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RESUMO

MIGUEL, Talita Acordi. Estudo da movimentacao portuaria do Porto de Itajai no
periodo de 2010 — 2015. 2016. 77. paginas. Monografia do Curso de Administracao
— Linha de Formacéao Especifica em Comércio Exterior, da Universidade do Extremo
Sul Catarinense — UNESC.

Os Portos maritimos séo considerados de grande importancia para a economia
nacional, pois a partir deles é possivel transportar milhares de toneladas de uma so
vez em longas distancias. Diante disso a presente pesquisa teve como objetivo
estudar as movimentacdes portuarias que ocorreram no porto de Itajai no periodo de
2010 — 2015. Referente a metodologia aplicada, a pesquisa foi caracterizada
descritiva quando aos fins de investigacdo e bibliografica, documental e estudo de
Casos quanto aos meios de investigacdo. Nesse trabalho a coleta de dados foi
essencialmente secundaria, sendo que os instrumentos utilizados foram artigos,
dados estatisticos, anuéarios, banco de dados disponibilizados por websites
governamentais, e site do préprio porto de Itajai, a partir desses foram feitas analises
qualitativas. Apurou-se que o porto de lItajai durante cinco anos teve grande
participacdo no comércio exterior catarinense, porém em contraponto houve grandes
quedas nas movimentacdes portuarias, devido ao grande volume de chuva que caiu
na regido o que fez com que varios navios deixassem de atracar no porto,
ocasionando prejuizos para os armadores,apesar dos contratempos o Porto de Itajai
vem buscando alternativas para alavancar os seus principais pontos que o
consolidam como referencia.

Palavras-chave: Comércio Exterior. Santa Catarina. Porto de Itajai. Movimentacdes
de Cargas.
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1 INTRODUCAO

O Sistema Portuario Brasileiro surgiu no inicio da colonizacdo do pais,
onde o transporte aquaviario era usado somente para a negociacdo de mercadorias
entre a colonia e Portugal. Em 28 de janeiro de 1808, o Rei D. Jo&o VI, estabeleceu
a abertura dos portos brasileiro as nacdes amigas. Somente em 1846 quarenta anos
apos, foi fundada a Companhia de Estabelecimento de Ponta da Areia, no Porto de
Niter6i pelo Visconde Maua, na qual deu origem aos navios que realizavam a
cabotagem brasileira e que possuia linhas regulares para a América do Norte e
Europa. A partir de entdo houve um incremento no comeércio exterior brasileiro e ja
no inicio da década de 90, foi liberado a construcdo e exploracdo de portos no Brasil
(PORTOS DO BRASIL, 2016).

Desde a abertura comercial Brasileira em 1808, os portos maritimos sao
visto como de grande importancia para a logistica de transportes do Brasil, esse
destaque se da pelo posicionamento do pais, e por apresentar um extenso litoral
navegavel, nessa perspectiva tornando-o, como um instrumento fundamental para a
movimentacdo de pessoas e principalmente, de cargas, tal colaboracao
desempenhada pelo setor portuario, evidencia os portos brasileiros, fiéis
contribuintes para a economia nacional (PEIXOTO, 1977).

No inicio do XX os portos Catarinenses comecaram a participar da
economia nacional que ate entdo sua importancia se dava apenas para a economia
local. O sistema portuario catarinense era subdivido em “Laguna e Imbituba
exportavam carvao, Floriandpolis exportava farinha, Itajai exportava alimentos e
madeira e Sao Francisco do Sul exportava erva-mate e madeira” (GOULART FILHO,
2008. p. 25).

Hoje Santa Catarina aloca cinco estruturas portuarias bem equipadas,
sendo elas, a unidade de Itapoa, Sdo Francisco do Sul, Navegantes, Imbituba, e
Itajai. Dentro do cenario portuario Catarinense, destaca-se o Porto de ltajai,
localizado ao norte de Santa Catarina a margem direita do Rio Itajai-A¢u, a 3,2 Km
da barra. E considerado um dos mais estruturados do Brasil, dispondo hoje de cais
acostavel de 1.035 metros com 4 bercos de atracagdo, uma bacia de evolugdo de
750 metros de extensdo, 400 metros de largura e profundidade de 11 metros, além

de modernos equipamentos que auxiliam na movimentacéo das cargas.
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A estrutura portuaria de Itajai movimenta 2.200 contéineres diariamente e
representa uma participacdo de 54% no comércio Exterior Catarinense. Neste
sentido, o estudo teve como objetivo, identificar as caracteristicas das

movimentacdes portuarias que ocorreram nos ultimos cinco anos no Porto de Itajai.

1.1 SITUACAO PROBLEMA

Nota-se que os meios de transportes, inevitavelmente influenciam no
desenvolvimento de um pais, suas vantagens e desvantagens refletem diretamente
na sua economia. O Brasil dispde de um Sistema Portuario composto por trinta e
sete portos publicos e mais de quarenta terminais privado. O setor portuario se torna
ainda mais marcante, para o desenvolvimento nacional, quando se sabe que o
transporte maritimo € o modal mais utilizado nas operacdes de comércio exterior no
mundo (SOARES, 2009).

Dentro do cenério portuério Brasileiro, sem davida os portos catarinenses
influenciam diretamente no crescimento regional, e nacional. Com cinco estruturas
portuéarias, consideradas as melhores do pais, Santa Catarina se tornou uma das
regides mais importantes para a economia nacional (ROCHA, 2005).

A respeito das estruturas portuarias que se alocam em Santa Catarina, 0
Porto de Itajai foi destague no cenario nacional e internacional por ser considerado o
maior porto de cargas refrigeradas do Brasil. Itajai € visto também como fundamental
para a economia do pais e do Estado de Santa Catarina. Pois 70% do total de
cargas importadas e exportadas do estado passaram pelo porto (SILVA, 2014).

Dado a total especializacdo de Itajai em contéineres, € importante avaliar
as caracteristicas das cargas movimentadas nesta natureza de transporte. Dando
énfase nas atividades e movimentacfes referentes aos anos de 2010 & 2015.
Portanto o trabalho busca responder a seguinte questdo: quais sdo as
caracteristicas das movimentacdes portuarias que ocorreram nos ultimos

cinco anos no Porto de Itajai?

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral



17

Estudar as movimenta¢gBes portuarias que ocorreram nos ultimos cinco

anos no Porto de Itajai e sua participacdo na economia catarinense.

1.2.2 Objetivos especificos

a) Apresentar o Porto de Itajai e seus principais elementos que o
consolidam como referéncia;

b) Identificar os itens que compdem as movimentacfes portuarias no
periodo 2010 — 2015;

c) Discorrer sobre a economia catarinense e seu cComeércio exterior;

d) Relacionar o desempenho do Porto de Itajai com o comércio exterior

catarinense.

1.3 JUSTIFICATIVA

A importancia do tema se confirma, pois o Porto de Itajai € um dos portos
mais bem estruturados do pais, mas devido a alguns fatores econémicos, estruturais
e ate ambiental o conceito que ele vinha desempenhando caiu consideravelmente,
fazendo com que muitas empresas, migrassem para outros portos e terminais da
regido em busca de servicos mais especializados e pre¢os mais baixos.

Essa pesquisa se faz de grande relevancia visto que, a estrutura portuaria
de Itajai se destaca por ter o maior terminal de cargas refrigeradas de Santa
Catarina, porém de 2010 ate os dias atuais tem demonstrado uma queda
significativa em relagdo a movimentacdo de cargas. Despertando assim uma
ambicdo de conhecimento pelo assunto abordado, visto que o Porto de Itajai foi
durante muitos anos o principal contribuinte da economia nacional.

Se tornando realmente oportuna, pois foi a partir dela que a pesquisadora
pode aprofundar o seu conhecimento sobre as principais movimentacdes de cargas
no porto de Itajai, a participacdo do porto em questdo na economia catarinense e
principalmente obter respostas perante as questdes como qual foi o real motivo da
gueda das movimentagdes portuarias.

Por tanto o trabalho se tornou viavel, pois as informagdes foram de faceis
acessos, disponibilizadas pelos principais 6rgdos governamentais, no qual nao

necessitou nenhum custo de desenvolvimento da pesquisa.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Pretendendo discorrer pelos fundamentos da economia internacional que
em sua teoria € aplicado as mesmas taticas que outras areas da economia, porém,
compreende assuntos interligados ao comércio e ao investimento internacional, que
ocorre entre 0s paises. Por tanto nesse capitulo, apresenta-se a fundamentacéo
tedrica, na qual, o conteldo da pesquisa baseia-se em: Globalizacdo e o Comércio
Internacional, Teorias do Comércio Internacional, Importacdo, Exportacdo, O
Transporte e a Logistica, Sistema Portuario Brasileiro e por fim os Portos e

Terminais de santa Catarina.

