torna-se importante, uma vez que aborda o complexo portuério
catarinense, funcionando como forgca motriz para o0 escoamento da producao
destinada ao mercado internacional, bem como estrutura importante para a
nacionalizacdo de mercadorias oriundas de importacdo de diversos mercados
globais.

A opcao por este objetivo deve-se ao fato de o académico trabalhar na
area de logistica internacional (agente de carga), e pretende seguir carreira em
comercio exterior, visto também que busca mostrar uma visdo diferente da estrutura
portuaria catarinense, bem como a toda sociedade académica da Universidade do
Extremo Sul Catarinense-UNESC inserida na area de comércio exterior e atividades
correlatas.

Acredita-se que a pesquisa ocorre em um momento oportuno, uma vez
gue aborda um tema em crescimento (0s portos catarinenses), juntamente com o
grande volume nas exportacdes e importacées, comprovado em dados com um bom
superavit, consequentemente, um tempo favoravel a logistica internacional.

Estes elementos tornaram o estudo viavel pelo conhecimento na area de
logistica internacional e o interesse de conhecer melhor a estrutura dos portos

catarinenses com o auxilio dos armadores internacionais.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

De acordo com Vianna (2001), a fundamentacao tedrica apresenta 0s
principais estudos de pesquisadores, aproximando o leitor em um referencial teérico
no universo do estudo.

Desta forma, este capitulo tem por objetivo contextualizar a logistica
internacional, apresentando conceitos da logistica no &mbito do comércio exterior, o
sistema portuario brasileiro, modelos de gestdo portuaria, aspectos relacionados
com o transporte maritimo, unimodalidade, intermodalidade, multimodalidade, bem
como o0 sistema portuario brasileiro e catarinense, com destaque para 0s portos

publicos e principais terminais portuarios.

2.1 A LOGISTICA NO AMBITO DO COMERCIO EXTERIOR

De acordo com Maluf (2000) comeércio exterior é definido em relacdo a
participacdo de dois blocos econdémicos ou paises, no qual estdo inseridas as
regulamentacdes e normatizacdes de cada nacdo para administrar seus negocios,
assim divulgando novos métodos e diretrizes formais que ajudam as substituices
futuras.

Inserindo-se no tema logistica internacional. Observa-se inicialmente que
estava vinculada a operacdes militares, precisava-se de um grupo de pessoas que
cuidassem da movimentacédo no exato momento, equipamentos, muni¢cdes e socorro
médico nos conflitos antigamente. Em um segundo momento iniciou-se nas
organizacfes que precisavam guardar matéria-prima para garantir uma futura perda
e transportar seus produtos manufaturados para clientes ou outros depdsitos
(NOVAES, 2001).

O processo logistico tem utilizacdo nas organizacdes e estd em constante
mudanca devido a competitividade no mercado interno e externo, necessitando que
muitas empresas procurem melhores ideais e estratégias para se tornar mais agil e
segura, fazendo que seus produtos e servicos cheguem aos clientes de forma
rapida, com qualidade e no prazo que foi estipulado entre o vendedor e comprador
(LUDOQVICO, 2007).
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Conforme Novaes (2001) a separacao entre a organizagao e os mercados
consumidores, apresentam uma cadeia no &mbito logistico, de acordo com o Quadro
1.

Quadro 1- Principais elementos na cadeia produtiva.

ELEMENTOS CONSIDERAGOES

Conforme o transporte do produto da empresa até o

Valor de lugar o . )
estoque, a loja ou ao cliente final.

Preocupacdo em diminuir o depdsito e custos,

Valor de tempo buscando a satisfacdo do cliente.

A gqualidade deve acontecer em todo momento por

Valor de qualidade ser um forte ponto positivo.

Rechear o cliente de informag¢fes contando com a
Valor de informacédo rapidez e agilidade para se prevenir de possiveis
atrasos na entrega.

Fonte: Adaptado de Novaes (2001).

O aumento na producao global tornou os custos elevados, necessitando
de ajustes nos servicos logisticos das organizagbes, que foram forcados a criar
novas estratégias e acumular novas tecnologias no sistema logistico. Esta nova
etapa mudou o rumo da logistica com a chegada da globalizacdo (LARRANAGA,
2003).

A logistica se tornou globalizada e busca cada vez mais economia nos
seus custos e tempo na entrega, bem como destinos diferentes, melhorando assim
seu servico. Em consequéncia, tende a ter uma elevacdo no limite de prazos,
variedade constante dos produtos, organizagcdo nas entregas, facilidade na
fabricacéo, longo prazo nas analises de inovacdes tecnolOgicas e criacdo de novas
metodologias de custeio (LARRANAGA, 2003).

Com o mercado globalizado, consequentemente o0 volume das
negociacbes de mercadorias aumentou rapidamente. O aumento favoreceu o
mercado mundial, ndo soO pelo fato das altas receitas na economia, mais também a
gualidade e abatimento nas mercadorias devido a grande concorréncia (LACERDA,
2006).

2.2 SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO

O decreto imperial de D Jodo VI é a base do sistema portuaria brasileiro,

e por meio desse documento 0 pais comecou a interagir com O COMeErcio
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internacional. O Brasil aprovou a lei das concessfes em 1869, que deixava o
parcelamento privado das obras de expanséo portuaria. O modelo durou até 1930,
guando o Estado comecgou a ser operador e financiador dos portos (NASSIF, 2011).

Na histéria, os embarcadouros foram ativos na cadeia global, fazendo
economias mais ligadas, apoiando na movimentacdo das transa¢fes do comércio,
dando grande apoio nas negociacdes ou comércios internacionais. Assim,
considerado um fator estratégico para alavancar a economia local e global, pode-se
dizer que o sistema portuario esta focado para a area de importacdo e exportacao,
todo o sistema que envolve a entrada e saida de mercadorias de insumo e consumo
(KUROSAWA, 2003).

A Lei de Modernizacdo dos Portos (Lei 8.630/1993) ajustou o sistema
portuario brasileiro com o intuito de motivar a concorréncia, assim, fazer com que o
setor se atualize, diminuindo a burocracia, aumentando as movimentacdes de
cargas e ainda baixando as taxas portuarias (VIANNA, 2009).

De acordo com Zilli (2015, p.6): “Verificou-se que com a implantacdo da
Lei n°® 8.630 em 1993, quebrou-se o0 monopolio estatal no setor portuario,
centralizando a administracado na Autoridade Portuaria, adotando o modelo Landlord
Port nos portos publicos e Fully Privatized nos TUP's”.

Com a Lei de Modernizacdo dos Portos (Lei 8.630/1993), surgiu uma
nova direcdo administrativa para o sistema portuario brasileiro. Os grandes objetivos
da nova organizacdo administrativa sédo: alavancar a operacao dos embarcadouros e
melhorar o arrendamento de suas areas, trazendo ganhos para o governo; apoiar a
concorréncia entre os portos e terminais, criando um modo de reduzir gastos e
incentivando a ter mais eficiéncia acabando com o poder dos trabalhadores dos
embarcadouros (BRASIL, 1993).

Na questdo de gerenciamento, instituiram-se 0s seguintes atores

conforme o Quadro 2.

Quadro 2- Estrutura do sistema portuario.

(continua)
ESTRUTURA CARACTERISTICA
Gerencia o porto organizado, alimenta suas instalagfes e
Autoridade Portuéria (AP): cuida das outras entidades publicas e privadas que atuam
nos embarcadouros.
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Quadro 2- Estrutura do sistema portuério.
(concluséo)

ESTRUTURA CARACTERISTICA

E um 6rgdo consultivo elaborado por quatro divisdes de
atores atuantes no porto, que sdo o Bloco do Poder
Publico (BPP), o dos Operadores Portuéarios (BOP), Bloco
da Classe dos Trabalhadores Portuarios (BCTP) e o Bloco
dos Usuarios dos Servicos Portuarios (BUSP).

Fonte: Elaboracéo prépria a partir de Feaduaneiros (2010).

Conselho da Autoridade Portuaria
(CAP):

Com relacdo a operacdo do servico portuario, destacam-se o Operador

Portuério e o Orgéo Gestor de M&o de Obra, conforme o Quadro 3.

Quadro 3- Servico portuario.

ESTRUTURA CARACTERISTICA
Um o6rgdo executivo de geréncia, fiscalizacao,
regulamentacdo, organizacdo e promocdo da funcao
Operador Portuario (OP): portuaria. Depende da gestdo de recursos humanos e
prestadores de servicos, atividade comandada pelo Orgéo
Gestor de Mao de Obra (OGMO).
Administra a contratacdo, a escala e a alocacdo de
trabalhadores portuarios (TP) e de trabalhadores
portuarios avulsos (TPA).
Fonte: Elaboracéo prépria a partir de Feaduaneiros (2010).

Orgéo Gestor de M&o de Obra

Ha também as Companhias Docas, empresas publicas estaduais que,
mediante delegacédo por parte do Ministério dos Transportes, assumem o papel de
autoridade portuaria nos portos sob sua jurisdicdo (FEADUANEIROS, 2010). O
fluxograma (Figura 1) apresenta um resumo da organizacdo administrativa e do seu

servico portuario brasileiro.

Figura 1- Organizacdo administrativa do servico portuario brasileiro.

| BUSP |

| BOP | | BCTP |

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de Feaduaneiros (2010).
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No Brasil, ap6s a Lei n° 8.630 estar em vigor, iniciaram algumas
alteracfes na estrutura institucional do setor portuario. Segundo Contifias Lopez e
Gama (2005) os embarcadouros estdo ligados de forma direta aos 6rgaos
intervenientes atuando como intercessores, ja que, os trabalhos indicados pelo porto
séo influenciados por érgaos como o Governo Federal, do Estado e Municipio, assim
como também pela autoridade portuéria, entre outros que serdo descritos no Quadro
4.

Quadro 4- Org&os intervenientes na logistica nacional.

ESTRUTURA CARACTERISTICA

Atua com a elaboragdo de politicas e diretrizes para
desenvolver e promover o setor portuario bem como as
Secretaria Especial dos Portos da | instalagcbes dos portos, e incentivar a execucdo e a
Presidéncia da Republica (SEP) avaliacdo dos programas e projetos e novas medidas que
apoiem a melhoria da infraestrutura e superestrutura
portuaria (SEP, 2016).

Comissdo Nacional das Autoridades | Possui a finalidade de associar as tarefas atribuidas pelos
nos portos (CONAPORTOS) o6rgdos e entidades publicas nos portos e instalacdes
portuarias (SEP, 2016).

E responséavel por regulamentar, supervisionar, controlar e
Agéncia Nacional do Transporte | programar aclGes de fiscalizacdo das atividades de
Aquaviario (ANTAQ) prestacdo de servicos de todo transporte aquaviario e da
toda exploracdo da infraestrutura portuéaria e aquaviaria
(ANTAQ, 2016).

Possui como areas de competéncia o0s assuntos
relacionados a: A politica nacional de transportes
ferroviarios, rodoviarios e aquaviarios; Marinha mercante,
Ministério de Transportes (MT) vias navegaveis e portos fluviais e lacustres, excetuados os
outorgados as companhias docas; Participacdo na
coordenacdo dos transportes aeroviarios e servigos
portuarios (TRANSPORTES, 2014).

Administracdo e execucdo dos servicos de gestdo,
fiscalizacdo e controle aduaneiro; Interpretacéo, elaboracédo
Receita Federal Brasileira (RFB) e aplicagdo propostas que busquem aperfeicoar a
legislacao tributaria e aduaneira da federacdo; Subsidio da
formulacéo da politica tributéria e aduaneira (RFB, 2016).

Empresas publicas estaduais que, através da Delegacéo
Companhias (Cias) Docas concedida por parte do MT, assumem o papel da
autoridade portuaria nos portos que estdo sob a jurisdicao
da mesma (IPEA, 2010).

Fonte: Elaboragéo propria a partir dos autores acima referenciados.

Depois de um longo tempo da promulgacdo da Lei 8.630/93 (Lei de
Modernizacdo dos Portos), o Brasil ainda sofre muitos problemas em seu sistema
portuario. Mesmo com grandes processos técnico-administrativos apresentados
pelo diploma legal em analise, pode se ver muitas deficiéncias, por questdes ligadas
aos obstaculos feitos pela burocracia, ou entdo pela fragueza administrativa de
seus Orgaos gestores (LYRA JUNIOR, 2006).
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Neste sentido, Zilli (2015, p.6) acrescenta que:

Visando o desenvolvimento de um novo marco regulatério, € implementada
a nova Lei dos Portos n° 12.815 em 2013, centralizando na SEP/PR o
planejamento e poder concedente, cabendo a ANTAQ as fungbes de
regulacdo e fiscalizagdo, e para a Autoridade Portuaria, a administracéo
local da instalacao portuaria.

A atual legislacdo sobre os portos brasileiros apresenta dois tipos de
portos: Portos organizados (PO), e o Terminal de Uso Privado, tratado como (TUP)

de acordo com a recente Lei dos Portos n° 12.815, de 05 de junho de 2013,

demonstrada no Quadro 5.

Quadro 5- Unidades do sistema portuério.

PORTO ORGANIZADO (PO)

TERMINAL DE USO PRIVADO (TUP)

Art. 15.'Ato do Presidente da Republica dispora
sobre a definicho da area dos portos
organizados, a partir de proposta da Secretaria
de Portos da Presidéncia da
Republica.'(BRASIL, 2013).