2.1 GLOBALIZACAO E O COMERCIO INTERNACIONAL

A partir do século XX houve um incremento tecnoldgico e por decorréncia
desse fato resultou em uma sequéncia de mudanca cultural, econémica, social e
politica, no qual todo o planeta sentiu o efeito do fenébmeno, que foi denominado
globalizacdo (ROCHA, 2001).

O processo da globalizacdo ocorreu de maneira acelerada e agil. Porém
nos dias atuais é considerado um fendbmeno de grande magnitude, pois apresenta
aspectos visiveis e que influenciam diretamente os paises, as organizacfes e
principalmente a economia mundial (AMADO; MOLLO, 2004).

A histéria da globalizacdo divide-se em trés grandes momentos, o
primeiro é caracterizado pelo rompimento das barreiras econbémicas entre as
nacdes, a expansao das rotas maritimas, e a colonizacdo dos continentes. Em
sequéncia sobreveio a revolucdo industrial e as duas grandes e violentas guerras
mundiais. O ultimo momento € marcado pelo rapido desenvolvimento econdmico, 0s
amplos aperfeicoamentos das tecnologias e a preocupacdo com 0 meio ambiente,
fatores que séo caracteristicos da atualidade (ROCHA, 2001).

A globalizacédo além de ser responsavel pelos grandes feitos da historia foi
incumbida pela formacgéo dos blocos econémicos, tendo como propdésito a motivagao
e a ampliagdo do livre comércio entre as nacdes. Esse intercambio feito através dos
parceiros comerciais € influenciado pela troca de bens e servigcos (KEEDI, 2004).

Visto que a globalizagdo tornou-se um fator determinante para o

crescimento do comércio internacional e consequentemente sem ela os paises
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estariam limitados aos préprios bens e servicos produzidos internamente (LOPEZ;
GAMA, 2005).

Entre, os principais tracos deixados pela globalizacdo e que influenciaram
na economia mundial, destaca-se o incremento no comércio internacional instigado
pelo aumento das movimentacfes dos bens, servicos e capitais entre os paises do
mundo (HIRST, 1998).

Para Behrends (2002), comércio internacional simboliza as trocas de bens
ou servi¢cos, no qual tem como principal missdo encaminhar os produtos até os
consumidores, de diferentes nacionalidades, desse modo, por meio da Figura 1
observa-se o0 crescimento constante das exportagdes mundiais ocorrido nas
interacbes comerciais entre as nacdes, fato que pode ser explicado pelos reflexos

gerados pela globalizacédo sobre as economias.

Figura 1 - Evolucao das Exportacdes Mundiais - 1950 a 2013 (em US$ bilhdes FOB)
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Fonte: MDIC (2016).

O comércio internacional se tornou indispensavel, a partir do momento em
gue foi constatado que nenhum pais é autossuficiente o bastante para produzir
todos os bens e servicos necessarios para a sua populacdo. Mesmo que esteja apto
a fornecer alguns tipos de mercadorias, ndo consegue atingir um nivel de eficiéncia

semelhante a outros paises (SILVA, 2001).
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Segundo Maia (2003), existe dois pontos cruciais que justificam a
existéncia do comeércio internacional:

a) A desigualdade de recursos e bens. Tendo como exemplo, as jazidas

de minérios, que em alguns lugares apresentam-se escassas, ja em

outros a sua presenca é abundante, isso ocorre, devido a disponibilidade
de recursos naturais.

b) Precos competitivos. Torna-se mais vantajoso buscar produtos em

outros paises, em virtude da disponibilizacdo de precos altamente

competitivos, devido a capacidade de producédo, fato que geralmente ndo

é encontrado no mercado domestico.

Os principais motivos que levam um pais ou uma empresa a introduzir-se
no mercado externo sdo as diminuicdes dos custos, reducdo de impostos,
aperfeicoamento da qualidade e tecnologia, capacidade de mercado, e as buscas de
novas oportunidades. “Mercados alternativos sdo uma forma de manter o equilibrio
de uma empresa, que assim fica livre das ocorréncias e eventos de um unico
mercado (KEEDI, 2011, p. 22)

Os primeiros relatos das trocas internacionais brasileiras foram
registrados somente com a vinda da corte portuguesa para o Brasil no século XIX.
Porém o comércio exterior foi implementado no Brasil somente a partir de 1822 com
a proclamacéo da independéncia (VAZQUEZ, 2002).

Ja na década de 1990 com implantacdo do Plano Real e a crise que 0s
paises vinham sofrendo na época a balanca comercial brasileira se mostrou
deficitaria, a partir do ano de 2001 o Brasil retoma os superavits e 0 comércio
exterior brasileiro parece ter encontrado um novo caminho para o crescimento e
desde entdo, vem apresentando excelentes resultados, onde a evolucdo da
participacdo do comeércio exterior brasileiro no comércio mundial sdo demonstrados
pela Figura 2 (VAZQUEZ, 2002).
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Figura 2 - Balanca Comercial Brasileira - 1950 a 2013 (em US$ bilh6es FOB)
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Fonte: MDIC (2016).

Apesar dos relatos, o termo comércio internacional ndo € bem
compreendido, e para entendermos a sua existéncia, seus fundamentos basicos, e
os beneficios resultantes das trocas internacionais, torna-se primordial o
conhecimento sobre as suas teorias que com o tempo foram se desenvolvendo e se
complementando para que, houve-se uma transparéncia em sua compreensao
(GONCALVES, 1998).

2.1.1 Teorias do comércio Internacional

Até a metade do século XVIII, o conhecimento sobre comércio exterior
formava-se exclusivamente dos fundamentos da escola mercantilista, que viam o
comércio internacional como um jogo de ganhos, pois 0 mesmo disponibilizava
chance de adquirir um saldo positivo na balanca comercial, onde o superavit deveria
ser atingido a qualquer custo (GONCALVES, 1998).

Gongalves (1998) menciona que o mercantiismo €& definido por

apresentar os seguintes argumentos:

A riqueza da sociedade cresce com o crescimento do estoque de meios de
pagamento; Dinheiro € uma dadiva da natureza, e ndao um bem produzido
pelo estado; Dinheiro € igual a capital, isto é, € um fator de producédo; O
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aumento da producdo e comércio doméstico depende além do estoque de
meio de pagamentos, da unificacdo econémica e liberdade de comércio no
interior das fronteiras nacionais [...] (GONCALVES, 1998, p.9).

Todavia, Adam Smith, foi contra ao conceito mercantilista e elaborou a
teoria das vantagens absolutas. Na qual tinha como base a especializacdo dos
paises na geracdo dos bens que lhe oferece vantagem absoluta. Todo bem
produzido e que por ventura viessem a ultrapassar a demanda de consumo interno
deveria ser exportado e a receita arrecadada com as vendas seria utilizada para
importar outros bens fabricados por outros paises (CAMPOS, 1990).

Para o pensador o argumento mercantilista favorecia o comodismo, a
moleza e a tendéncia de enganar o povo, bem como, apresentava taxas de lucro
excessivas em virtude das regalias cedidas pelo Estado, incentivando o monopdlio
(GONCALVES, 1998).

Segundo Campos (1990) Smith ressaltava que com o comércio exterior 0s
paises lucrariam mais, pois as trocas de bens e servicos permitem desfrutar de
custos inferiores ao mercado interno. Dessa forma, supde que o resultado das trocas
€ realmente vantajoso, pois permite que a producdo interna aumente, nacdes
crescam economicamente, e consequentemente 0s paises consigam suprir todas as
necessidades da populagao.

Apesar de seus fundamentos serem de grande importancia para o
comércio internacional a teoria das vantagens absolutas recebeu criticas
relacionadas aos precos, que segundo Smith deveria ser determinado de acordo
com a quantidade de horas que foram utilizadas ao longo do processo de producao,
porém os criticos diziam que o preco de uma mercadoria € resultante de trés
elementos no qual denomina-se: natureza (matéria-prima), trabalho (mao de obra) e
capital (investimentos) (MAIA, 2003).

Outro ponto diferido sobre a teoria de Smith foi que o pensador evidenciava
que um pais deveria obter vantagem absoluta em relagdo a algum bem produzido
internamente. Para os criticos essa teoria era irrelevante, pois como ficariam as
nacdes na hipotese de ndo haver vantagem absoluta sobre nenhum produto? (MAIA,
2003).