IV - terminal de uso privado: instalacdo portuaria
explorada mediante autorizacéo e localizada fora
da area do porto organizado;

Art. 17: “A administracdo do porto € exercida
diretamente pela Unido, pela delegataria ou
pela entidade concessionaria do porto
organizado” (BRASIL, 2013).

Art. 8:” Serédo exploradas mediante autorizacao,
precedida de chamada ou anuncio publicos e,
quando for o caso, processo seletivo publico.”
(BRASIL, 2013)

Art. 22.'A Secretaria de Portos da Presidéncia
da Republica coordenara a atuacdo integrada
dos 6rgdos e entidades publicos nos portos
organizados e instalacdes portuarias, com a

Art. 8 § 2°: “A autorizagéo de instalagao portuaria
tera prazo de até 25 (vinte e cinco) anos,
prorrogavel por periodos sucessivos, desde que:
i) a atividade portuaria seja mantida; e ii) o

finalidade de garantir a eficiéncia e a qualidade
de suas atividades, nos termos do
regulamento. ” (BRASIL, 2013).

autorizatario promova  0s investimentos
necessarios para a expansdo e modernizacéo
das instalagbes portuarias, na forma do
regulamento.” (BRASIL, 2013)

Fonte: Elaboracg&o propria a partir da Lei dos Portos n° 12.815, de 05 de junho de 2013.

E importante frisar que a Secretaria de Portos (SEP) usa como
classificacao de porto maritimo ou fluvial o tipo de navegacéo longo curso ou interior,

e nado por localizacdo geografica. Por exemplo, o Porto de Manaus é

geograficamente fluvial/rio, entretanto na classificacdo da SEP € considerado
maritimo por receber embarcacdes de linhas oceanicas (PORTOS DO BRASIL,
2016).

De acordo com a Secretaria dos Portos da Presidéncia da Republica —
SEP (2016, p.1):

Existem 37 Portos Publicos organizados no pais. Nessa categoria,
encontram-se 0s portos com administracdo exercida pela Unido, no caso
das Companhias Docas, ou delegada a municipios, estados ou consorcios
publicos. A &rea destes portos é delimitada por ato do Poder Executivo
segundo art. 2° da Lei n® 12.815 de 5 de junho de 2013.


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-2014/2013/lei/l12815.htm
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Destacam-se ainda nesta estrutura, 18 portos delegados a Estados e

Municipios e também 19 portos administrados por 7 Companhias Docas, distribuidas

no territério aduaneiro brasileiro (SEP, 2016), de acordo com os Quadros 6 e 7.

Quadro 6- Portos organizados delegados.

| PORTO | ESTADO || AUTORIDADE PORTUARIA | TIPO |
[Porto de SUAPE | PE | SDEC-PE | Maritimo |
[Porto de IMBITUBA | sc | SCPAR | Maritimo |
[Porto de SAO FRANC. SUL | sc | APSFS | Maritimo |
[Porto de ITAQUI | ma ] EMAP | Maritimo |
[Porto de CABEDELO | P | DOCAS-PB | Maritimo |
[Porto do RECIFE | PE || PORTODORECIFES.A. | Maritimo |
[Porto de SAO SEBASTIAO I DERSA | Maritimo |
[Porto de ANTONINA | PR | APPA | Maritimo |
[Porto de PARANAGUA | PR ] APPA | Maritimo |
[Porto de PELOTAS | RrRs | SPH | Maritimo |
[Porto de PORTO ALEGRE | RrRs | SPH | Maritimo |
[Porto de ESTRELA | RrRs | SPH | Fluvial |
IPorto de CACHOEIRA DO SUL | RS | SPH | Fluvial |
IPorto de RIO GRANDE | Rs | SUPRG | Maritimo |
IPorto de PORTO VELHO | RO | SOPH-RO | Fluvial |
IPorto de ITAJAI | sc | ADHOC | Maritimo |
[Porto de MACAPA | AP | CDSA | Maritimo |
[Porto do FORNO | R | COMAP | Maritimo |
Fonte: SEP (2016, p.1).

Quadro 7- Portos publicos administrados por Companhias Docas.

(continua)
| PORTO | ESTADO || AUTORIDADE PORTUARIA |
[Porto de MANAUS | Aam | CODOMAR |
[Porto de LAGUNA | sc | CODESP |
[Porto de SANTOS | sp | CODESP |
[Porto de ANGRA DOS REIS | RrRI | CDRJ |
[Porto de ITAGUAI | RrRI | CDRJ |
[Porto do RIO DE JANEIRO | RrRI | CDRJ |
[Porto de NITEROI | R | CDRJ |
[Porto de VITORIA | Es | CODESA |
[Porto de BARRA DO RIACHO | Es | CODESA |
[Porto de ILHEUS | BA | CODEBA |




Quadro 7 — Portos publicos administrados por Companhias Docas.
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(concluséo)

| PORTO | ESTADO || AUTORIDADE PORTUARIA |
[Porto de ARATU | BA | CODEBA |
[Porto de SALVADOR | BA | CODEBA |
[Porto de MACEIO | AL | CODERN |
[Porto de NATAL | RN CODERN |
[Porto de AREIA BRANCA | RN CODERN |
[Porto de FORTALEZA | ce | CDC |
[Porto de VILA DO CONDE | pa | CDP |
[Porto de BELEM | pPAa | CDP |
[Porto de SANTAREM | pa | CDP |

Fonte: SEP (2016, p.1).

Uma das maiores barreiras na expansédo do sistema portuario brasileiro

esta na falta de infraestrutura, que dificulta o crescimento do setor e causa um certo

entrave no comeércio global e de cabotagem no pais. Para comecar a mudar esta

situacdo € necessario fazer investimentos em obras portuarias e de acesso que

melhorem as condi¢des existentes, consequentemente equipando também os portos

(FEADUANEIROS, 2010).

Segundo a Secretaria dos Portos existe o Programa de Aceleracdo do

Crescimento (PAC) para fazer obras que buscam aumentar e modernizar 0 acesso

aos portos. Essas construcdes foram previstas para todos os embarcadouros

organizados, nao somente melhoria para 0 acesso maritimo,

mas também

ampliacbes terrestres, dragagem, obras nos terminais de passageiros, a

recuperacao de cais, entre outras melhorias (BRASIL, 2014).

Para estimular e atrair os investimentos, o Governo Federal criou incentivos
fiscais para o setor, entre os quais, o Regime Tributario para Incentivo a
Modernizacdo e a Ampliacdo da Estrutura Portuaria - Reporto, o Regime
Especial de Incentivos para o Desenvolvimento da Infraestrutura (Reidi) e
as Debéntures de Infraestrutura, além do Fundo da Marinha Mercante —

FMM (BRASIL, 2014).

Com os diversos programas de incentivo, o ano de 2015 foi destaque

para a movimentacdo de cargas, batendo o recorde nos portos brasileiros

ultrapassando uma marca de 1 bilhdo de toneladas. O nimero exato foi de 1,006

bilhdo de toneladas no ano de 2015, com um crescimento de 3,9% comparado ao
ano de 2014, que totalizou 968,87 milhdes de toneladas (BRASIL, 2016).
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Neste sentido, torna-se necessario uma administracdo competitiva para o
sistema portudrio brasileiro, adotando uma gestdo portuaria, em destaque na

proxima secao.
2.3 GESTAO PORTUARIA

Segundo Vianna (2009) existem quatro tipos de gestado portuaria que sédo
usadas para organizar as obrigacfes e direitos de cada setor (publico e privado), no

que se refere area portuaria. O Quadro 8 apresenta os modelos e os tipos de

infraestrutura, superestrutura e operagao portudria.

Quadro 8- Modelos de gestéo portuaria.

MODEL OS DE FORMAS DE PARCERIAS
GESTAO PORTUARIA INFRAESTRUTURA SUPERESTRUTURA Sgg?égé&
Landlord Publico Privado
Tool Publico Privado
Public Service Publico
Fully privatized Privado

Fonte: Viana (2009).

O modelo Public Service é caracterizado pela administracao publica, sem
participagdo da iniciativa privada. Segundo o relatério “Port Reform Toolkit” do
Banco Mundial (WORLD BANK, 2007) a lideranca portuaria apresenta uma grande
grade de servicos para a operagdo do sistema portuario. O porto executa todos 0s
ativos disponiveis (fixo e mével), e as movimentacfes de carga ocorrem por meio da
mao de obra direta da AP. Os Services Ports sédo direcionados pelo Ministério de
Transportes e o presidente € um funcionario publico indicado pelo ministro em
operacdo. Assim, 0s investimentos e receitas das atividades concluidas sdo de
encargo do Estado.

No Brasil, este modelo foi efetivo até meados de 1975 durante o periodo
em vigor a Empresa de Portos do Brasil (PORTOBRAS). Alguns paises no mundo
possuem ainda esse modelo, com controle total do Estado, mas a expectativa € que

tenha a transicéo para um modelo participativo da iniciativa privada. Este fato ocorre
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pela necessidade de investimentos regulares nas instalagdes portuarias, com a
participagdo de equipamentos mais atuais, a fim de incrementar a movimentacgéo e
possuir uma gestao mais competitiva (WORD BANK, 2007; VILLELA, 2013).

No modelo Tool Port sua infraestrutura e superestrutura sao de
autoridade portuaria. As organizacdes privadas contribuem alugando ativos
portuarios por meio de concessdes ou licencas (WORLD BANK, 2007). Neste
modelo, é de responsabilidade da autoridade portuaria expandir e manter a
infraestrutura dos embarcadouros, assim como a superestrutura, incluindo os
equipamentos de locomocao de carga, que sdo guindastes de cais e empilhadeiras
(WORLD BANK, 2007).

Na movimentacao das mercadorias quando estdo a bordo dos navios, no
avental e no cais, € o trabalho feito por empresas privadas indicadas por agentes
maritimos ou por diretores licenciados pela AP. Neste modelo, o principal problema
é a dificuldade de encontrar o responsavel pela movimentacdo de cargas (WORLD
BANK, 2007).

Um fator positivo na modalidade Tool Port é que pode haver a troca de
estratégia de portos inteiramente publico (Service Port) para uma iniciativa privada,
com gestdes que possuem grande abertura ao investimento e participacao (Landlord
e Fully Privatized Port). O modelo Tool Port se torna atrativo para iniciativas
privadas, ja que para os investimentos inicias 0s riscos sao baixos. (VILLELA, 2013).

Na gestdo Landlord Port o responsavel por administrar a infraestrutura do
embarcadouro € a autoridade portuaria. As organizacdes privadas devem oferecer
0S 0outros servicos e possui a superestrutura portuaria (WORLD BANK, 2007).

A modalidade Landloard Port € adotada pelo Brasil, uma vez que o
governo, por meio da autoridade portuaria, gerencia toda a parte de infraestrutura
gue sao os bercos, pieres e canal de acesso. Em contra partida, a iniciativa privada
se responsabiliza pelos investimentos em superestrutura como: armazéns, prédios e
guindastes. Também fica responséavel pela producdo das operagbes portuarias por
meio de arrendamentos (SEP, 2012).

O modelo Landlord Port tem como principal vantagem uma mistura de
utilizacdo de operacdes privadas com administracdo publica, que mostra uma
competitividade na operacdo portuaria, pelo fato de haver investimento em
equipamentos necessarios, também ter o controle do poder publico no pais, assim

tendo um sistema misto com seus principais pontos positivos de cada modelo. Por
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outro lado tem uma desvantagem por uma pressao grande da iniciativa privada para
cobrar os investimentos publicos, gerando um excesso de capacidade, quando o
investimento ndo era preciso (WORLD BANK, 2007; VILLELA, 2013).

Na modalidade Fully Privatized os portos sao privados, sua
administracdo, 0s seus servicos e equipamentos sdo coordenados por investidores
privados (WORLD BANK, 2007).

Em se tratando do Brasil, os Terminais de Uso Privado (TUP) que se
encontram fora da area portuaria possuem fatores que caracterizam como modelo
Fully Privatized, mas ndo podem ser chamados de Portos Organizados (PO), sao
chamados de terminais. Normalmente, os TUP’s sdo maiores que alguns portos,
capacidade de operacdo, mas possuem aspectos diferentes quando comparados
aos PO. Mesmo assim, até o fim de 2012, os TUP eram regrados a movimentar
cargas de terceiros, fator que néo ocorre nos Fully Privatized Ports (VILLELA, 2013).

2.4 TRANSPORTE MARITIMO

O modal maritimo é importante para o processo logistico da exportacéo e
importacdo das organizacdes, uma vez que por meio deste ocorre grande parte da
movimentacao de cargas dos paises (DABBAH, 1998).

O transporte maritimo tem como grande caracteristica a navegacao
através de mares ou oceanos, buscando a movimentacdo de cargas de um local
para outro, por meio das vias maritimas. O modal corresponde a 90% das
mercadorias transportadas no comeércio internacional, caracterizando-se como 0
mais importante modal utilizado no comércio exterior (KEEDI, 2008).

O modal maritimo tem grandes vantagens em comparacdo aos demais

modais. Silva e Porto (2003) apresenta algumas no quadro 9.

Quadro 9- Vantagens do modal maritimo.
(continua)

VANTAGENS CARACTERISTICAS

Transportar grande volume de mercadorias a0 mesmo tempo,
Capacidade possibilitando maior agilidade.