Com o intuito de tentar responder algumas questbes que até entdo nao
haviam sido respondidas pela teoria das vantagens absolutas, David Ricardo

aprimorou a ideia de Adam Smith, e formulou a teoria das vantagens comparativas,
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porém direcionou sua tese para o papel do trabalho como a principal fonte de
riqueza. Para Ricardo, ndo era o surgimento das vantagens absolutas que iria guiar
e definir quais sdo as probabilidades de se beneficiar com o comercio exterior, mas
sim a vantagem comparativa (CAMPOS, 1990).

David Ricardo constatou que a proposta das vantagens absolutas de Adam
Smith, ndo era totalmente irrelevante e poderia ser aplicada para padronizar o
comeércio interno de um pais que demonstre ter flexibilidade na producédo de bens,
mas ndo seria indicada para o comércio internacional (OLIVEIRA, 2007).

Utilizou o, valor, preco, renda, lucros, salérios, industria, impostos, bancos,
moeda e seus aspectos, como principais pontos para a elaboracdo de sua
fundamentacdo e inaugurou sua tese dizendo: “E a quantidade comparativa de
mercadoria que a mao de obra produz que determina seu valor relativo presente ou
passado” (CAMPOS, 1990, p. 91).

O pensador empenhou-se em provar qgue mesmo quando uma nacao
fosse considerada impreterivelmente ineficiente para produzir todos os bens e
servicos, ainda assim, deveria manter-se competindo com seus produtos que mais
se caracterizava ou aqueles que conseguisse produzir e exportar de forma eficiente.
Com base neste fundamento a teoria “Ricardiana” € descrita como o modelo das
vantagens comparativas ou relativas (GONCALVES, 1998).

David Ricardo constatou que os ganhos do comércio ndo decorriam
apenas das trocas de bens e servigos produzidos a menores custos, mas também
do uso mais eficiente e amplo das competéncias produtivas disponiveis nos paises.
Para tal fim, cada pais necessitaria aperfeicoar os produtos em que mais dispde de
competéncia, independentemente se existir paises que possuam vantagem na
producdo desses mesmos bens (OLIVEIRA, 2007).

Com base nesse requisito um pais mesmo sem vantagens absolutas
sobre os bens produzidos, poderia extrair lucros e também possibilitar que outros
paises, se especializem de acordo com as vantagens comparativas (SARQUIS,
2011).

O pensamento de Ricardo primordial, pois 0 seu conceito sobre as
vantagens comparativas do comeércio internacional, abriu portas para novas opinides
e deu entrada para o surgimento da teoria neoclassica, na qual foi formulada por
dois grandes economistas suecos, Eli Heckscher e Bertil Ohlin (GONCALVES,
1998).


http://www.sinonimos.com.br/impreterivelmente/
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Enquanto, o modelo de David Ricardo, discorria pelo diferencial que cada
pais possuia em relacdo aos seus concorrentes, a teoria neoclassica focava nas
diferencas dos fatores produtivos e a proporcao que era utilizada para a producéo de
diversos tipos de produtos no ambiente doméstico (GONCALVES, 1998)

Assim, se um determinado pais é abundante em mao de obra (caso dos
paises subdesenvolvidos), deveria ele se especializar naqueles produtos
intensivos em mao de obra (téxtil, calcados e agricultura, por exemplo),
enquanto o pais, cujo fator abundante fosse o -capital, deveria se
especializar naquelas industrias intensivas em capital e tecnologia (Silva,
2001, p.36).

Essa teoria pretende especificar os padrées de comércio apenas pelos
atributos de fatores. Diante disso, seria calculado o custo de producdo de cada
produto, e o preco seria analisado de acordo com as caracteristicas de cada pais,
independentemente se 0 mesmo tivesse acesso as mercadorias similares
(GONCALVES, 1998).

Apesar, de supostamente serem obvias, essas teorias tem sido
reprovadas pelos criticos, nas quais mencionam que os paises devem tomar cuidado
ao utlizar tais fundamentos como referencia, pois ao segui-las os paises
subdesenvolvidos estardo destinados a exportar mercadorias primarias e que
necessitam de um trabalho intensivo, como produtos agricolas e os bens
industrializados, e se obrigarem a importarem manufaturados e produtos de alta
tecnologia (SILVA, 2001).

Portanto, ficou claro, através da apresentacdo das caracteristicas mais
significativas alegadas pelos grandes pensadores e economistas, que as trocas de
mercadoria vém se fortalecendo e atravessando fronteiras, caracterizando o
comercio internacional como uma via de duas maos, iSso porque, as vendas

remetem as exportacdes e as compras as importacées (MAIA, 2013)

2.1.1.1 Exportacéo

A exportacdo é sobre tudo a saida de bens, produtos ou servigcos do
territdrio nacional para outro pais. No entanto a exportacdo pode ser efetuada de
forma direta ou indireta, tudo provém do interesse, da possibilidade, e principalmente
da capacidade de produgéo (KEEDI, 2011).

O processo de exportacdo direta ocorre quando a propria empresa ou 0

préprio fabricante do bem faz a exportacéo, ou seja, quando nao € utilizado nenhum
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tipo de intermediario na operagcdo. Porém se for necessario ele podera optar por
contratar agentes e representantes, apenas para servir como elo no processo.
Sendo assim, toda a documentacgao saira em seu nome € 0 mesmo aparecera como
o real exportador (WERNECK, 2008).

A exportagdo indireta geralmente ocorre quando uma empresa tem a
intencdo de se inserir no mercado externo, e que por ventura ndo tem um suporte
préprio para realizar tal procedimento. Entdo, torna - se necessario a contratacéo de
uma empresa exportadora, uma trading company ou até mesmo um consorcio de
exportacao (LUDOVICO, 2007).

Nesse processo, o vendedor fica responsavel por todas as operacoes,
desde a emissdo de documentos até o contrato de cambio, nas quais o0 nome do
produtor ou fabricante fica oculto, apresentando-se somente nas embalagens ou se
for solicitado em alguma documentagéao (KEEDI, 2011).

A exportacdo de mercadoria, bens ou servicos também podera ser
realizada de modo definitivo ou temporario. No modo definitivo, a mercadoria é
inserida no ativo do pais importador, a partir de entdo € reconhecida como
mercadoria nacional. No entanto, se houver a intencédo de exporta-la, como qualquer
outro bem de producédo nacional devera obrigatoriamente passar por todo processo
de exportacdo (KEEDI, 2011)

O regime de exportacdo temporaria é o que permite a saida, do Pais, com
suspensédo do pagamento do imposto de exportacdo, de mercadoria
nacional ou nacionalizada, condicionada a reemportagcdo em prazo
determinado, no mesmo estado em que foi exportada (Decreto-Lei n° 37, de
1966, art. 92, caput, com a redacdo dada pelo Decreto-Lei n® 2.472, de
1988, art. 1°) (BRASIL. Decreto N° 6.759, 2009. Art. 431).

s

Essa modalidade geralmente é utilizada em participacoes de feiras,
exposicdes, competicdes e outros eventos que comprovem a razao do seu envio ao
exterior, e que posteriormente tem a necessidade de retornar ao seu pais de origem
(KEEDI, 2011).

Portanto, os processos de exportacdo em geral, devem ser analisados e
planejados de acordo com os aspectos administrativos e operacionais, em razao de
que, esses métodos sdo complexos e suas atividades dependem de bons
profissionais e que possuam conhecimento sobre as normas, leis e versatilidade
dessa operacédo (LUDOVICO, 2007).

A empresa que utiliza um plano de exportacdo tem vantagens perante 0s

seus concorrentes interna, e a partir do momento em que se esta inserida no


file:///T:/CCIVIL_03/Decreto-Lei/Del0037.htm%23art92
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mercado externo, seu leque de clientes aumenta, em decorréncia disso tem o
reconhecimento da marca, o risco de crise de mercado reduzido, aumento da
producao e geracao de empregos (LUDOVICO, 2007).

Segundo Keedi (2011, p. 25), “todos esses fatores implicam em um
aumento da competitividade da empresa e do pais, podendo coloca-los em posicao

de destaque no mercado internacional”.

2.1.1.2 Importacdo

Denomina-se importagdo o procedimento de entrada de determinados
produtos, bens ou servicos oriundos do exterior, podendo ser por tempo definitivo
tanto quanto temporario (WERNECK, 2008).

As importacdes geralmente acontecem, quando um pais nao tem
suporte, condicbes ou até mesmo quando a producdo interna ndo esta conseguindo
suprir as necessidades da populagcédo, eventualmente torna - se necessario buscar
tais mercadorias produzidas por outras na¢ées (WERNECK, 2008).