Tarifas de frete competitivas, relacionadas aos demais modais
Competitividade disponiveis;

Qualquer tipo de produto pode ser transportado para qualquer
Flexibilidade de Carga parte do mundo, independente do lugar e da distancia.
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Quadro 9 - Vantagens do modal maritimo.
(concluséo)

VANTAGENS CARACTERISTICAS

Mesmo com condic¢des climaticas e de tempo desfavoraveis, as
Continuidade das Operacdes operacdes maritimas tém a tendéncia de continuar sendo
executadas, pois sdo facilmente realizadas quando as cargas
estdo conteinerizadas.

Fonte: Elaboragéo propria a partir de Silva e Porto (2003).

De acordo com Silva e Porto (2003), existem algumas desvantagens

também em seu processo logistico, conforme no Quadro 10.

Quadro 10- Desvantagens do modal maritimo.

DESVANTAGENS CARACTERISTICAS

Pelo fato da grande maioria dos portos estarem distantes dos
pontos de producéo, exige-se a utilizacdo de transbordo, ou seja,
Acessibilidade outro tipo de transporte para levar a carga até o porto, o que
podera ocasionar em riscos e avarias as mercadorias, além de
retardar a entrega ao cliente final.

E necessario adequar as embalagens de acordo com a natureza
Custo de Embalagem da mercadoria, em virtude do seu manuseio, resultando assim,
em custos mais elevados na aquisicdo de embalagens que
proporcionem maior seguranca ao produto

Velocidade Apesar de ser 0 meio mais utilizado, também € o mais lento,
fazendo-se necessario um prazo maior na entregue de produtos.

N&o disponibiliza de amplas possibilidades de escolha de
Frequéncia de Servicos servicos, 0 que pode gerar custos de armazenagem das
mercadorias em terminais localizados dentro do porto.

Um grande entrave enfrentado pelas empresas, pois com os
constantes congestionamentos ocorridos, as cargas na maioria
Congestionamento dos Portos | das vezes nao sdo entregues nos prazos pré-definidos,
comprometendo assim, os programas de trafego e agregacao de
custos.

Fonte: Elaboracgé&o propria a partir de Silva e Porto (2003).

A partir deste contexto, apresenta-se a seguir as modalidades do

transporte maritimo.

2.4.1 Modalidades de navegacao

De acordo com Dabbah (1998), na navegacdo maritima a entrada e saida
de mercadorias sdo conhecidas como longo curso e cabotagem, que ajudam na
ligacdo entre os embarcadouros nacionais e também nos portos internacionais,

podendo enviar cargas para qualquer lugar do mundo que o cliente deseja.
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Cabotagem e longo curso tem grande importancia para 0 comercio
exterior, pelas suas rotas, pode-se enviar mercadorias para qualquer regido
nacional, qualquer distdncia nos mais diversos Estados e paises, deixando tudo
mais perto para o cliente criando um mercado mais globalizado e competitivo.
Facilitando a quebra de barreiras a todo o0 momento e assim, abrindo sempre novos
mercados (SERAPIAO JUNIOR; MAGNOLLI, 2006).

Na modalidade longo curso, as rotas caracterizam-se pela repeticao
utilizadas pelos armadores, com escalas ja definidas pelo porto de embarque as
vezes com transbordo, enfim com o porto de destino que ja sdo conhecidos e
obedecidos por todos. Linhas irregulares sdo as rotas que estdo de acordo com a
carga a ser levada, podendo néo ser de rota regular tendo um acordo entre o
armador e a instituicdo o acerto do frete e o transporte. Os transportes de linhas
irregulares sado feitos muitas vezes por algum navio que esteja esperando no porto
alguma carga, que terda mudanca de acordo com a mercadoria e seu porto de
destino (KEEDI, 2008).

Dabbah (1998) explica que a cabotagem, estd na movimentacdo de
cargas entre portos do territério nacional, ndo ultrapassando portos de outros paises.
Levando os produtos nas mais diversas cidades do pais, mas para que satisfaca o
cliente € preciso que seja feito de forma correta e para acontecer necessita-se de
uma estrutura portuaria adequada para tais servicos.

Para que as mercadorias destinadas as exportacdes ou vindas das
importacOes estejam da melhor forma possivel, é preciso que todas as atividades
portuarias estejam trabalhando em unido, ajudando a ter um transporte maritimo
mais eficaz, de qualidade e que os portos tenham uma estrutura adequada para as
atividades que deseja fazer. Assim, o porto deve ser bem planejado para atender as
necessidades da navegacdo e armazenagem dos produtos, para que todos tenham
um 6timo trabalho e objetivos alcancados, tanto a organizacdo quanto o cliente

tornando uma parceria melhor e confiavel na negociacdo (WERNECK, 2001).

2.4.2 Unimodalidade, intermodalidade e multimodalidade

A unimodalidade trabalha com a utilizagdo de apenas um modal, para

fazer o translado da carga desde o embarque até o destino. E normal utilizar essa
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modalidade em viagens de paises fronteiricos, no mesmo continente ou entre
continente vizinhos, ainda que passe por um terceiro pais (KEEDI, 2008).

O transporte mais comum na unimodalidade é o terrestre, portanto, o
rodoviario ou ferroviario. Uma vantagem desta modalidade é a facilidade que o
cliente pelo fato de néo precisar levar a mercadoria no porto se fosse maritimo, com
o transporte rodoviario ou ferroviario o cliente ndo precisa levar ou buscar em certo
local, o transporte busca e leva exatamente no local desejado (KEEDI, 2008).

A intermodalidade € de diferentes modalidades de transporte, com
objetivos de mostrar rapidez, agilidade e qualidade no envio e recebimento de
produtos de uma nacdo para outra, aliado ao baixo custo, conquistando novos
clientes, mercados e mais seguranga (ROCHA, 2001).

De acordo com Keedi (2004) a intermodalidade utiliza-se de um
documento para cada modal, tendo a divisdo de responsabilidade, separando os
problemas para cada tipo de modal. Ja na multimodalidade é criado apenas um
documento para todos os transportes envolvidos no processo, desde o embarque da
carga até o destino. No transbordo utiliza-se apenas um modal no processo do
transporte sendo utilizado mais de uma vez.

Cabe mostrar que, a intermodalidade € uma operacdo normal para
lugares onde néo ha disponibilidade de transporte por um mesmo modal. Assim, a
execucado desta operacdo é proveniente também do interesse logistico, quando o
meio de transporte tem mais recursos que o modo unimodal, seja pelo tempo da
viagem ou pelo custo (RODRIGUES, 2004).

A multimodalidade € uma modalidade usada pela logistica, que tem um
carater sistémico no seu percurso. Neste sistema de transporte, € necessario duas
ou mais modalidades de modal, onde é feito um Unico contrato na viagem sem
divisdes no objetivo de levar a mercadoria do inicio ao fim (KEEDI, 2008).

A modalidade é realizada por meio de um Operador de Transporte
Multimodal (OTM), no caso qualquer empresa que pretenda assumir a
responsabilidade da carga total, desde a origem até o destino final. Este operador é
chamado de agente que liga o embarcador e os modais de transporte (KEEDI,
2008).

Assim, se houver qualquer tipo de dano na carga a responsabilidade sera

do OTM, e devera se explicar ao embarcador e recorrer aos embarcadores que



31

contratou. O dono tem contato Unico com um transportador e ndo com todos que
fazem parte do processo (KEEDI, 2008).

O OTM tem uma grande vantagem e poder pelo fato de conseguir
melhores condigbes aos clientes pelo fato de ter contratos e contatos com
armadores, transportes, armazéns, entre outros operadores logisticos que sé&o
superiores a qualquer exportador ou importador pequeno. Tendo assim 0s melhores
contratos e dividindo os ganhos com os mesmos (KEEDI, 2008).

Na modalidade multimodal € possivel citar varias vantagens, enviando a
mercadoria com mais seguranca e com reducdo de custos, até na propria
embalagem e na carga em geral. Uma vantagem importante € a reducdo nos fretes
gue podem haver o embarque com consolidagcdo de cargas no mesmo veiculo
transportador, movimentando diversos tipos de produtos ao mesmo tempo (LOPEZ;
GAMA, 2005).

2.4.3 Agentes intervenientes

No modal maritimo além das negociacbes entre o exportador e
importador e o envio e recebimento de mercadorias, tem varios agentes que ajudam
no processo do transporte, desde o inicio da carga na organizacdo, a reserva do
navio para a viagem e até o destino do produto no cliente (ROCHA, 2001).

Sao apresentados no Quadro 11 os principais agentes intervenientes no

comeércio exterior e sua relacdo com o transporte maritimo.

Quadro 11- Agentes intervenientes do comércio exterior.
(continua)

AGENTES CARACTERISTICAS
INTERVENIENTES

De acordo com Werneck (2001), um dos agentes que ajuda no
transporte € o armador, pessoa juridica autorizada para realizar o
Armador modal maritimo, trabalhando como o dono do navio ou também
utilizar o servico de terceiros. O armador que realiza 0 conhecimento
de embarque, conforme a carga que esteja carregando.

Trabalha com o armador e o embarcador ou destinatario de carga,
Agéncia Maritima representa 0 armador em Vvarios paises, estados, cidades ou até
mesmo em portos. Atua na ligagdo entre os armadores e empresas,
tentando comercializar os espacos dos navios para o transporte de
mercadorias (ROCHA, 2001).

Despachante Aduaneiro e | E um representante do importador e exportador dentro do
Comisséria de Despachos | embarcadouro, perante as autoridades e demais 6érgdos competentes
(DABBAH, 1998).
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Quadro 11 - Agentes intervenientes do comércio exterior.
(concluséo)

AGENTES CARACTERISTICAS
INTERVENIENTES

O interveniente Cargo Broker faz as negociagcbes em nome dos
exportadores e importadores, trabalha como um prestador de
Cargo Broker servigos realiza as atividades de reserva de praca, afretamento de
navio e desempenha a reserva do espaco do navio, buscando
destinar as cargas para seus clientes. (KEEDI, 2004).

Freight Forwarder de acordo com Gama e Lopez (2005) é um
transitario de mercadorias que faz um servico completo aos clientes.
E uma organizacdo de carga que fornece servigcos gerais e que tem
grandes conhecimentos na logistica, fazendo as atividades desde do
exportador até a empresa do cliente. Vende o espacos dos navios
Freight Forwarder dos armadores auxiliando nos processos logisticos, levando a
mercadoria no seu destino final. Caso no pais da operacdo nao tenha
seus servicos, faz a contratacdo de outros transitarios para levar os
produtos conforme solicitado.

O NVOCC é uma organizacao de transportes, mas ndo € proprietaria
do navio, no caso um armador sem navio. Costuma ter acordos com
Non Vessel Operating | armadores, assim, se dispGe a fazer a movimentacdo maritima em
Common Carrier (NVOCC) | suas embarcac0es, através da compra dos espacos dos contéineres,
no qual é realizada por meio de contratos de fretes (SILVA; PORTO,
2003).

Conforme o Dabbah (1998), o Tribunal Maritimo (TM), um 6rgéo junto
ao Ministério da Marinha e trabalha no registro dos navios brasileiros
Tribunal Maritimo que fazem a movimentacdo das cargas nas havegacdes de
cabotagem, de um porto a outro, no mesmo pais e também na
navegacédo de longo curso, que de um embarcadouro nacional para
outro de um pais estrangeiro.

Fonte: Elaboracdo prépria a partir de Dabbah (1998), Werneck (2001), Rocha (2001), Silva e Porto
(2003), Keedi (2004), Gama e Lopez (2005).

Estes agentes intervenientes relacionando-se diretamente com uma

diversidade de tipos de navios, apresentados na préxima secao.

2.4.4 Tipos de navios

O transporte do modal maritimo € o navio, que existem dos mais variados
tipos, tamanhos e caracteristicas. Dependendo da mercadoria sua estrutura é
adaptada para tal carga. Podendo transportar grande volume de produtos como
cargas sélidas, liquidas, e granéis, ou da maneira que 0s intervenientes optarem
afim de atender suas necessidades (KEEDI, 2004).

O Quadro 12 apresenta 0s principais tipos de navios e as suas

caracteristicas.
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Quadro 12- Tipos de navios e suas caracteristicas.

TIPOS DE NAVIOS

CARACTERISTICAS

Carga Geral

Os navios cargueiros destinam-se ao transporte de carga geral, sendo
também chamado de navios convencionais. As modernas técnicas de
unitizacdo de cargas, em particular o contéiner, tém levado grande parte
das frotas de cargueiros a obsolescéncia, Roll-On/Roll-Off ou
multipropositos. Atualmente, o uso dos navios convencionais restringe-se
aos servicos regulares apenas de alguns trafegos, por exemplo, Brasil-
Africa.

Porta-Contéineres

Navios Porta-Contéineres navios especializados para o transporte de
contéineres, cujos pordes sdo dispostos em células, com guias verticais
para a estivagem de contéineres. Possuem alta velocidade de cruzeiro
(normalmente de 20’ a 25).

Rool-on/Rool-off

Roll-On/Roll-off sdo navios direcionados ao transporte de veiculos, carretas
e trailers. Utilizam o sistema de movimentacdo horizontal, dispondo de
rampas moveis, por onde a carga desloca-se rodando para embarque ou
para descarga, com ou sem forca motriz prépria. Internamente, possuem
rampas ou elevadores interligando os diversos niveis de conversas.

Multipropésitos

S8o navios projetados para oferecer flexibilidade em diversos tipos de
servicos, tais como granéis, neogranéis ou contéineres, em funcdo das
demandas do trafego. Normalmente os seus projetos contemplam tanto o
sistema Ro-Ro como o sistema Lo-Lo, ou seja, tanto dispdem de rampas e
elevadores como permitem a movimentacao vertical das cargas.

Graneleiros

Navios graneleiros (Granel Seco) sdo de baixo custo operacional e
velocidade reduzida, destinados apenas ao transporte de granéis solidos.
Seus pordes apresentam formas abuladas e sem divisdes. Uma vez que 0s
mercados de granéis sdo extremamente volateis, dependendo em grande
parte de safras, politicas governamentais e outros fatores, geralmente néao
possuem linhas regulares, operando na forma de tramp.

Tanque

Navios Tanque (Granéis Liquidos) sdo projetados para transportar granéis
liquidos, sobretudo derivados de petréleo. Possuem bombas e sistemas de
aquecimento para carga e descarga.

Ore-oil

Ore-Oil navio de projeto especial, capaz de transportar tanto minérios como
derivados de petréleo. Alguns possuem pordes e tanques separados,
outros tém tanques conversiveis para minério apés as respectivas
limpezas.

Fonte: Elaboragéo propria a partir de Rodrigues (2002).

Com destaque para o sistema portuario catarinense, a proxima secao

apresenta as principais caracteristicas dos portos publicos de Imbituba, Itajai e Sao

Francisco do Sul, bem como os terminais portuarios de Navegantes e Itapoa.

2.5 SISTEMA PORTUARIO CATARINENSE

O inicio das movimentacGes portuarias em Santa Catarina ocorreu por

meio da definicdo, ocupacdo e povoamento no territério, com a instalacdo dos

trapiches que sustentavam as atracbes das embarcacgles, feito para manter os

grandes nucleos populacionais que foram surgindo e firmando-se no litoral de Santa
Catarina (GOULARTI FILHO, 2002).




34

De acordo com Zilli (2015), existem atualmente em Santa Catarina quatro
portos organizados (publicos) e nove terminais privados, totalizando 13 instalagfes,
conforme descritas no Quadro 13

Quadro 13- Estrutura portuaria catarinense.

REGIAO TIPO LOCAL CIDADE ADMINISTRACAO
Imbituba Imbituba SCPAR Porto de Imbituba S.A
PO Companhia Docas de Sao Paulo —
Laguna Laguna
CODESP
Sul Imbituba ) )
) ) Imbituba  Empreendimentos e
TUP Terminal Imbituba L
. Participacdes S/A
Portuario
PO Itajai Itajai Superintendéncia do Porto de Itajai
o Braskarne Com. E Armazéns
Braskarne Itajai ]
Gerais Ltda
Teporti Itajai Terminais Portuarios de Itajai S/A
Norte - Vale i i i i i
o Barra do Rio | Itajai Barra do Rio Terminal Portuario S/A
do Itajai TUP
Poly . . .
o Itajai Poly Terminais Portuarios S/A
Terminais
Teporti Itajai Terminais Portuérios de Itajai S/A
Portonave Navegantes Portonave S/A
O S&o Francisco | S&o Francisco do | Administracdo do Porto de Séo
do Sul Sul Francisco do Sul — APSFS
Norte Itapoa Itapoa Itapod Terminais Portuérios S/A
TUP Sao Francisco | Sdo Francisco do | Petrobras  Transportes S/A -
do Sul Sul TRANSPETRO

Fonte: Zilli (2015,p.56-57).

A estrutura portuaria do Estado de Santa Catarina € representada
principalmente pelos portos publicos de Itajai, Sdo Francisco do Sul e Imbituba,
devidamente incorporados no Plano Nacional de Logistica Portuario (PNLP),
representando um esforco de planejamento integrado com os demais 37 portos
publicos brasileiros, bem como os Terminais Portuarios de Navegantes e Itapoa
(ZILLI, 2015).

A seguir sdo apresentadas as principais caracteristicas dos portos

referenciados.



35

2.5.1 Porto de Imbituba

Criado pelos ingleses em 1880, o porto de Imbituba foi constituido para
escoar os servicos de carvao das minas perto do rio Tubaréo e transportado pela
estrada de ferro Donna Thereza Christina. No comec¢o do século XX as minas de
carvao trocaram de dono junto com o porto, 0S Novos proprietarios eram a empresa
Carioca Lage e Irméos (SCPAR, 2016).

Localizado em uma enseada de mar aberto, seguro de ventos e ressacas,
o embarcadouro de Imbituba é atualmente administrado pela SCPar Porto de
Imbituba S.A, com vinculagdo direta ao Estado de Santa Catarina. A Figura 2

apresenta uma visdo aérea da atual estrutura do porto de Imbituba.

Figura 2- Vista aérea do porto de Imbituba.

. . -

Fonte: SCPAR (2016, p. 1).

Com constantes projetos de modernizacdo, o porto garante qualidade as
transagbes de exportadores e importadores. Atualmente movimenta granéis
solidos e liquidos, congelados, contéineres e carga geral, contando com trés
bercos de atracacdo. O canal de acesso atinge calado de 17 metros. A
bacia de evolugéo possui calado de 15.50. A area entre bercos alcancam
calado de 15.50 e bercos 1,2 e 3 chegam a calados de 15,50 e 15,00
metros (SCPAR, 2016, p.1).

O embarcadouro de Imbituba tem pouca representatividade no comércio
exterior brasileiro. Esta colocado como 19° lugar no ranking dos portos brasileiros,
com 13 unidades da federacdo utilizando este embarcadouro para suas
movimentagdes internacionais € destaque nos setores de agroindustria, madeira, e
industria quimica (IPEA, 2016).



36

Segundo dados do Ipea (2016) dois produtos apareceram com destaque
nos movimentos de exportacdes: (0207) carne de aves — frangos —, com US$ 77,5
milhdes, e (1701) agucar, com US$ 10,9 milh8es. Quanto as importacdes, a analise
mostra apenas o capitulo 31 — adubos e fertilizantes — como relevante, tendo sido
importado, em 2003, US$ 35,8 milhdes (valores de 2003).

2.5.2 Porto de Itajai

Informagdes histéricas mencionam a importancia do embarcadouro de
Itajai desde o século XIX, ndo somente a entrada dos colonizadores mais pelo
comércio que cresceu, mobilizava a cidade e o comércio informal, tendo crescimento
nas exportacdes e importacdes (PORTO DE ITAJAI, 2016).

A Figura 3 destaca o canal de acesso ao complexo portuario de Itajai.

Figura 3- Visdo do canal de acesso ao porto de Itajai.

Fonte: Porto de Itajai (2016 p.1).

Constituido pelo porto publico de Itajai e demais terminais portuarios
instalados nas margens direita e esquerda da foz do rio Itajai, instalacBes
de apoio logistico em operagbes nas cidades de Itajai e Navegantes e
completa infraestrutura para embarque e desembarques de cargas dry e
reefer, o complexo portuario do Itajai € hoje a principal op¢do para os
exportadores e importadores que operam em Santa Catarina e um dos
principais complexos do Brasil. Localizagdo estratégica, moderna
infraestrutura e méo de obra qualificada sdo os adjetivos que o identificam
(PORTO DE ITAJAI, 2016, p.1).

O porto possui uma administragdo municipalizada (prefeitura municipal de
Itajai), por meio da Superintendéncia do Porto de lItajai, criada em junho de 2000
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para apoiar as condi¢des operacionais e garantir uma boa infraestrutura terrestre
bem também aquaviaria para os terminais (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Dentre os principais setores de atividade do porto, destacam-se
agroindustria e madeira, industria mecanica, material de transporte; eletroeletrénico;
industria téxtil; plasticos e borrachas; e alimentos e bebidas. Trata-se do segundo
porto brasileiro em termos de valor agregado médio de produtos movimentados, com
1.059,5 US$/t (IPEA, 2016).

2.5.3 Sao Francisco do Sul

O embarcadouro de Sao Francisco do Sul é administrado pelo governo do
Estado de Santa Catarina e sua renovacao foi feita em 28 de novembro de 2013.
Com uma administragcdo autbnoma, o porto funciona com agilidade e eficiéncia de
um terminal privado, tanto que ele movimenta a metade das cargas portuarias do
estado (APSFS, 2016).

A Figura 4 apresenta uma visdo aérea da estrutura do porto de Sao
Francisco do Sul.

Figura 4- Vista aérea do porto de Sao Francisco do Sul.

— =
Fonte: APSFS (2016, p.1).

Esta localizado na ilha de Sao Francisco do Sul, litoral norte de Santa

Catarina, a 215 quilémetros da capital Florian6polis (APSFS, 2016, p.1).

Em termos de estrutura natural, o porto de S&o Francisco do Sul tem 6timos
perfis. O canal de acesso 9,3 milhas de extensdo, 150 metros de largura e
13 metros de calado. Com amplitude de maré de 2 metros, a bacia de
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evolugdo é muito ampla. S&o 5 as areas de fundeadouros oficias (APSFS,
2016, p.1).

O porto de Sao Francisco do Sul cuja sua influéncia abrange dois
Estados: Santa Catarina e Parand, onde tem uma grande participacdo e €
considerado um porto médio de representacdo no Estado catarinense. Com 19
federagOes utilizando para transagfes internacionais sua posi¢ao é oitavo no ranking
dos portos brasileiros (IPEA, 2016)

A movimentacdo de produtos em S&o Francisco do Sul est4 concentrada
na agroindustria e madeira (US$ 1.162,2 milhdes); industria mecéanica (US$ 361
milhdes); produtos minerais (US$ 349,8 milhdes); e outros (US$ 287 milhdes) (IPEA,
2016).

2.5.4 Terminal Portuario de Navegantes

A Portonave S/A - Terminais Portuarios de Navegantes € um terminal
privado localizado na cidade de Navegantes, Estado de Santa Catarina. A empresa
esta localizada na margem esquerda do rio Itajai-Acu, em Navegantes, no vale do
Itajai, em Santa Catarina e iniciou as operacbées em 21 de outubro de 2007
(PORTONAVE, 2016, p.1).

A Figura 5 apresenta a estrutura do TUP de Navegantes.

Figura 5- Vista aérea do Terminal Portuario de Navegantes.

Fonte: PORTONAVE (2016, p.1).
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O terminal dispde d 3 bergos de atracacéo, cais com 900 metros, bacia de
evolucao de 400 metros, um canal em aprofundamento para 14 metros. O patio tem
290 mil metros quadrados e capacidade de movimentagcao de 1 milhdo de TEus por
ano e mais de 1.800 tomadas reefers. O terminal possui ainda uma &rea coberta de
2.000 metros quadrados para o fim especifico de inspecdes da Receita Federal
(PORTONAVE, 2016).

2.5.5 Terminal Portuério de Itapoa

O Terminal Portuario de Itapoa iniciou suas operac¢des em junho de 2011,
considerado um dos mais ageis e eficientes da América Latina e um dos maiores e
mais importantes do pais na movimentacdo de carga conteinerizada (PORTO DE

ITAPOA, 2016). A Figura 6 destaca uma visdo aérea do TUP de Itapoa.

Figura 6- Vista aérea do Terminal Portuario de Itapoa.

Fonte: Porto de Itapo& (2016, p.1).

De administracdo privada, possui uma estrutura capaz de movimentar 500
mil TEUs por ano e ja iniciou seu projeto de expansdao que possibilitara a
movimentac&o de 2 milhdes de TEUs anualmente (PORTO DE ITAPOA, 2016).

Além de sua localizacdo estratégica, o terminal integra a Baia da
Babitonga, possuindo condi¢cdes seguras e facilitadas para a atracagdo dos navios
(PORTO DE ITAPOA, 2016).

O proximo capitulo destaca os procedimentos metodolégicos que

ampararam o desenvolvimento da pesquisa junto aos armadores internacionais.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O método cientifico tenta descobrir a realidade dos fatos e os mesmos ao
serem descobertos devem, por sua vez, mostrar o uso do método. Entretanto, o
meétodo € apenas um meio de acesso; somente a inteligéncia e a reflexdo
descobrem o que os fatos e os fen6menos realmente sdo (BERVIAN; CERVO,
2002).

Assim, o método cientifico € um grupo das atividades sistematicas e
racionais usadas em um grande conjunto, que buscam alcancar uma solugdo de
forma bem mais segura e econémica, analisando possiveis erros e ajudando as
decis@es do cientista (LAKATOS; MARCONI, 2001).

Deste modo, este capitulo destaca o delineamento da pesquisa, a
definicdo da area e ou populacdo alvo, bem como o plano de coleta e analise dos

dados da pesquisa.

3.1 DELIANEMENTO DA PESQUISA

Quando aos fins de investigagdo a pesquisa enquadrou-se como
descritiva.

A pesquisa descritiva € uma analise de dados com caracteristicas ja
conhecidas que compdem um processo ou fendmeno (SANTOS, 2004). No entanto
procura descobrir com que frequéncia algo ocorre e sua relagdo com outros
fendbmenos, observando, registrando, analisando sem manipula-los (KMETEUK
FILHO, 2005).