Semelhante a exportacdo, a importacdo de mercadorias, bens e servigos
pode ser realizada de maneira direta ou indireta. Na importacao direta, significa que
o comprador ndo usou nem um tipo de agente interveniente no processo, ou seja,
fez a compra diretamente com o fabricante da mercadoria. No entanto, se for
necessario ou mesmo por opcdo, o comprador poderd contratar agentes ou
representantes que atuam no comércio externo para auxilia-lo e servir de elo no
procedimento (KEEDI, 2011).

A importacdo indireta € caracterizada quando o importador compra
mercadoria de algum agente ou vendedor, lembrando que nesse procedimento o
fabricante da mercadoria ndo aparece nas documentacdes, pois o vendedor fica
responsavel por toda a emissédo dos documentos (KEEDI, 2011).

Quando um pais ou uma organizac¢do tomam a decisdo de importar algum
bem significa que estdo tentando suprimir a escassez de alguma mercadoria no
mercado interno. Porém, esse meio traz alguns resultados favoraveis, pois 0s
produtos importados apresentam tecnologias de ponta, o que pode melhorar a
producéo, dar mais qualidade e consequentemente causar a diminuicdo dos custos.
Com esses fatores certamente terd uma vantagem significativa em relacdo a seus

concorrentes internos (KEEDI, 2011).
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E por intermédio das importagdes que os paises tém tentado suprir as
demandas do comércio interno, também € por meio dela que surgem novos
caminhos para a exportagao, como dizia Maia (2013) “o comércio € uma via de duas
maos,” dessa maneira, quando se esta comprando também esta abrindo espaco
para as vendas (WERNECK, 2007).

Mas para a que as trocas de mercadorias representadas pelas
exportacdes e importacdes, sejam efetuadas de maneira eficiente, uma empresa,
estado ou pais necessariamente deve possuir um setor de logistica e transporte
competente (KEEDI, 2011).

2.2 O TRANSPORTE E A LOGISTICA

O transporte de carga compde a circulacdo de mercadorias, do local de
origem para o local de destino, podendo ser nacional ou internacional, € considerado
também uma das atividades mais importantes da logistica, em razdo de que nao
existe venda e compra de mercadorias sem a utilizacdo dele (KEEDI, 2011).

Para que todo o processo de transporte ocorra perfeitamente deve-se
tomar a decisdo adequada em relacdo aos modais disponiveis e viaveis, pois é a
partir deles que as metas propostas poderao ser alcancadas, por isso a logistica de
transporte deve ser planejada de acordo com 0s custos e prazo de entrega de
mercadorias (KEEDI; MENDONCA; 2000).

2.2.1 Modais de Transporte

O sistema de transporte atual é composto pelas modalidades terrestres
subdividindo — se em (rodoviario, ferroviario e dutoviario), aéreo, aquaviario (fluvial,
lacustre e maritimo) no qual cada um possui sua especialidade, vantagens e
desvantagens (WERNECK, 2008).

2.2.1.1 Transporte rodoviario
E realizado por meio de caminhdes, carretas, cegonhas e plataformas. E

visto como o mais flexivel, pois pode transportar qualquer tipo de produto e seu

prazo de entrega torna-se mais rapida em razdo de que as mercadorias Ssao
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entregues porta a porta. Esse tipo de modal € apropriado para o transporte de
mercadorias de pequeno porte em distancias curtas e médias. Apesar de ser o
modal mais utilizado no transporte interno do Brasil a grande desvantagem desse

modal é o seu alto custo de servico (VIEIRA, 2003).

2.2.1.2 Transporte Ferroviario

Esse tipo de transporte é praticado por meio de estradas de ferro, onde os
veiculos transitam em vias com superficie de rolamento alinhadas por um par de
trilhos delineados especificamente para ele. Assim como o rodoviario ele pode
transportar qualquer tipo de mercadoria, também efetuar o transporte entre
continentes. Esse modal é apontado como um transporte lento e barato, pois

apresenta um nivel de servi¢co inferior em comparagdo & outros modais (KEEDI,
2008).

2.2.1.3 Transporte Dutoviario

Esse modal é indicado para o transporte de produto liquido, gasoso e até
alguns tipos de minérios. E feito por meio de tubulacdes fazendo uso da presséo
mecanica ou da forca de gravidade, subdividindo — se em trés categorias 0s

oleodutos, gasodutos e minerodutos (FARO, 2012).

Os oleodutos destinam-se ao transporte de petréleo e seus derivados, 0s
gasodutos sdo compostos por sistemas de tubulagdo desenvolvidos
especificamente para o transporte de gas natural. J& os minerodutos séo
construidos para o transporte de minérios, utilizando- se da presséo de jatos
d’agua, combinada com a forca da gravidade para o escoamento dos
produtos a partir das areas extrativistas ate os locais de interesse, sejam
estes usinas de beneficiamento ou mesmo portos ou terminais ferroviarios
(FARO, 2012. p.55).

O transporte dutoviario ndo é tdo familiar, pois foi reconhecido

recentemente como um modal de transporte (FARO, 2012).

2.2.1.4 Transporte Aéreo

O transporte aéreo é efetuado com aeronaves, pode ser realizado no
transporte doméstico, nacional e cabotagem, como também continental e

intercontinental, no qual envolve outros paises. Esse modal apresenta-se ideal para
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produtos que necessitam de muita rapidez na entrega como mercadorias pereciveis
(KEEDI, 2008).

A principal vantagem do transporte aéreo é a velocidade, principalmente
para longas distancias. O seu nivel de servi¢o € considerado um dos mais elevados,
pois oferece confiabilidade e agilidade, em consequéncia disso o0 custo desse modal
é alto (ROCHA, 2001).

2.2.1.5 Transporte Fluvial/ Lacustre

A navegacdo fluvial ou lacustre é realizada por balsas, barcacas e
chatas, através de lagos e rios. O transporte fluvial pode ser praticado em transporte
interno de pais ou continente, geralmente utilizado para a interligacao do interior, a
exemplo dos outros modais transporta qualquer tipo de carga, pois utiliza navios de
todos os tamanhos desde que as vias os comportem. Porém o modal lacustre é

bastante restrito, pois a pouco lagos que podem ser navegados (FARO, 2012).

2.2.1.6 Transporte Maritimo

O transporte maritimo é efetuado por navios através dos oceanos e
mares, podendo ser utilizado no transporte interno por meio de cabotagens em curto
prazo e também transporte internacional interligando um ou mais paises no qual
denomina-se transporte a longo prazo (KEEDI, 2008).

Esse modal transporta todos os tipos de mercadoria, mas por ser um dos
transportes mais lentos em relacdo a entrega de mercadoria esse modal tem um
custo de servico baixo. A navegacdo maritima possibilita transportar milhares de
toneladas de uma sO vez em longas distancias. O transporte maritimo representa

95% das cargas brasileiras destinadas & exportacao e importacdo (KEEDI, 2008).

2.2.2 Tipos de Cargas

O transporte Internacional de cargas deve ter uma logistica bem definida

em virtude da urgéncia do comprador em receber a mercadoria (LUDOVICO, 2013).

Grande parte das mercadorias € transportada com protecdo de embalagens,
cuja finalidade é proteger o “bem” contra possiveis riscos de avaria e roubo,
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assim como existem outras que dispensam esse tratamento por apresentar
caracteristicas diversas (LUDOVICO, 2013. p. 209).
As cargas transportadas podem ser classificadas em: a granel,
individualmente ou unitizada (KEEDI, 2008).
a) A granel: sdo as mercadorias que ndo sdo utilizadas embalagens, ou
seja, sdo embarcadas diretamente no navio, como os produtos agricolas,
petréleo, gases, etc.;
b) Individual: se trata das cargas em geral que normalmente s&o
embaladas como as caixas de papeldo, que serdao embarcadas de acordo
com o volume ou unidade de mercadoria, onde nos decks e porbes sao
acomodadas e empilhadas;
c) Unitizada: esse tipo de carga se da quando ha o agrupamento de um
ou mais unidades de carga geral ou a granel, onde sdo embarcadas em
navios porta containers ou ate mesmo o convencional.
Esse procedimento pode ser efetuado com qualquer tipo de carga como

os pallets, big bags e containers (KEEDI, 2008).

2.2.2.1 Paletes

Os paletes sao utilizados para acomodar cargas e principalmente para
facilitar a movimentacado das mercadorias. “Consistem em simples estrados fixados
sobre vigas, de modo a permitir a entrada dos garfos das empilhadeiras”
(WERNECK, 2008).

Existem varios tipos e modelos de paletes como os de madeira,
descartaveis ou de uso repetido, metal, plastico, e em forma de caixote, nos quais
possuem diversos tamanhos. Quando ha a necessidade de uso dos paletes deve -
se levar em consideragao o tipo de mercadoria, peso de mercadoria e o tamanho
das embalagens, pois toda a mercadoria deve ser contida sobre a area do palete de

modo que sua movimentacao seja segura (WERNECK, 2008).
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Figura 3 - Tipos de paletes
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Fonte: Adaptado de Ludovico (2012. p.78).