Desta forma, a pesquisa foi caracterizada como descritiva, pois tem como
objetivo analisar descritivamente a estrutura portuéria catarinense a partir da visao
dos armadores internacionais operantes nos portos de Santa Catarina.

Quanto aos meios de investigacdo, trata-se de uma pesquisa
bibliografica e de campo, por meio de um estudo multicaso.

A pesquisa bibliografica esta presente em quase todas as etapas de
pesquisa e ndo costuma trazer fatos inéditos, porém mostra originalidade de
determinados raciocinios podendo surgir outros a partir dele (SANTOS, 2004). Nesta

fase é feito um levantamento de material ja publicado como livros, revistas cientificas
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e jornais a respeito do assunto para esclarecer o assunto de pesquisa através de
outros autores (VIANNA, 2001).

A utilizacdo da pesquisa bibliografica foi necessaria para o maior
conhecimento do tema abordado e suas relagdes com os objetivos do estudo, desta
forma a pesquisador pode mostrar seu conhecimento e ter base para a elaboracao
do questionario.

Assim, o Quadro X apresenta 0s principais meios de coletas de dados
utilizados para a pesquisa bibliografica.

Quadro 14- Principais fontes bibliograficas.

TITULO PRINCIPAIS AUTORES FONTES DE PUBLICACAO
Vianna (2009); World Bank | Tese, Dissertacao,
Fundamentacéo Teodrica (2007); Keedi (2004); SEP | documentos em meios
(2016), Zilli (2015). eletrénicos e livros.

Santos (2004); Lakatos e

Marconi ( 2001) Exclusivamente em livros

Procedimentos Metodolégicos

Exclusivamente em meios
eletrénicos.

Andlise dos Dados da Pesquisa Brasil (2016) e FIESC (2016)

Fonte: Elaboracao propria (2016).

Pesquisa de campo é utilizada com o objetivo de buscar informacdes e
conhecimentos que existe em um problema, para que se ache uma resposta, ou
uma hipotese, que se tente comprovar, ou, ainda, de descobrir novos fenbmenos ou
as relacdes entre eles (LAKATOS; MARCONI, 2001).

Com isso, a pesquisa de campo foi realizada por meio de um estudo
multicaso, com a aplicacdo de um questionario em quatro armadores internacionais

gue possuem linhas regulares nos portos catarinenses.

3.2 DEFINICAO DA AREA E/OU POPULACAO-ALVO

A definicdo da populacédo-alvo tende a delimitar pessoas, empresas ou
fendbmenos dos quais serdo analisados por caracteristicas como sexo, faixa etaria,
empresas e localizacdo (LAKATOS; MARCONI, 2001). Segundo Vianna (2010) a
pesquisa pode envolver toda uma organizacdo, assim como apenas um
departamento, mas se 0 projeto engloba uma populagao da qual se pretende extrair

algum aspecto devera cumprir-se um plano de amostragem.
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Segundo o Sindicato Nacional das Empresas de Navegacdo Maritima
Syndarma (2016) existem 11 armadores operantes nos portos catarinenses
atualmente. Definiu-se que o estudo seria relevante apenas com cinco armadores
internacionais, pelo critério de acessibilidade e disponibilidade de informactes e
participagao efetiva na pesquisa.

Abaixo uma sintese da estruturacdo da populagdo-alvo de acordo com o

objetivo geral deste estudo.

Quadro 15- Estruturacao da populagéo alvo.

. . UNIDADE DE
OBJETIVO GERAL PERIODO EXTENSAO ELEMENTO
AMOSTRAGEM
Identificar os desafios
e oportunidades na
visdo dos armadores Estado de . Armadlores.
. . . Portos Catarinenses Internacionais
internacionais perante | Ano de 2016 Santa
- . no ano de 2016 operantes em
a estrutura portuaria Catarina. ;
; Santa Catarina.
catarinense.

Fonte: Elaborado pelo pesquisador (2016).

3.3 PLANO DE COLETA DE DADOS

Os dados primarios sdo dados no qual o pesquisador retira de forma
direta do local onde acontecem o0s casos aos quais estdo sendo estudados, ja 0s
secundarios sdo os dados que ja foram extraidos por outra pessoa, estes dados
achados em forma bibliogréfica, on line, em livros, CDs e outros (MARTINS, 2004).

A pesquisa foi realizada por meio de dados primarios pelo fato de o
pesquisador aplicar o questionario diretamente aos principais armadores
internacionais operantes no Estado de Santa Catarina.

De acordo com Vianna (2001), as técnicas de coleta de dados para uma
pesquisa cientifica podem ser quantitativas: quando da investigacdo do objeto de
pesquisa por meio de analise numérica utilizando questionarios e entrevistas
estruturadas; ou qualitativa: quando os dados sdo descritivos como imagens e
palavras, através da observacdo, entrevistas abertas, fotografias e documentos
pessoais.

Para a técnica de coleta de dados utlizada para este estudo, a

guantitativa, o questionario é um instrumento muito utilizado composto por varias
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perguntas, onde as questdes devem ser respondidas por escrito, sem a necessidade
da presenca do entrevistador (LAKATOS; MARCONI, 2001).

O instrumento de pesquisa utilizado foi um questionério, presente no
Apéndice A, enviado via e-mail diretamente para os responsaveis pelo setor logistico
de cada armador, composto pelas seguintes etapas: i) perfil dos armadores
internacionais; ii) comercializacdo da exportagao; iii) comercializacado na importacao;
iv) desafios na estrutura, servigos e custos logisticos; e v) desafios especificos de
cata porto catarinense. O questionario foi aplicado durante os meses de junho a
agosto de 2016.

3.4 PLANO DE ANALISE DE DADOS

Entre os principais elementos que compfem um procedimento de
pesquisa estdo os métodos de analise de dados, dos quais podem possuir
abordagem quantitativa, qualitativa ou mista, caracterizadas pelo foco em questbes
fechadas, andlise de dados numeéricos ou dados ndo numéricos (CRESWELL,
2007).

O método de abordagem quantitativa tem por objetivo quantificar
opinides, dados, em forma de coleta de informacdes, utilizando a estatistica seja ela
em forma simples ou mais complexa para organiza-los evitando distorcbes nas
analises garantindo resultados precisos (OLIVEIRA, 1999). Ja no método de
abordagem qualitativa ndo se faz necessario o uso de dados estatisticos como
método fundamental para a analise de um problema. Isso por que este método néo
tem por objetivo numerar o medir os dados e informacdes coletadas (OLIVEIRA,
1999).

Neste sentido, este estudo optou pela abordagem essencialmente
gualitativa, sem a aplicacdo de métodos estatisticos na analise dos dados.

Proporcionando uma visdo sistematizada dos procedimentos
metodolégicos, o Quadro 16 apresenta um resumo de todos os enquadramentos

aplicados a pesquisa.
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Quadro 16- Sintese dos procedimentos metodoldgicos.

TIPO

ENQUADRAMENTO

Delineamento da pesquisa

Quanto aos fins

Descritiva

Quanto aos

Bibliografica e Pesquisa de Campo (estudo

meios multicaso)
Definicho da é&rea e ou
populacdo Populacdo 11 Armadores Internacionais
€ amostra
Amostra 04 Armadores Internacionais
Origem Primaérios
Plano de coleta de dados Técnica Quantitativa
Instrumento Questionario
Plano de andlise de dados Abordagem Qualitativa

Fonte: Elaboracéo propria.

Desta forma, a seguir no capitulo 4 sera apresentada a analise de dados

da pesquisa.
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4 ANALISE DOS DADOS DA PESQUISA

No decorrer deste capitulo apresenta-se os resultados obtidos por meio
dos dados disponibilizados pelos armadores internacionais com énfase na estrutura
portuéria catarinense. O instrumento de apoio foi um questionéario aplicado por e-
mail e as vezes quando necesséario por contato telefénico. O questionario foi
respondido por profissionais que trabalham nos escritérios dos armadores,
colaboradores que vivem o dia-a-dia nos portos que tem o contato direto com
exportacdo e importacao, fornecendo qualidade e efetividade das respostas quanto
a estrutura dos portos.

De 5 questionarios enviados, houve retorno de 4 respondidos com
sucesso, sendo 4 armadores que se destacam no Estado catarinense, operando em
sua maioria em todos os portos. A seguir mostrou-se uma analise detalhada de cada
ponto do instrumento: perfil dos armadores; exportacdo; importacdo e desafios
fisicos nos embarcadouros de Santa Catarina, levando-se em consideracdo 0s

objetivos especificos da pesquisa.

4.1 PERFIL DOS ARMADORES INTERNACIONAIS

O primeiro quadro da pesquisa apresenta o perfil dos armadores
internacionais esses que foram escolhidos por sua relevancia no estado e também
pelo fato de ter contato direto por meio do meu servico facilitando a comunicacao
para a aplicacdo dos questionarios. Os respondentes foram a CMA, Hamburg Sud,
Hapag, Maersk. Vale ressaltar que por motivos de ndo serem autorizados a
encaminharem os dados da empresa nao se obteve o instrumento respondido pela
MSC, formando-se assim o Quadro 13 intitulado como o perfil dos armadores
internacionais representado pelas 4 empresas que responderam o questionario.

No Quadro 17 temos os nomes dos armadores, com suas respectivas
nacionalidades, destacou-se a predominancia europeia das empresas respondentes,
a Alemanha sendo pais de origem da Hapag e Hamburg Sud, seguindo a CMA com
a Franca e a Maersk com pais de origem a Dinamarca. Com o tempo de operacéo
nos portos entre 0 a 25 anos de todos armadores registrado na pesquisa, adquiriu-
se uma média dos mesmos de 20 anos operando nos embarcadouros e terminais

catarinenses.
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Identificou-se no Quadro 17 uma movimentacdo em média de 215 navios

més dos armadores respondentes, observou-se o destaque dos armadores CMA e

Hamburg Sud responsaveis por cerca de 80 % dos navios movimentados no més,

conclui-se

que o

tempo operando ndo afetou na quantidade de navios

movimentados, temos a CMA com um menor tempo operando nos portos

catarinenses em comparacdo aos outros armadores, porém com destaque em

grande quantidade de navios movimentados mensalmente.

Quadro 17- Perfil dos Armadores Internacionais.

TEMP = TIPOLOGIA
: FREQUENCIA TIPOLOGIA TIPOLOGIA ~
FRUADIOR PIALS oy MENSAL NAVIOS CONTAINERS DESYSEIAG/
ANO (0]
Dry Box (1°) Exp?lr:[)f;lgao
CMA Franca 10a15 Acr;r:ﬁolsoo Full container (1°) Reefers (2°) Importacéo
Tank (3°) ()
Open Top/Flat| Cabotagem
Rack(4°) (39)
o N
Full container (1°) Reefers (1°) Imp?lr‘g?gao
Dry Box (2°)
HAPAG Alemanha | 15 a 20 | 10 al15 Navios | Graneleiros (2°) Tank (3°) Exportagdo
0
Open Top(4°) (2°)
Carga Geral (3°) Cabotagem
Flat Rack(5°) (39
[9)
Full container (1°) Reefers (1) Exportacsio
20 8 25 Dry Box (29 (1°)
. a
MAERSK | Dinamarca | 20 a 25 Navios Quimicos (29) Open Top (3°)
o .
Tanque (39) Flat Rack(4°) Imp?zr‘g?(;ao
Tank (5°)
Full Container (1°
(9 Reefers(1°) Exportacéo
Carga Geral (2°) (1°)
uimicos (3°
HAMBURG | | ha | 15 a 20 70a75 2 : ) Dry Box (29)
SUD emanha a Navios Graseiros (4°) Cabotagem
0
Graneleiros (5°) Open Top(3°) (2°)
Tanque (6°) Tank (4°) Importacéo
Roll-On Roll-Off (7°) | Flat Rack(5°) (3°)

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da pesquisa (2016).

Seguindo com o0s temas, agora tipologia dos navios apresentado
detalhadamente no Quadro 17, o mais relevante € o navio Full container liderado por
todos os armadores com maior abrangéncia pela CMA. E a realidade dos portos

catarinenses o navio Full Container também conhecido como navio porta-contéiner,
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séo especializados para o transporte de contéineres, cujos pordes sao dispostos em
células, com guias verticais para a estivagem de contéineres. Possuem alta
velocidade de cruzeiro (normalmente de 20’ a 25’), (RODRIGUES, 2002).

Conforme o Quadro 17 os tipos de containers mais usados nas
exportacdes e importacdes catarinenses sdo 0s containers reefers e dry box por
todos os armadores citados na pesquisa. Conforme Barreto (2006) dry box é o
container mais usado no mundo, totalmente fechado e possui portas nos fundos. Ja
o reefer é totalmente fechado e com portas nos fundos, porem possui um sistema de
refrigeracdo que pode ser ligado através de energia elétrica ou motor préprio. Muito
utilizado para o transporte de cargas pereciveis por possuir controle de temperatura,
podendo congelar ou apenas refrigerar os produtos movimentados.

Confirmando a informacé&o do paragrafo, anterior, segundo o balanco de
exportacao de julho deste ano por FIESC (2016), os produtos mais exportados séo
carnes e miudezas, transportados para o exterior por meio do container reefer com
uma temperatura especial para ndo estragar a mercadoria, transportando
tranquilamente até o destino.

Ainda de acordo com os dados da FIESC (2016), referindo-se agora ao
container dry box, em segundo lugar nas importacdes catarinenses estdo maquinas,
aparelhos e instrumentos mecanicos, movimentados por containers dry box
aprovando a informacéo dos armadores sobre a maior utilizacéo de dry box.

Mesmo as exportacbes apresentado uma queda de 3,33 % em
comparacao a julho de 2015 para julho de 2016 segundo dados do Brasil (2016), as
exportacdes sdo destaque entre os armadores pesquisados nos tipos de navegacao.
Com a alta do dolar consequentemente houve uma queda maior de 22,68% das
importacdes em relacéo a julho de 2015, comprovando a segunda posi¢cao conforme
a maioria dos armadores no quadro 13.

A seguir no Quadro 18 a pesquisa oportunizou verificar melhor quanto a

comercializacdo na exportacdo de cada armador.

4.2 COMERCIALIZACAO NA EXPORTACAO

O Quadro 18 destaca o perfil guando a comercializagdo na exportagao.



Quadro 18- Perfil quando a comercializag&o na exportagao.
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Oceania (8°)

ARMADOR DESTINO TEU/MES PRODUTOS UNITIZAGAO
o
Asia (1°) Granel (1°)
Europa(2°)
. v (o0
Oriente Médio (3°) Container (2°)
L o
CMA América do Norte (4°) 42é08803 Sem Resposta
L o .
ém érica Central (5°) Paletizada (3°)
Africa (6°)
L o
Ameérica do Sul (7°) Geral(4°)
Oceania (8°)
Europa (1°)
Aci o Manufaturados 1°
Asia (2°) (19 Container (1°)
Ameérica Central (3°)
HAPAG América do Norte (4°) 15.000 a .
América do Sul (5°) 20.000 | semimanufaturados (2°)
. v ro
(?rlente Médio (6°) Granel (2°)
1 (0)
Africa (7°) Primarios (39
Oceania (8°)
Asia (1°)
Primarios (10
Container (1°)
Europa (2°)
5.000 A
MAERSK 10.000 _
Semimanufaturados(2°)
Oriente Médio (3°)
Paletizada (2°)
. o
Africa (4°) Manufaturados ~ (3°)
Oceania (5°)
L o
América Central (1°) o Container (1°)
Europa(2°) Primarios ()
i o0
Asia (3°) Geral(2°)
HAMBURG | América do Norte (4°) 15.000 a
SUD : (i (0 20.000 | semimanufaturados(2°
(?rlente Médio (5°) (29 Paletizada (3°)
Africa (6°)
Avi o)
América do Sul (7°) Manufaturados  (3°) Granel (4°)

Fonte: Elaboragéo prépria a partir de dados da pesquisa (2016).

As exportacfes catarinenses cairam 1,5% no més de julho de 2016 em

relacdo a junho, totalizando US$ 658.228.265. Obtivemos uma participacdo de 4%

nas exportacoes brasileiras, ocupando a oitava posi¢cao no ranking nacional. O Brasil
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registrou queda de 2,4%, em suas exportacdes, neste mesmo periodo de
comparacao (FIESC, 2016).

Analisando os destinos das exportagbes catarinenses destacou-se 0s
mercados asiatico e europeu segundo a andlise dos armadores, fidelizando esta
informacdo, um pais de extrema importadncia para o0 continente asiatico a ser
destacado nas exportacdes de Santa Catarina é a China que lidera as exportacdes e
no mercado europeu temos 0s paises baixos(Holanda) em 4° lugar nas exportacdes
de Santa Catarina e 0 Reino Unido logo atrds em 7° lugar dando énfase para a
Europa segundo dados da balanca comercial até julho deste ano (BRASIL, 2016).

O tema transporte de TEU's més na exportacdo (Quadro 18) e
movimentacdo mensal de navios (quadro 13) podem ser associados na quantidade
de ambos, a CMA continua se destacando dos demais armadores na movimentagcao
de TEU’s conforme a lideranca no tema movimentagao de navios que atualmente é
acima de 100 navios por més. Seguindo apresentou-se a Hamburg e Hapag em
média com a mesma quantidade e por ultimo encontrou-se a Maersk tendo em
média de 5.000 a 10.000 TEU’s movimentados mensalmente.

Hapag e Maersk deram relevancia aos produtos primarios que sao
exportados em maior quantidade em comparacdo aos manufaturados e
semimanufaturados, relevancia confirmada com os produtos primarios ja citados e
representado na lideranca das exportacGes catarinense por frangos/aves (carnes e
miudezas) atualmente de acordo com dados do Brasil (2016). Ja analisando
separadamente os produtos semimanufaturados e manufaturados, observou-se
equilibrio no grau de relevancia entre os armadores internacionais.

Na questdo da forma de acondicionamento dos produtos movimentados
nos portos catarinenses na exportacao ja citado no paragrafo anterior a lideranca
para o tipo de unitizacdo é do container, ja as outras formas de acondicionamento
gue sao paletizada, geral e granel ficaram com relevancia menor em todos 0s

armadores.
4.3 COMERCIALIZACAO NA IMPORTACAO
Com a pesquisa analisada quanto a exportagdo entramos na importagcao

mostrando o impacto das importagcdes na percepcao dos armadores no estado

catarinense, a seguir no quadro 19.



Quadro 19- Perfil quando a comercializag&o na importagao.
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ARMADOR

ORIGEM

TEU/MES

PRODUTOS

UNITIZACAO

CMA

Asia (1°)

Europa (2°)

Ameérica do Norte (3°)

Oriente Médio (4°)

Ameérica do Sul (5°)

Ameérica Central (6°)

Africa (7°)

Oceania (8°)

20.000 a 25.000

Sem resposta

Sem resposta

HAPAG

Asia (1°)

Europa(2°)

América Central (3°)

Ameérica do Norte (4°)

Ameérica do Sul (5°)

Oriente Médio (6°)

Africa (7°)

Oceania (8°)

15.000 a 20.000

Manufaturados (1°)

Semimanufaturados

(2°)

Primarios (3°)

Container (1°)

Granel (2°)

MAERSK

Asia (1°)

Europa (2°)

Oriente Médio (3°)

Africa (4°)

Oceania (5°)

0 A5.000

Manufaturados (1°)

Semimanufaturados

(29)

Primérios (3°)

Container (1°)

Paletizada (2°)

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da pesquisa (2016).

O cenéario de importacdo comparado ao de exportacdo obteve-se

diferenca em dois temas que foram a quantidade de TEU’s movimentados

mensalmente e os produtos importados logicamente. Os destinos asiatico e europeu

continuaram liderando como mercado de origem das cargas reflexo de serem

continentes fortes e consequentemente precisam equilibrar suas respectivas

balancas comerciais sendo intenso tanto na importacdo quanto na exportacao.

Um fator que ajudou a cair as importac6es foi a alta do délar tendo uma

gueda e 0 mercado procurou exportar mais, comparando a movimentacédo de TEU’s

da importagdo para a exportacdo, analisou-se que ha bem menos movimentacdo na
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importagao, comprovando a afirmagao temos a CMA que movimenta 20.000 TEU'’s a
mais na exportacdo, tendo queda também nos outros armadores, mas em menor
guantidade.

Na lideranca da importacdo de todos os armadores estdo os produtos
manufaturados, representados por plasticos e maquinas que sédo os produtos mais
importados até julho deste ano segundo o Brasil (2016). Comprovando a real
informacdo de que os principais produtos sdo os manufaturados logo atras esta os
semimanufaturados e primarios citados pelos armadores.

Sem mudancas a unitizagdo continua com o0 acondicionamento de
container liderado conforme analisado na exportacdo catarinense a importagao
segue 0 mesmo caminho, mudando a relevancia nas outras formas de

acondicionamento que séo granel e pallets.

4.4 DESAFIOS NA ESTRUTURA, SERVICOS E CUSTOS LOGISTICOS

O Quadro 20 destaca os desafios quanto a estrutura fisica.

Quadro 20- Desafios quanto a estrutura fisica.
DESAFIOS QUANTO A ESTRUTURA FiSICA PORTUARIA

GRAU DE REVELANCIA (1° a 119)
TEMAS CMA | HAPAG | MAERSK | HAMBURG SUD

Profundidade do canal de acesso 3° 1° 1° 1°
Molhe 20 10° 3° 1°
Gate - 8° 11° 1°
Cais - 3° 4° 1°
Bacia de Evolugéo 1° 2° 20 1°
Equipamentos para movimentacao das cargas - 4° 5° 1°
Operacao em dias de chuva - carga solta - - 10° 20
Tecnologia portudria em sistemas - 7° 7° 1°
Espacgo em zona priméria - 5° 6° 1°
Espac¢o em zona secundaria - 6° 8° 1°
Triagem na entrada do porto 9° 9° 20

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da pesquisa (2016)

Foram listados 11 temas de desafios nos portos catarinenses conforme o
Quadro 20 mostra, havendo 3 com grande relevancia por todos os armadores

participantes da pesquisa, o principal que é a bacia de evolucdo, um local no espaco
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aquatico nas proximidades do cais, dotado de dimensao e profundidade adequadas,
para manobrar as embarcagdes (ANTAQ, 2009).

O segundo e o terceiro tema mais citado na questdo desafios quanto a
estrutura fisica portuéria de Santa Catarina sao profundidade do canal de acesso:

Canal que liga o alto mar com as instalacbes portuarias, podendo ser
natural ou artificial, dotado de profundidade e largura adequadas, com a
devida sinalizacéo, com o objetivo de dar acesso das embarcacdes ao porto
(ANTAQ, 2009, p.1).

E cais do porto:

E uma parte continua de um porto que tem contato direto com o mar onde
se localizam os bercos de atracacdo e que podem ser especializados
(terminais) ou ndo (cais comercial), (ANTAQ, 2009, p.1).

Observou-se que realmente esses 3 desafios citados sdo 0s principais
pelo fato de serem mencionados pelos 4 respondentes da pesquisa com uma
grande relevancia. Com os desafios fisicos descobertos pelos armadores
oportunizou-se uma melhor analise nos desafios quanto a prestacdo de servicos

portuarios, conforme o Quadro 21 apresenta.

Quadro 21- Desafios quanto a prestacao de servicos.
DESAFIOS QUANTO A PRESTACAO DE SERVICOS PORTUARIOS

GRAU DE REVELANCIA (1° a 109
TEMAS CMA | HAPAG | MAERSK HAI\QBBRG

Trabalhadores portuérios (estivadores, bloquistas, etc..) - 1° 20 1°
Praticos - 2° 10° 1°
Receita Federal do Brasil 1° 3° 3° 1°
Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento 2° 40 1° 1°
Marinha Mercante do Brasil - 5° 5° 20
Despachantes - 6° 9° 3°
Transportadoras - 7° 7° 20
Terminais Retroportudrios - 8° 8° 20
Movimentacdo das mercadorias para embarque/desembarque - 10° 6° 20
Organizacdo das janelas de atracacdo junto ao porto de
embarque - 9° 4° -

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da pesquisa (2016).

O principal desafio dos servi¢cos portuarios destacado pelos respondentes
€ o de trabalhadores portuarios (estivadores, bloquistas, etc..), problema que vem
sendo resolvido, segundo SEP (2014) o marco regulatorio (Lei 12.815/2013)
acarretou mudancas para a mao-de-obra do setor portudrio. Trouxe a melhor

formacdo do profissional do setor portuério e do trabalhador avulso. Ensinou-se os
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modernos processos de movimentacdo de carga e operagdo de aparelhos e
maquinas portuarias (artigo33).

Além disso, ampliou o escopo das acbes da Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP-PR):

a

Com vistas a capacitacdo do trabalhador portuario. Tais acBes buscam
maior eficiéncia, seguranca, qualidade e produtividade no trabalho portuario,
considerando suas peculiaridades, dificuldades e demandas (SEP, 2014,

p.1).

Outra melhoria implantada foi o Pronatec Portuario:

Por meio de trabalho conjunto com o Ministério do Desenvolvimento,
Inddstria e Comércio (MDIC), a SEP-PR pretende assegurar, para o ano de
2014, a matricula de trabalhadores portuarios nos cursos oferecidos pelo
Programa Nacional de Acesso Ensino Técnico e Emprego (Pronatec),
langado no inicio de 2013 (SEP, 2014, p.1)

Porém mesmo com as melhorias citadas, 0 Quadro 21 nos mostra que 0s
portos catarinenses pecam e precisam ainda muito dos servigcos portuarios de
gualidade, seguranca e responsabilidade. Precisando de bons servicos como
capatazia, estiva, conferéncia de carga, conserto de carga, vigilancia de
embarcacdes, bloco e operador portuario. Com bons profissionais nestes cargos
irilam ajudar muito os portos catarinenses dando uma melhor qualidade para todos.

Outros dois temas relevantes encontrados na pesquisa do Quadro 21 sao
os dois 6rgdos Receita Federal do Brasil e Ministério da Agricultura, Pecuaria e
Abastecimento importantissimos para o desenvolvimento da estrutura portuaria

catarinense e do Brasil. A RFB que é:

Um 6rgdo especifico, singular, subordinado ao Ministério da Fazenda,
exercendo funcdes essenciais para que o Estado possa cumprir seus
objetivos. E responsavel pela administracéo dos tributos de competéncia da
Unido, inclusive os previdenciarios, e aqueles incidentes sobre o comércio
exterior, abrangendo parte significativa das contribuicdes sociais do Pais
(BRASIL, 2016, p.1).