A vantagem da paletizacao é que pode ser armazenado um nimero maior
de mercadoria por area, os riscos de acidentes sdo reduzidos, diminui-se o tempo e
custo de movimentacdo, e o carregamento se torna mais rapido etc. (LUDOVIDO,
2013).

2.2.2.2 Big bags

Os big bags sédo grandes embalagens com alcas, feita de polipropileno,
gue podem embalar qualquer tipo de carga, no entanto sédo utilizados principalmente
para produtos a granel ou embalado em sacos, pois conseguem proteger de
matérias cortantes e pontiagudas, sao muito flexiveis e de facil adaptacdo, podem
ser empilhados, armazenados em patios abertos, e transportados em todos o0s
modais sem necessidade de sofrer adaptacdes, além disso, séo reutilizaveis e
dobraveis (KEEDI; MENDONCA, 2000).

2.2.2.3 Container

O container é um equipamento maritimo usado para o transporte de
cargas unitizadas, é primordialmente uma caixa de metal retangular, na qual possui
portas, travas e lacres, de modo que protejam a carga em seu interior. E

considerado uma ferramenta de veiculo transportador, onde sua principal
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7

caracteristica € a grande resisténcia e facilidade de transporte de mercadorias,
podendo ser usados por mais de um modal (FARO, 2012).

Embora tenham diversas medidas padronizadas as unidades normalmente
utilizadas sao as de 20’ e 40 ‘, respectivamente com 6,09 e 12,19 metros de
comprimento (KEEDI, 2008. pg. 62).

Os containers podem acomodar diversos tipos, tamanhos e pesos de
cargas, nos gquais sao adaptados de acordo com as mercadorias. Os totalmente
fechados sdo chamados de dry container, dry box ou dry van, possuem portas
apenas na parte de tras e geralmente sdo utilizados para cargas secas. Os fechados
especiais sdo chamados de Bulk Container, ventilated e reefer, apresentam
equipamentos de refrigeracéo, aberturas nas laterais, escotilhas no teto, etc. Esses
containers sdo adequados para mercadorias pereciveis ou que necessitam de mais
ventilacdo (VIEIRA, 2003)

Ha também os abertos nos quais apresentam falta de alguma de suas
partes, seja ela o teto, paredes ou contendo somente o piso. Os containers que nao
contém teto sdo chamados de open top, 0s open sids ja ndo possuem uma parede
lateral os flat rack s&o os container plataforma que ndo possuem teto e nem paredes
laterais somente o0 piso. Além desses possui 0 tank que geralmente sdo utilizados
para o transporte de liquidos (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Figura 4 - Tipos de Containers
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Fonte: Adaptado de TCEX (2016).

O container € um dos equipamentos mais fundamentais do transporte,

pois possui facilidade de armazenagem, movimentacdo e transporte de cargas
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intermodais e multimodais. O uso dos contéineres no transporte internacional vem se
intensificando e possibilitando a economia em relacdo aos custos operacionais de
transporte (LUDOVICO, 2013).

2.2.3 Tipos de Navios

Os navios sdo embarcacfes adequadas para navegar em rios, lagos e
mares, suas estruturas foram desenvolvidas para percorrer longas distancias. Porém
com a diversidade de cargas transportadas tanto nacionais quanto internacionais,
houve a necessidade de construir novos navios para poder atender toda a demanda
e consequentemente ao longo do tempo foram surgindo navios dos mais variados
tamanhos e finalidades (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Entre os modelos ja criados Vieira (2003) destacam os mais utilizados:

a) Navio de Carga Geral (General Carga Ship): sédo utilizados para o

transporte de cargas secas, geralmente sdo embaladas e transportadas

individualmente (brealbulk) ou através de paletts (unitizadas).

b) Navio Frigorifico (Reefer Vessel): esse tipo de navio € usado para

transportar mercadorias que necessitam de controle de temperatura como

sucos, verduras, frutas, laticinios, etc.

c) Graneleiros (Bulk Carrier): frequentemente empregado para o

transporte de cargas solidas a granel como o milho, soja, minérios,

acucar, fertilizantes, etc.

d) Navio Tanque (Tanker): navio especificamente construido para o

transporte de cargas liquida a granel como petroquimicos, 6leos minerais

e petroleo refinado.

e) Roll-On Roll-Off (Ro-Ro): projetado para transportar veiculos

automotores como automoveis, moto nivelados, caminhdes tratores, etc.

f) Navio Porta-Container (Full Container Ship): esse navio transporta

todos os tipos de contéineres como dry, plataforma, reefer, tanks, etc.

g) Navio Multicargas (Multi-Purpose Ship): considerado um dos navios

mais versateis, pois pode transportar diversos tipos de cargas como

cargas frigorificas, cargas em geral, veiculos em geral e contéineres, etc.
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h) Navios Porta-barcacas ou chatas (LASH — Lighter Aboard Ship): séao
utilizados para transportar barcacas ou chatas. Esse tipo de navio pode

transportar qualquer tipo de carga onde sdo acomodadas nas barcacas.

Figura 5 - Tipos de Navios

Quimico

Fonte: Adaptado de ABTTC (2016).

Todos o0s navios sdo propulsados por motores de alta potencia que
podem locomover - se com milhares de toneladas de cargas a bordo, isso se da
devido as novas estruturas que estdo operando apenas com 0S equipamentos
portuarios, deixando livre todo o seu espaco (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Os navios mais velozes podem atingir uma velocidade 26 Knots. “Knots é
equivalente a uma milha maritima, que por sua vez mede 1.853 metros” (KEEDI,;
MENDONCGCA, 2000. Pg.80).

2.3 PORTOS

Os portos sdo definidos como um espaco de terra e 4gua onde sédo
extremamente munidos de equipamentos com a funcéo de atender as demandas da
navegacao. Os portos permitem a recepcéo dos navios para que efetuem sua carga
e descarga, além disso, possuem locais de armazenamento de mercadorias e fazem

todo a permuta entre os modais maritimo-terrestre ou vice-versa (VIEIRA, 2003).

Além dos servigos portuarios tradicionais, relacionadas com a transferéncia
modal das mercadorias, os portos poderdo também prestar os seguintes
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servicos adicionais: Servigos industriais (relacionados com a carga, com o
navio ou com veiculos terrestres) e servicos ambientais; servicos
administrativos e comerciais; servicos de logistica e distribuicdo
(armazenagem; conexdes modais eficientes; servigos de informacéo e EDI-
Electronic Data Interchange; atividade de valor agregado etc.) (VIEIRA,
2003. p. 21).

Todas as atividades efetuadas pelos portos devem estar sob poder de
uma autoridade portuaria, administracdo do porto, autoridade aduaneira, maritima,
sanitaria, de saude e de policia maritima no qual sdo desempenhadas de forma
integrada e harménica (ANTAQ, 2016).

Segundo Silva e Porto (2003) os portos correspondem por grande parte

das trocas internacionais realizadas pelo pais.

2.3.1 Sistema Portuéario Brasileiro

O sistema portuéario brasileiro é formado por 37 portos publicos, entre
maritimos e fluviais. Desse total, 18 sdo delegados, atribuido ou estdo sobre a
administracdo dos governos estaduais e municipais, 42 terminais de uso privado e
trés complexos portuarios que operam gestéo da iniciativa privada. Existem ainda os
portos fluviais e lacustres que sdo geridos pelo Ministério dos Transportes

(Secretaria Especial de Portos, 2015).

Figura 6 - Sistema Portuério Nacional
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O Brasil dispde de uma costa de 8,5 mil quildbmetros navegaveis, na qual
desfruta de um setor portuario que movimenta cerca de 700 milhdes de toneladas
por ano, mobilizando diversos tipos de produto. O setor portuario Brasileiro
corresponde, por mais de 90% das exportacbes, pois o modal aquaviario é
considerado um dos transportes de cargas mais barato do Brasil (Secretaria
Especial de Portos, 2015).

2.3.2 Portos e Terminais de santa Catarina

Com sua economia diversificada e uma localizacdo favoravel, Santa
Catarina é denominada uma das melhores economias em questdo de importacdes e
exportacdes brasileiras, pois seus produtos diferenciados estdo conquistando cada
vez mais o mercado mundial. O estado também possui uma forte estrutura portuéria
nas quais sao de grande importancia para a economia nacional e além do mais € por
essas estruturas que escoa grande parte da producado: porto de Sdo Francisco do
Sul, Itapoa, Imbituba, Navegantes e Itajai. O porto de Laguna atua voltado a pesca
(FIESC, 2014).

Figura 7 - Sistema Portuario de Santa Catarina
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Fonte: Multimar Santa Catarina (2016).

O Porto de Sao Francisco do Sul esta localizado na Ilha de S&ao Francisco

do Sul, litoral norte de Santa Catarina, a 215 quildometros da capital, Floriandpolis.
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Suas obras foram iniciadas no inicio de 1945, porém somente em julho de 1955 teve
sua inauguracgdo oficial, com 550 metros de cais acostavel e dois armazéns de 4.000
m2 cada (PORTO DE SAO FRANCISCO DO SUL, 2015).

Hoje o porto dispde de um canal de acesso 9,3 milhas de extensao, 150
metros de largura e 13 metros de calado, tem cais acostavel com 780 metros de
comprimento e 43 pés de profundidade méxima. O Porto de S&o Francisco do Sul
tem sua administracdo pelo governo do estado de Santa Catarina (PORTO DE SAO
FRANCISCO DO SUL, 2016).

Figura 8 — Porto de S&o Francisco do Sul

Fonte: Porto de S&o Francisco do Sul (2016).

O porto de Itapoa esta estrategicamente localizado entre os Estados do
Parana e Santa Catarina. Em setembro de 1993 o grupo Battistella langa um projeto
para o desenvolvimento de um terminal portuario privado, a cidadde de Itapoa foi
escolhida por possuir condi¢cdes naturais de profundidade na margem norte da Baia
da Babitonga. Porém somente em Junho de 2007 iniciaram as obras do Terminal,
tres anos apdés em junho de 2011 chega o primeiro navio no porto (PORTO DE
ITAPOA, 2016).

Hoje Itapoa conta com um péatio de 150 mil metros quadrados, sendo mais
de 2.000m? de armazenagem seca e uma camara fria para carga refrigerada, 2
bercos de atracacdo cada um contendo 630 mt de comprimento, 43 mt de largura e
16 mt de profundidade. O porto de Itapoa € de administracéo privada. (PORTO DE
ITAPOA, 2016).
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Figura 9 - Porto de Itapoa

Fonte: Porto de Itapoa (2015).

O Porto de Imbituba esta localizado no litoral Sul de Santa Catarina, a
cerca de 90 km da capital Florianopolis. A implantacdo das instalacées portuarias de
Imbituba teve inicio somente no decorrer do ano de 1919. Possui uma area de
1.550.000 m?, 3 bergos de atracacao, cada berco com 330 metros, somando um total
de 660 mt de cais acostavel, as cotas dos cais de atracagdo possuem 6,5 m de
altura acima do nivel do mar. E administrado pela empresa de capital aberto
Companhia Docas de Imbituba (PORTO DE IMBITUBA, 2016).

Figura 10 - Porto de Imbituba

Fonte: Porto de Imbituba (2016).
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O porto de Navegantes € um terminal privado localizado na cidade de
Navegantes, estado de Santa Catarina na margem esquerda do Rio Itajai-Acu, no
Vale do Itajai. Em 26 de outubro de 2005 iniciaram as obras, porém somente no dia
21 de outubro de 2007 com a chegada do primeiro navio no cais que suas atividades
foram iniciadas oficialmente. A empresa Portonave dispde de um patio de 290 mil
m2, 3 bercos de atracacdo e cais com 900 metros, Bacia de Evolugcéo de 400 metros
e um canal em aprofundamento para 14 metros (PORTO DE NAVEGANTES, 2015).

Figura 11 - Porto de Navegantes

Fonte: Porto de Navegantes (2016).

O Porto de Itajai esta localizado no municipio de Itajai, a margem direita
do Rio Itajai-AcU, a 3,2 Km da barra, no Estado de Santa Catarina. Ainda no século
XIX ja apresentava um forte movimento, ndo somente pela chegada dos
colonizadores, mas também pela grande movimentacéo fluvial que ocorria na regido
devido ao comércio informal (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Em 1905 foi decretada a lei das modernizacbes dos portos, porém
somente em 1914 foi iniciada a sua primeira obra, composta por 700 metros do
molhe sul e logo apos norte. J4 em 1938 com a constru¢do do trecho de cais, com
233 de comprimento e estrutura em concreto armado, e do primeiro Armazém. No
entanto a mesma foi finalizada apenas em 1956 com a complementacdo do segundo
trecho de 270 metros, e a construgdo de um armazém frigorifico (PORTO DE
ITAJAI, 2016).
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Figura 12 — Construcéo do Porto de Itajai
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Fonte: Adaptado de Porto de Itajai (2016).

Em 28 de junho de 1966 o Porto de Itajai passa a ser considerado um
porto organizado, ou seja, a partir de entdo sua principal funcédo era atender as
necessidades das navegacfes movimentacdes, armazenagem e transportes de
mercadorias, no qual suas operacdes ficaram sob jurisdicdo de uma autoridade
portuaria. Todas as atividades realizadas no porto sdo organizadas e exercidas pela
Administracdo do Porto, autoridades aduaneiras, maritimas, sanitarias e saude e
policia maritima (ANTAQ, 2016).

Em 1976 o Porto de Itajai passou a ser administrado pela Empresa de
Portos do Brasil S.A. — PORTOBRAS. Porém em 1990 a PORTOBRAS foi abolida e
0 gerenciamento do porto passou a ser responsabilidade da Companhia Docas do
Estado de Sdo Paulo — CODESP na qual seguiu ate 1° de junho de 1995, partir de
entdo o Ministério dos Transportes decidiu delegar sua administracdo &
Administradora Hidroviaria Docas Catarinense. Dois anos apos, em dezembro de
1997, o Porto de Itajai foi concedido ao municipio de Itajai pelo prazo de 25 anos,

passando a ser denominado de Superintendéncia do Porto de lItajai autarquia
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municipal da Prefeitura Municipal de Itajai em 6 de junho de 2000 (PORTO DE
ITAJAI, 2016).

Entretanto ndo foram somente os contratempos das administracdes que
afetaram o Porto de Itajai, houve duas enchentes drasticas que acabaram
influenciando nas movimentacfes do porto, em 1983 as aguas do Rio Itajai-Acu
derrubou parte do cais no qual foi totalmente reconstruido pelo exercito. Em 2008
novamente as aguas atingiram e grande parte do cais foi destruido, onde seu
concerto foi realizado através do governo federal, porém sua obra foi entregue
somente em 2010 (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Figura 13 - Enchente no Porto de Itajai 2008

Fonte: Adaptado de Porto de Itajai (2015).

Atualmente a sua autoridade portuaria é delegada ao municipio pelo
convénio 08/97 [entre municipio e Unido] e exercida pela Superintendéncia do Porto
de Itajai, autarquia municipal criada em junho de 2000 para assegurar as condicfes
operacionais e garantir a infraestrutura terrestre e aquaviaria para os terminais que
compdem o complexo (PORTO DE ITAJAI, 2016).
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Figura 14 - Porto de ltajai

Fonte: Porto de Itjal' (2015).

A estrutura Portuaria de Itajai atua com uma rede completa de apoio
logistico, instituida pelos terminais portuarios e retroportuarios, portos secos,
empresas de apoio logistico e outras prestadoras de servico que garantem
excelentes condicdes operacionais. O mesmo desfruta de Instalagbes com
capacidade estética total para armazenagem de cargas congeladas para 160 mil
toneladas com 170 mil posi¢cbes paletes, capacidade total de armazenagem de
contéineres cheios e vazios para 135 mil TEU’s, ocupando area de 2,78 milhdes de
metros quadrados onde 7,8 mil tomadas para contéineres reefer e uma area total de
212,8 mil metros quadrados para armazenagem coberta divididos em 22 armazéns
(PORTO DE ITAJAI, 2016).
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A pesquisa significa, sobretudo “busca”, em latim “investigacao”, pesquisa
€ ir a alguma direcéo, é a “razédo de todas as formas légicas”, sem a pesquisa nédo é
possivel gerar o conhecimento l6gico (BEBBER, 1997, p. 13).

A pesquisa € atribuida como um conjunto de agfes focadas em esclarecer
davidas ou problemas, praticos e tedricos e por meio dos processos cientificos
procura solugdes e respostas. Segundo Cervo (2007, p. 61) “uma vez que uma
solucdo poderd ocorrer somente quando algum problema levantado tenha sido
trabalhado com instrumentos cientificos e procedimentos adequados” (CERVO;
SILVA, 2007).

O método cientifico é representado pela escolha dos processos
sisteméticos por intermédio dos atributos de um determinado assunto em estudo, e a
utilizacdo do mesmo pode ser sustentado por dois métodos distintos: a finalidade da
pesquisa e a categoria do propdésito em que se realiza o estudo (FACHIN, 2001).