Mostrando a sua definicdo observou-se que a Receita Federal € de
grande importancia junto aos trabalhadores portuarios quanto a prestacdo de
servicos portuarios. E preciso ter um bom funcionamento deste 6rgdo para ajudar no
comércio do Brasil, havendo um 6timo trabalho com os trabalhadores portuéarios e
uma reforma na estrutura dos portos catarinenses. Com essas melhorias teremos
um grande crescimento dos embarcadouros de Santa Catarina.

Outro tema importante principalmente para Santa Catarina que é forte na
Agricultara é o MAPA:
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O Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento (Mapa) é responsavel
pela gestéo das politicas publicas de estimulo a agropecuaria, pelo fomento
do agronegoécio e pela regulacdo e normatizagdo de servigos vinculados ao
setor (BRASIL, 2016,p.1).

Os armadores mencionaram o MAPA pelo extremo valor que tem sobre a
Agricultura por ser um 6rgdo que cuida de uma atividade que gera grande parte da
economia catarinense e traz muita movimentagdo para 0S embarcadouros
catarinenses, por isso € preciso apresentar uma excelente gestdo e
responsabilidade quanto a Agricultura, Pecuaria e Abastecimento do estado
afrmando assim a resposta dos armadores sobre a relevancia deste 6rgao
brasileiro.

Mesmo buscando sempre a exceléncia podemos muitas vezes néo obter
sucesso em certos servigos, assim consequentemente temos puni¢des que nos
fazem ter mais atencdo, ndo € diferente na realizacdo das tarefas dos portos
catarinenses, assim o Quadro 22 nos mostra na percepcdo dos armadores
internacionais os principais custos no embarque e desembarque dos embarcadouros

de Santa Catarina.

Quadro 22- Principais custos no embarque/desembarque.
PRINCIPAIS CUSTOS NO EMBARQUE/DESEMBARQUE DE MERCADORIAS

GRAU DE REVELANCIA (1° a 10°)
TEMAS HAPAG | MAERSK HA'\QSBRG
Congestionamento de navios "ao largo" 3° 7° 3°
Congestionamento de navios no porto 20 8° 3°
Congestionamento de cargas para embarque 9o 9o 20
Omissao de escola no porto 1° 4° 20
Descumprimento dos Deadlines pelos shippers e
consignees 8° 6° -
Overbooking 6° 1° -
Indisponibilidade de bercgos para atracacao 40 2° 2°
Excesso de tempo para navios realizarem a atracacéo 50 3° 20
No-show 70 50 -
Mé&o de obra quando vinculada a sindicatos - - 1°

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da pesquisa (2016).

Observou-se a ndo existéncia de nenhum destague em comum com
relagéo as respostas dos armadores no Quadro 22 que revela os principais custos
sdo muitos relevantes ndo somente para o estado de Santa Catarina mas sim para

todo o Brasil, influenciando na economia do pais.
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Conforme dados do CNI (2016), o abuso da burocracia dos
embarcadouros brasileiros custa muito caro para o Brasil. O estudo das barreiras da
burocracia: temos o setor portuario possuindo um gasto de R$ 2,9 bilhées a 4,3
bilhdes a mais com demora de cargas e custos administrativos. Com estes dados
temos o tamanho da proporcdo e da importancia destes custos no pais, muitas
vezes 0 que causam a lentiddo na operacao séo o tempo gasto na documentacgéo, a
redundancia de processos e a espera da posicdo dos érgados anuentes. Temos
também atraso em obras de infraestrutura portuaria ainda deixando de gerar R$ 6,3
bilhdes aos caixas dos investidores segundo o estudo.

Englobando os custos do quadro 18 temos a seguir a Figura 7 que
confirma o excesso de custos nas operacbes portuarias, causando uma grande
despesa para o pais.

Figura 7- Custo adicional das fontes de burocracia no setor portuario.
Custo adicional das fontes de burocracia no setor portuario

Fonte de burocracia Custo da burocracia Impacto financeiro
Custo adicional com a

RS 600 mi a
Armazenagem  cobranga de armazenagem 2
< RS 1,5 bi/ano i
@ Demora na liberagdo da no porto Economia
carga no porto Custo financeiro sobre o potencial de
Estoque valor da carga retida no RS 1,9 bi/ano RS 2,9bia
porto RS 4,3 bi por
= ano
) Custo de mao-de-obra para a RS 400 mi a

ﬂ Gestdo da documentacdo sy inistrativo  gestdo do processo

necessaria Elrocritics RS 1 bi por ano

Fonte: CNI (2016, p.1).

Verificou-se que para amenizar estes custos € precisa haver uma melhora
na logistica dos portos, juntamente com uma aceleragdo nas obras portuarias para
diminuir estes custos buscando assim consequentemente um maior investimento
melhorando a economia do pais, pelo motivo de ser bilhdes envolvidos nestes

custos que prejudicam o pais como um todo.
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Com os desafios quanto a estrutura fisica, servicos e custos analisados

dos embarcadouros, seguimos com a analise de cada porto em especifico, conforme

0 quadro 23 demonstra.

Quadro 23- Desafios em cada porto de Santa Catarina.

SAO
ARMADOR IMBITUBA ITAJAI ITAPOA NAVEGANTES FRANCISCO
DO SUL
Calado, falta de
Dificuldade m\;?:t'rlezﬁoamenfg Calado, Calado, eventuais
comercial em __eauip restricdes  de | congestionamento | Mal estrutura
. de infraestrutura e . i ;
HAPAG movimentar 30 d manobra no | s, muitos servicos | para movimentar
container nesse | O a¢a0 dos custos canal de|no quadro de |containers
devido necessidade . '
porto. de mio de obra | 2CeSSO. janelas.
avulsa.
Frequéncia de Custos
; Limitacé&o calado, | portuérios, Limitagdo calado, |
MAERSK 2:;/'35’ pouca | gacia evolucao. auséncia bacia operacéo. Néo Opera
9a. retroarea reefer

Fonte: Elaboragéo propria a partir de dados da pesquisa (2016).

Neste caso tivemos o retorno de apenas 2 armadores internacionais na
guestdo especifica de cada porto que sdo os armadores Hapag e Maersk
destacados no Quadro 23.

O armador Hapag Lloyd, enfatizou a dificuldade de movimentacdo de
containers em dois porto catarinenses, o de Imbituba na parte comercial do
transporte de containers e o de Sao Francisco do Sul com a ma estrutura para a
movimentacdo. Enquanto para os portos de Navegantes e Itapoa destacou
dificuldades no calado, restricbes de manobra e congestionamento. O porto com

mais dificuldades encontradas segundo a Hapag seria o de Itajai com 0s seguintes
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temas: Calado, falta de investimento em mais equipamentos de infraestrutura e
oneragao dos custos devido necessidade de mao de obra avulsa.

Confirmando a andlise da Hapag, o armador Maersk Line encontrou
dificuldades em limitacdo do calado nos portos de Itajai e navegantes, enfatizando
também para os dois embarcadouros problemas na bacia de evolucao. Citou o porto
de Imbituba com pouca carga e frequéncia de navios, pelo fato de ser um porto novo
em crescimento é possivel identificar esta dificuldade dos armadores neste
embarcadouro. J& no embarcadouro de Itapoa observou-se o destaque nos custos,
gue no quadro 18 o armador deu relevancia para overbooking, indisponibilidade de
bercos para atracacdo e excesso de tempo para navios realizarem a atracacao
respectivamente.

Visando melhorar suas estruturas os portos ja buscaram investimentos, o
embarcadouro de Imbituba segundo SCPAR (2016), assinou contratos este ano para
estar iniciando obras que irdo melhorar sua estrutura fisica. Uma das obras sera o
armazén graneleiro com um investimento de R$ 40 milhdes contard com uma
capacidade total de 80.000 toneladas sendo executado por duas empresas
catarinenses demonstrando interesse com o desenvolvimento de Santa Catarina, em
especial a regidao sul. Com o surgimento desta obra acredita-se que ira resolver os
problemas citados pelos armadores que sdo pouca carga, aumentara a frequéncia
de navios precisando apenas futuramente uma melhor logistica comercial para
movimentar os containers resolvendo o problema destacado pela Hapag.

Seguindo exemplo de Imbituba o embarcadouro de Itajai esth em obras e
em busca de recursos para resolver os problemas pautados existentes, conforme
noticias do Porto de Itajai (2016), As obras para reestruturacéo do canal de acesso e
instalacdo da nova bacia de evolucdo estdo em plena execucdo, englobam o
alargamento do canal e parte da nova bacia de evolucdo, com 480 metros de
diametro, que vai possibilitar operacdes com navios de até 336 metros de
comprimento, assim resolvendo a relevancia da pela Maersk na questao da bacia da
evolucdo. Na primeira etapa foram investidos R$ 104 milhdes e para dar
continuidade no ano que vem autoridades do estado estdo tentando resgatar esses
recursos em Brasilia.

A ida das autoridades dando destaque ao governador Raimundo Colombo
trouxe recursos também para o terminal Portonave de Navegantes e o governador

pediu investimentos para o porto de Sao Francisco do Sul para obras e assim
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resolvendo seu problema mencionado pela Hapag que é a mal estrutura para
movimentar containers (CATARINA, 2016). J& o terminal de Navegantes sera
beneficiado com a obra da bacia da evolucao pois fica situado a beira do rio Itajai
gque se situa também o porto de Itajai resolvendo a relevancia dada ao
congestionamento e sobre a bacia da evolucéo citadas pelos respondentes Hapag e
Maersk.

O porto de Itapoa busca melhorias também para sua estrutura, em maio
deste ano o terminal recebeu o investimento de R$ 488 milh6es que sera utilizado
na ampliacdo do pier e patio dedicado a movimentacdo e armazenagem de cargas,
implantacdo de uma nova ponte de acesso, aumento do cais e da retrodrea (ponto
destacado como uma dificuldade pela Maerk Line no Quadro 23), expanséo da area
da instalagéo fisica sobre a agua, além de obras em edifica¢gdes (BRASIL, 2016).

De acordo com as respostas entende-se que as exportacbes e
importa¢cdes tiveram uma queda, com maior impacto nas importacdes. Um fator que
contribuiu foi a alta do délar neste ano favorecendo as exportacdes, os mercados
gue se destacaram foram o0 europeu e o0 asiatico, com carnes e frangos na
exportacao e plasticos e maquinas na importacao.

Por fim, entrando na questdo da estrutura portuaria identificou-se a
dificuldade nos desafios de custo e servicos de cada armador, varios problemas a
serem resolvidos na estrutura fisica dando destaque para a bacia de evolucgéo,
limitacdo do calado, movimentacao de containers e restricdes no canal de acesso.

Em compensacéo neste ano principalmente viu-se que esta acontecendo
obras para melhorar a estrutura em todos os embarcadouros privados e publicos,
com destaque a vontade do governo em ir atrds de recursos para 0S portos,
esperamos que em 2017 ja tenhamos uma estrutura melhor que a atual ajudando
ainda mais a desenvolver a economia catarinense, consequentemente aumentando

as exportacdes e importacoes.
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5 CONCLUSAO

O Estado catarinense tem um numero consideravel de portos, comparado
aos outros Estados brasileiros. Santa Catarina necessita do funcionamento desses
embarcadouros para gerar sua economia que € forte na exportacdo e importacdo em
relacdo ao pais todo. Principalmente Itajai considerada uma cidade portuaria e ao
seu lado encontra-se o terminal de Navegantes.

A participacdo de armadores internacionais no Estado de Santa Catarina
trouxe a preocupacdo sobre a estrutura portuaria catarinense. Com uma maior
movimentagdo nesses portos, obteve-se um forte mercado internacional
embarcando e desembarcando cargas da maioria dos lugares do mundo com isso é
preciso ter uma boa estrutura para enfrentar esse crescimento.

Nos ultimos anos, 0 governo esta implementando recursos para obras
gue irdo construir uma estrutura compativel com este crescimento. Em todos os
embarcadouros tem-se certa deficiéncia em certos temas da estrutura portuaria. Em
contrapartida todos os portos ja buscam reformas e novas obras com ou sem ajuda
do Estado para ter uma melhor movimentacao.

Desta forma, o trabalho procurou apresentar a estrutura portuaria
catarinense por meio de seus servi¢os, custos e desafios de cada porto do Estado
de Santa Catarina com o auxilio dos armadores internacionais. O objetivo geral da
pesquisa buscou identificar os desafios e oportunidades na visdo dos armadores
internacionais perante a estrutura portuaria catarinense.

Verificou-se que o Estado catarinense possui 3 portos publicos
representados pelos seguintes portos: Imbituba; Itajai e Sdo Francisco do Sul.
Quanto aos portos privados o0s representantes sdo o0s terminais de: Itapod e
Navegantes.

Observou-se que os terminais de uso privado tiveram inicio de suas
operacBes mais recente que os portos publicos instalados no Estado catarinense,
dentro os portos publicos o destague em movimentacao de cargas no momento é o
embarcadouro de Sdo Francisco do Sul que opera no estado do Parana também por
estar localizado na divisa de Santa Catarina com o Estado paranaense.

Atualmente sdo 11 armadores internacionais operantes no Estado de
Santa Catarina e oportunizou-se a realizagdo da pesquisa com 0s seguintes

armadores: CMA, Hapag, Maersk e Hamburg Sud. Armadores de nacionalidade
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europeia, com uma frequéncia mensal de 200 navios e com uma movimentagdo no
més de 145.000 TEU’s em média na exportacdo e importacdo, com destaque para a
exportacao.