Os procedimentos metodoldgicos sdo fundamentais para a pesquisa, pois
agregam fases e passos que devem ser executados para solucionar problemas e
responder de que forma, com que, onde, e quando serd realizada a pesquisa
(LAKATOS; MARCONI, 1995).

Desse modo, o presente capitulo apresenta o0s procedimentos
metodoldgicos, utilizados no delineamento dessa pesquisa, descricdo da populacao

e amostra, plano de coleta de dados e por fim, o diagnéstico dos dados obtidos.

3.1 DELINEAMENTOS DA PESQUISA

O delineamento da pesquisa proporciona um ajuste sistematico do
processo que propde alcancar respostas e solucdes. Esse método refere-se a
analise das etapas de uma pesquisa em seu aspecto mais amplo, que abrange tanto
a previsdo de analise quanto a diagramacgdo e a averiguagdo de coleta de dados
(GIL, 2002).

O presente trabalho quanto aos fins de investigacao € caracterizado como
pesquisa descritiva, uma vez que buscou conhecimento e dados rentes ao porto de
Itajai. Desse modo, a pesquisadora descreveu 0s itens que compdem as

movimentacdes portuarias do porto de Itajai no periodo de cinco anos, discorreu
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pela economia catarinense e seu comércio exterior e apresentou o Porto de Itajai e
seus principais elementos que o consolidam como referéncia.

Quanto aos meios de investigacao a pesquisa € Bibliografica, Documental
e estudo de Casos. Segundo Rauen (2002 p. 55) “a pesquisa bibliografica opera, a
partir de material ja elaborado, que constitui o acervo bibliografico da humanidade”,
essa pesquisa é ponderada como uma forma para a aquisi¢cdo de informagdes, com
o estudo de artigos, documentos, livros e outros tipos de conteudo (MATTAR NETO,
2003).

A pesquisa se caracterizou bibliografica, pois a partir da utilizacdo de
livros, anuarios, artigos, teses, jornais, dados estatisticos, no qual teve como base
Ministérios do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior (MDIC), Agéncia
Nacional do Transporte Aquaviario (ANTAQ), Superintendéncia do Porto de Itajai,
PORTAL BRASIL, e Associacao Brasileira dos Terminais Portuarios (ABTP).

As fontes documentais “[...] € a fonte de coleta de dados e esta restrita a
documentos, escritos ou n&o”, graficos ou audiovisuais (LAKATOS; MARCONI,
2001. p. 174).

Foi aplicado o estudo de casos, onde é explorado as principais
movimentacBes de cargas no porto de lItajai, suas caracteristicas e 0s principais
pontos que o consolidam como referenciam, 0 mesmo exigiu uma vasta investigacao

efetuado de forma secundaria.

3.2 DEFINICOES DA AREA OU POPULACAO — ALVO

Uma populacdo ou universo sao representados por componente de seres
animados ou inanimados que possuem propriedades semelhantes entre si. A
populacdo tem como funcédo analisar pessoas, componentes ou coisas que dispde
de alguma particularidade em comum como as pessoas que habitam a mesma
regido, animais da mesma raca ou plantas de uma mesma espécie (MARCONI;
LAKATOS, 2001).

Barbetta (2010) destaca que populacéo € o conjunto de principios para os
quais pretendemos que as finalizacdes da pesquisa sejam validas. Em virtude de
gue esse trabalho é caracterizado como uma pesquisa bibliografica e documental

baseada em dados secundarios, ndo se aplicou definicAo de area ou populacéo
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alvo. Desse modo, o Quadro abaixo relata as principais bibliografias utilizadas no

desenvolvimento dessa pesquisa.

Quadro 1 - Fontes de titulos de pesquisa bibliografica

Assunto Autores Fonte de publicacdo
- . A Livro - Comércio internacional e
Comércio Internacional CAMPOS, Antbdnio (1990) importacao
Metodologia cientifica GIL, Antdnio Carlos (2007) Livro " Métodos e técnicas de
pesquisa
Transporte e a Logistica KEEDI, Samir (2011) Livro - Abc do comercio exterior:

abrindo as primeiras paginas

: . FIESC, Federacao das
Economia e o comércio

exterior catarinense Industrias do Estado de Anuério- Santa Catarina em dados
Santa Catarina (2014)

Indicadores de desempenho ANTAQ, Agéncia Nacional

portuario de Transportes Aquaviario | Desempenho Portuario
(2016)

Movimentacgdes portuarias

PORTO DE ITAJAI (2016) | Historico de Movimentagbes

Fonte: Dados elaborados pelo autor (2016).

3.3 PLANOS DE COLETA DOS DADOS

A coleta de dados é a fase da pesquisa onde comeca a utilizacdo de
instrumentos elaborados e das técnicas selecionadas, a fim de se efetuar a coleta de
dados previstos (LAKATOS; MARCONI, 2001). Essa etapa ocorre logo apos a
escolha do tema, posteriormente apresentar a predefinicdo dos objetivos e entao
sobrevém a coleta dos dados, vale ressaltar que quanto mais a pesquisa for
programada, mais beneficio trara, pois evitara os desperdicios de tempo, desse
modo facilitando a fase seguinte (CERVO; BERVIAN, 1983).

Quanto a técnica de coleta de dados, foi utilizada na pesquisa a
modalidade qualitativa, por meio de uma analise de dados de fontes secundarias,
sendo que dados secundarios sdo todos os dados ja publicados que se encontram a
disposicéo do pesquisador que € definida quando os dados séo relatados por meio
de imagens, através de observagdes e documentos (MATTAR, 2008).

Essa etapa do estudo € realizada com o proposito de recolher
informacgdes introdutérias sobre o assunto de interesse. Torna-se primordial a
execucdo do meétodo de analise em todos os resultados alcancados, pois se a

pesquisa nao apresentar uma metodologia apropriada e uma compreensao
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adequada, a sele¢céo do delineamento da pesquisa e a utilizacdo da coleta de dados
tornam-se superficiais (PINHEIRO, 2010).

Desse modo, a pesquisadora coletou todos os dados a partir de artigos,
dados estatisticos, anuarios e banco de dados disponibilizados por websites
governamentais, a partir destes o estudo foi elaborado visando identificar quais eram
as caracteristicas das movimentacdes portuarias efetuadas pelo porto de Itajai no

periodo estabelecido.

Quadro 2 - Plano de coleta de dados

Obijetivos especificos Documentos Localizacéo
Discorrer sobre a economia Documentos e dados dis cﬁlri%ﬁ;\z/g;fsanouravsgzsites
catarinense e seu COmercio ) estatisticos de ga FIESC MDpIC IBGE

exterior; Orgaos governamentais. ALICEWI’EB e ANTAQ '
Apresentar o Porto de Itajai e Documentos e dados de Arduivos de website do Porto
seus principais elementos que o | websites da estrutura portuéria q de ltaiai
consolidam como referéncia; de ltajai jal.
Identificar os itens que compdem Documentos e dados Arquivos estat|§t|pos de .
: ~ . . . ~ desempenho portuério de Itajai
as movimentagdes portuarias no | estatisticos da movimentacgao disponibilizado pelo website do
periodo 2010 — 2015; portuéria de Itajai P porto e KNTAQ
Relacmr;)%rr%%eess?gienho do Documentos, planilhas, Arquivo em sites da ANTAQ,
com a economia cjie Santa relatérios e dados estatisticos ALICEWEB, ABTP, PORTAL
Catarina de 6rgdos governamentais. BRASIL, PORTO DE ITAJAI.

Fonte: Dados elaborados pelo autor (2016).

3.4 PLANOS DE ANALISE DOS DADOS

Uma vez que manuseados os dados e obtido os resultados, o proximo
passo é analisar e interpretar os mesmos. A andlise dos dados pretende salientar as
ligacOes existentes entre os fatos estudados e outros fatores. Nessa etapa o
pesquisador penetra nas particularidades dos dados derivados do trabalho
estatistico, com a finalidade de encontrar respostas as suas questdes, e busca
também determinar o0s vinculos necessarios entre os dados alcancados e as
hipéteses formuladas (LAKATOS; MARCONI, 2001).

Segundo Gil (2007) a definicdo da pesquisa qualitativa depende muito do
tamanho da amostra, a natureza dos e dados os instrumentos de pesquisa. E

quantitativa
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pY

Nesta perspectiva os dados obtidos foram aplicados a abordagem
qualitativa, onde no capitulo quatro apresenta dados comparativos apurando as
principais caracteristicas das movimentacbes de cargas no porto em questdo e
explicativos, pois no mesmo momento relaciona o desempenho do Porto de Itajai e

seus principais elementos que o consolidam como referéncia.