Verificou-se que os principais mercados de destino e origem das cargas
do Estado catarinense se concentram no continente europeu e asiatico. Cargas que
sdo principalmente de paises como Holanda e paises baixos da parte europeia, e
como grande destaque a China representando o mercado asiatico nas importacdes
e exportacoes.

Quanto a estrutura fisica observou-se que os armadores destacaram a
bacia de evolucéo, profundidade do canal de acesso e cais do porto como principais
dificuldades nos embarcadouros catarinenses. Em relacdo aos servigos portuarios
verificou-se uma grande relevancia para os trabalhadores portuarios um problema
gue vem sendo resolvido pelo governo por meio de cursos e treinamentos que irdo
capacita-los e também com dificuldade em dois orgaos brasileiros o Ministério da
Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA) e a Receita Federal do Brasil (RFB).

Em relac&o aos custos do sistema portuario catarinense, analisou-se que
atualmente existe um grande gasto com demora de cargas e custos administrativos.
Estes custos mostram o tamanho da importancia para o pais, muitas vezes o que
causam a lentiddo na operacao sdo o tempo gasto na documentacédo, a redundancia
de processos e a espera da posicdo dos 6rgdos anuentes. Verificou-se também
atraso em obras de infraestrutura portuéaria, deixando de gerar bilhdes aos caixas
dos investidores.

Oportunizou-se o interesse dos administradores dos terminais e do
governo em qualificar seus profissionais fornecendo melhor qualidade para os seus
clientes. Verificou-se também o grande numero de obras nos portos de todo
Estado para resolver problemas relevantes encontrados nos ultimos anos, sabendo-
se que esses embarcadouros sdo de extrema importancia para gerar a economia
catarinense.

Como proposta, sugere-se que as obras portuarias em andamento sejam
cobradas pelo governo e finalizadas assim que possivel pelo motivo de algumas
ainda dependerem de recursos para serem concluidas, com isso melhorando a
gualidade portuaria catarinense atraindo mais cargas para o estado com isso
impulsionando a economia. Outra sugestdo se estende para alguns 0Orgaos

brasileiros que foram citados com alta relevancia em relagdo aos seus servicos
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prestados, que possuem dificuldades assim como a estrutura portuaria entdo é
necessario o melhor funcionamento desses 6rgdos para facilitar ainda mais a
movimentacéo de cargas.

A pesquisa limitou-se exclusivamente nos portos de Santa Catarina,
portanto, percebe-se a viabilidade de estudo em outros estados do pais. Como
proposta para estudos futuros a partir deste tema, recomenda-se uma pesquisa com
outros estados do pais ou até mesmo abrangendo o pais todo, bem como uma
analise da estrutura portuaria de Santa Catarina diante da percepc¢do dos armadores
internacionais ou um porto especifico que é relevante para o estado escolhido.

Conclui-se que o estudo é de bastante relevancia para profissionais de
comeércio exterior, assim como para académicos que buscam especializacdo e
informacfdes mais profundas a respeito da estrutura portuaria catarinense. Com o
tempo, espera-se futuramente que a estrutura dos portos de Santa Catarina estejam
adequadas para suportar mais cargas e realizar servico de qualidade, dada a falta

gualidade e de profissionais capacitados em operar 0s portos.
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QUESTIONARIO DE PESQUISA
ESTRUTURA PORTUARIA CATARINENSE SOB A VISAO DOS ARMADORES
INTERNACIONAIS

PERFIL DOS ARMADORES INTERNACIONAIS

NACIONALIDADE PREDOMINANTE DO ARMADOR (marque com um X)
( )JAmericana

( )Chilena

( )Chinesa

( JAlema

( )Belga

( )Dinamarquesa

( )Francesa

( )Japonesa

( )Outra: Qual?

TEMPO DE OPERACAO EM PORTOS CATARINENSES (marque com um X)
( )Até 05 anos

( )De 05 a 10 anos
( )De 10 a 15anos
( )De 15a 20 anos
( )De 20 a 25 anos
( )De 25 a 30 anos
( )De 30 a 35anos
( )De 40 a 45 anos
( )De 45 a 50 anos
( )Acima de 50 anos

MODALIDADE DE NEVAGACAO EM PORTOS CATARINENSES (coloque 1 para a
mais relevante, 2, 3, 4, 5.....assim por diante até a menos relevante)

( )Longo Curso — Exportagédo

( )Longo Curso — Importacédo

( )Cabotagem

FREQUENCIA MENSAL DE NAVIOS EM PORTOS CATARINENSES (marque com
um X)

( )Até 05 navios

( )De 05 a 10 navios
( )De 10 a 15 navios
( )De 15 a 20 navios
( )De 20 a 25 navios
( )De 25 a 30 navios
( )De 30 a 35 navios
( )De 40 a 45 navios
( )De 45 a 50 navios
( )De 50 a 55 navios
( )De 55 a 60 navios
( )De 60 a 65 navios
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( )De 65 a 70 navios
( )De 70 a 75 navios
( )De 75 a 80 navios
( )De 80 a 85 navios
( )De 85 a 90 navios
( )De 90 a 95 navios
( )De 95 a 100 navios
( JAcima de 100 navios

TIPOLOGIA DOS NAVIOS QUE OPERAM EM PORTOS CATARINENSES (coloque
1 para a mais relevante, 2, 3, 4, 5.....assim por diante até a menos relevante)

( )Full container

( )Carga geral

( )Roll-on Roll-off

( )Tanque

( )Gaseiros

( )Graneleiro,

( )Quimicos

TIPOLOGIA CONTAINERS MOVIMENTADOS EM PORTOS CATARINENSES
(coloque 1 para a mais relevante, 2, 3, 4, 5.....assim por diante até a menos relevante)

( )Dry box

( )Reefers

( )Open Top

( )Flat Rack

( )Tank

PERFIL QUANDO A COMERCIALIZACAO NA EXPORTACAO

MERCADOS DE DESTINO DAS CARGAS EXPORTADAS PELOS PORTOS
CATARINENSES (coloque 1 para a mais relevante, 2, 3, 4, 5....assim por diante até a
menos relevante)

( )Africa

( )Asia

( )YAmerica do Sul

( YAmeérica do Norte

( YAmerica Central

( )Europa

( )Oceania

( )Oriente Médio

VOLUME DE TEU’S MOVIMENTADOS NA EXPORTACAO EM PORTOS
CATARINENSES MENSALMENTE (marque com um X)

( )De Oa 5.000 Teu’s

( )De 5.000a 10.000 Teu’s

( )De 10.000 a 15.000 Teu’s

( )De 15.000 a 20.000 Teu’s

( )De 20.000 a 25.000 Teu’s

( )De 25.000 a 30.000 Teu’s

( )De 30.000 a 35.000 Teu’s
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( )De 35.000 a 40.000 Teu’s
( )De 40.000 a 45.000 Teu’s
( )De 45.000 a 50.000 Teu’s
( )De 50.000 a 55.000 Teu’s
( )De 55.000 a 60.000 Teu’s
( )De 60.000 a 65.000 Teu’s
( )De 65.000 a 70.000 Teu’s
( )De 70.000 a 75.000 Teu’s
( )De 75.000 a 80.000 Teu’s
( )De 80.000 a 85.000 Teu’s
( )De 85.000 a 90.000 Teu’s
( )De 90.000 a 95.000 Teu’s
( )De 95.000 a 100.000 Teu’s
( )Acima de 100.000 Teu’s

CATEGORIA DE PRODUTOS MOVIMENTADOS EM PORTOS CATARINENSES
NA EXPORTACAO coloque 1 para a mais relevante, 2, 3....assim por diante até a menos
relevante)

( )Primérios

( )Semimanufaturados

( )Manufaturados

FORMA DE ACONDICIONAMENTO DOS PRODUTOS MOVIMENTADOS EM
PORTOS CATARINENSES NA EXPORTACAO coloque 1 para a mais relevante, 2,
3.....assim por diante até a menos relevante)

( )Granel

( )Container

( )Paletizada (solta)

( )Geral (sacarias)

PERFIL QUANDO A COMERCIALIZACAO NA IMPORTACAO

MERCADOS DE ORIGEM DAS CARGAS NACIONALIZADAS (IMPORTACAO)
PELOS PORTOS CATARINENSES (coloque 1 para a mais relevante, 2, 3, 4, 5.....assim
por diante até a menos relevante)

( )Africa

( )Asia

( )YAmerica do Sul

( YAmeérica do Norte

( YAmerica Central

( )Europa

( )Oceania

( )Oriente Médio

VOLUME DE TEU’S MOVIMENTADOS NA IMPORTACAO EM PORTOS
CATARINENSES (marque com um X)

( )De Oa 5.000 Teu’s

( )De 5.000a 10.000 Teu’s

( )De 10.000 a 15.000 Teu’s

( )De 15.000 a 20.000 Teu’s
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( )De 20.000 a 25.000 Teu’s
( )De 25.000 a 30.000 Teu’s
( )De 30.000 a 35.000 Teu’s
( )De 35.000 a 40.000 Teu’s
( )De 40.000 a 45.000 Teu’s
( )De 45.000 a 50.000 Teu’s
( )De 50.000 a 55.000 Teu’s
( )De 55.000 a 60.000 Teu’s
( )De 60.000 a 65.000 Teu’s
( )De 65.000 a 70.000 Teu’s
( )De 70.000 a 75.000 Teu’s
( )De 75.000 a 80.000 Teu’s
( )De 80.000 a 85.000 Teu’s
( )De 85.000 a 90.000 Teu’s
( )De 90.000 a 95.000 Teu’s
( )De 95.000 a 100.000 Teu’s
( )Acima de 100.000 Teu’s

CATEGORIA DE PRODUTOS MOVIMENTADOS EM PORTOS CATARINENSES
NA IMPORTACAO (coloque 1 para a mais relevante, 2, 3.....assim por diante até a menos
relevante)

( )Primarios

( )Semimanufaturados

( )Manufaturados

FORMA DE ACONDICIONAMENTO DOS PRODUTOS MOVIMENTADOS EM
PORTOS CATARINENSES NA IMPORTACAO (coloque 1 para a mais relevante, 2,
3.....assim por diante até a menos relevante)

( )Granel

( )Container

( )Paletizada (solta)

( )Geral (sacarias)

DESAFIOS NA ESTRUTURA, SERVICOS E CUSTOS LOGISTICOS

DESAFIOS QUANTO A ESTRUTURA FISICA PORTUARIA (coloque 1 para a mais
relevante, 2, 3, 4, 5.....assim por diante até a menos relevante)

)Profundidade do canal de acesso

)Molhe

)Gate

)Cais

)Bacia de evolugéo

)Equipamentos para movimentacdo das cargas (transtainers, portainers,, etc...)
)Operacdo em dias de chuva — carga solta

)Tecnologia portuaria em sistemas (software e hardware)

)Espago em zona primaria

)Espago em zona secundéaria (armazenagem dos containers)

)Triagem na entrada no porto

)Outro: qual? Coloque também a numeragdo quanto a relevancia

)Outro: qual? Coloque também a numeragdo quanto a relevancia

NN AN AN AN AN AN AN AN NN NN
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(' )Outro: qual? Coloque também a numeracao quanto a relevancia
(' )Outro: qual? Coloque também a numeracao quanto a relevancia

DESAFIOS QUANTO A PRESTACAO DE SERVICOS PORTUARIOS (coloque 1 para
a mais relevante, 2, 3, 4, 5.....assim por diante até a menos relevante)
)Trabalhadores portuérios (estivadores, bloquistas, etc...)
)Praticos

)Receita Federal do Brasil

)Ministério da Agricultura, Pecuéria e Abastecimento

)Marinha Mercante do Brasil

)Despachantes

)Transportadoras

)Terminais Retroportuarios

)Movimentacéo das mercadorias para embarque/desembarque
)Organizacgéo das janelas de atracagdo junto ao porto de embarque
)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia
)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia
)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia
)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia

NN AN AN AN AN AN AN NN AN NN

PRINCIPAIS CUSTOS NO EMBARQUIE/DESEMBARQUE DE MERCADORIAS
(coloque 1 para a mais relevante, 2, 3, 4, 5.....assim por diante até a menos relevante)
)Congestionamento de navios “ao largo”

)Congestionamento de navios no porto

)Congestionamento de cargas para embarque

)Omisséo de escola no porto

)Descumprimento dos dead lines pelos shippers e consignees

)Overbooking

)Indisponibilidade de bergos para atracacédo

)Excesso de tempo para navios realizarem a atracacao

)No-show

)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia

)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia

)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia

)Outro: qual? Cologue também a numeracdo quanto a relevancia

NN AN AN AN AN NN NN NN N

DESAFIOS ESPECIFICOS EM CADA PORTO CATARINENSE

Abordando especificamente cada porto catarinense, quais os principais desafios encontrados
em:

Porto de Imbituba:

Porto de Itajai:

Porto de S&o Francisco do Sul:
Terminal Portuario de Navegantes:
Terminal Portuario de Itapoa:




Sua participacéo foi de extrema importéancia!!!
Muito obrigado!!!
Prof. Msc. Julio Cesar Zilli e Académico Diego Roldao

Universidade do Extremo Sul Catarinense — UNESC

73