48

4 ANALISE DOS DADOS DA PESQUISA

No presente capitulo, apresentam-se os resultados obtidos através de
uma pesquisa documental, no qual, o intuito do pesquisador foi coletar dados para
um estudo das principais caracteristicas e movimentacdes de cargas que ocorreram
durante cinco anos no porto de Itajai. NdGo menos importante, destacar a economia
catarinense e a importancia que a estrutura portuaria de Itajai desempenha para a
economia do Estado. Os dados foram colhidos a partir do préprio site do Porto de
Itajai e websites governamentais tais como SEBRAE, FIESC, MDIC/ ALICEWEB,
ANTAQ.

4.1 COMERCIO EXTERIOR CATARINENSE

Santa Catarina apresenta uma diversidade geogréafica formada por praias
de areias brancas, matas tropicais e serras com temperaturas negativas. O Estado
dispde uma agricultura potente, baseada em minifundios rurais, além de possuir um
parque industrial ativo, conceituado o quarto maior do pais. As industrias de grande
porte e milhares de pequenas empresas faz com que Santa Catarina seja
considerada a oitava maior economia brasileira pelo tamanho de seu Produto Interno
Bruto (SEBRAE, 2013).

A economia do Estado coopera de modo efetivo para a geracdo de
riqueza do Brasil, pois em cada regido ha um polo de destaque. Sendo que no Sul
destaca-se o setor ceramico, carvao, vestuario e descartaveis plasticos; alimentar e
moveis no Oeste; téxtil, vestuario, naval e cristal no Vale do Itajai; metalurgia,
magquinas, equipamentos na regido norte, jA na regido Serrana 0 setor madeireiro
tem grande énfase e tecnologico na Capital (FIESC, 2014).

Nos ultimos anos a economia do Estado vem passando por modificacbes
provocadas por diversos fatores, como a abertura de mercado, internacionalizagao
da base produtiva, decisdes de investimentos empresariais etc. Em virtude desses
fatores Santa Catarina se transformou o maior produtor de suinos e pescados do
pais e o terceiro de frangos. Também é destaque na industria téxtil e do vestuario
sendo considerado segundo maior polo do pais nesse segmento e na industria

naval. A inddstria aeronautica e automotiva vem se desenvolvendo (FIESC, 2014).
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As primeiras movimentacdes de comércio exterior foram registradas a
partir de 1810 exportando café, farinha de mandioca, algodao, feijao, milho, trigo etc.
Suas importacGes eram diversificadas, porém os produtos que mais se destacavam
eram os tecidos de 14, linho e seda, a farinha de trigo, algodao, e artigos de ferro.
Desde entdo o Estado veio mostrando grandes evolugcdes em sua economia, que
com o passar dos anos foi se aperfeicoando e com ela diversificando a escala de
resultados positivos e negativos referente as exportacbes e as importacdées como
revela a figura abaixo (CUNHA, 1810).

Figura 15 - Evolugdo da Balanga comercial Catarinense 2000 - 2015 (em bilhGes
US$ FOB)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

Santa Catarina por 20 anos apresentou resultados positivos, porém em
2009 foi registrado o primeiro déficit desde 1989, segundo os dados divulgados pela
FIESC (2010) os principais causadores dessa queda nas exportacfes do estado
foram a queda na demanda externa resultante da crise econdmica global, a
desvalorizacdo do ddlar e principalmente o estimulo fiscal a importacdo de
mercadorias.

Quando um Estado esta inserido no mercado externo significa que o
mesmo possui vantagens em relacdo aos seus concorrentes, sendo que através da
internacionalizacdo pode-se atingir uma posicdo de destaque no mercado
internacional (KEEDI, 2011). Desde que Santa Catarina iniciou suas atividades no
mercado externo a quantidade de produtos importados aumentou

consideravelmente. Nos ultimos cinco anos segundo o MDIC (2016), foram
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importados por Santa Catarina US$ 85 bilhées FOB de mercadorias. A Figura abaixo
mostra as principais mercadorias importadas pelo Estado de Santa Catarina.

Figura 16 - Principais Produtos Importados no periodo 2010 - 2015 (em bilhdes US$
FOB)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

A industria catarinense tem uma colocacdo de destaque no cenario
nacional pois possui um parque industrial bastante vasto. Um exemplo especifico é
0 segmento da metalurgia que durante cinco anos se destacou na pauta de
importacdo de Catodos e seus elementos de cobre refinado representando 45% do
total das importacdes do Estado, com 9% outros polietilenos sem cargas, e outros
polimeros de etileno em forma primaria. Os principais parceiros comerciais nas
importacdes de Santa Catarina foram China 29,88%, Chile 8,83%, Argentina 8,01%,
Estados Unidos 6,86% e Alemanha 5,33% (MDIC, 2016).
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Figura 17 - Principais Produtos Exportados no periodo 2010 - 2015 (em bilhdes US$
FOB)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

As exportacdes registraram um montante de US$ 51 bilh6es FOB, onde
os produtos gerados pelo Estado sdo exportados para 190 paises, e por ser o
terceiro maior produtor de carne de frango, suino e outros animais, 49% do total das
exportagcbes foram pedagos e miudezas, comestiveis de galos/galinhas cortadas e
ndo cortadas, outras carnes de suino congeladas e carnes de outros animais,
salgadas e secas. As exportacfes de motocompressores, bloco de cilindros e
motores elétricos representaram 28% das exportacdes. E além do ramo alimenticio e
metallrgico Santa Catarina tem um grande potencial na agricultura, sendo que 23%
foram exportacdes de tabaco ndo manufaturado e soja (MDIC, 2016).

Santa Catarina possui diversos parceiros comerciais, porém os que foram
destinos das exportacdes Catarinenses foram os Estados Unidos 12,07%, China
7,20%, Argentina 6,39%, Paises Baixos (Holanda) 6,10% e Japao 6,08% (MDIC,
2016).

Para que as mercadorias importadas e exportadas cheguem a seus
destinos deve-se optar pelo modal mais adequado, levando em conta o tempo de
transporte e os custos (KEEDI; MENDONCA; 2000). A Figura 18 mostra os modais

mais utilizados pelo estado durante cinco anos.
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Figura 18 - Modais utilizados Por Santa Catarina 2010 - 2015 (em bilhdes US$ FOB)

Importacoes Exportacdes
Postal 0,00% Fluvial | o,00%
Viandodeclarada | 0,01% Postal | o,00%
Meios proprios | 0,02% Viandodedarada | 0,03%
Ferroviaria | 0,08% e Conduto fRede... | 0,05% -3
Lacustre | 0,40% Ferroviaria | 0,28%
Fluvial | 1,26% Meiosproprios | 0,31%
Aérea B T.09% Aérea || 241w
Rodovidaria @B 8.63% 82 549 Rodoviaria [l 10,35% I
Maritima Maritima [

Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

Para Rocha (2001) o modal rodoviario € um dos mais utilizados no
transporte nacional, porém em relagcdo as negociacdes internacionais se torna
inviavel, pois possui um custo muito elevado, mesmo assim esse modal representou
um percentual de 8,63% das exportacfes e 10,39% das importacoes Catarinenses
como mostra a Figura anterior.

O modal aéreo representa 7,09% de participacdo nas importacdes, ja as
exportacdes demonstram um percentual de apenas 2,41%, isso ocorre devido ao
alto custo que esse modal possui. Com isso constata-se que o transporte maritimo &
um dos modais mais utilizados pelo estado representando 80% das movimentacdes
de cargas, pois consegue transportar todos os tipos de mercadorias e possui um
custo de transporte baixo (KEEDI; MENDONCA, 2000).

No quesito tipo de cargas transportadas pelo Estado podem ser
classificadas em: a granel representadas pelos produtos agricolas, petroleo, gases,
etc., individualmente que se trata das mercadorias em geral que podem ser
embalada em caixas de papeldo ou unitizada, no qual sdo as mercadorias que
podem ser colocadas em paletes, big bags ou containers (KEEDI, 2008). A Tabela 1
exibe os Indicadores de Desempenho Operacional em toneladas de Santa Catarina
por grupo de mercadoria.
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Tabela 1 - Indicadores de Desempenho Operacional de Santa Catarina 2010 - 2015
(em toneladas)

ANo Somatdrio Carga Somatorio Granel Somatoério Granel | Somatério da Carga
Geral Solta (t) Salido (t) Liquido (t) Bruta (t)
2010 3.268.512 6.528.436 9.306.379 28.385.745
2011 2.670.589 7.237.342 10.316.103 33.142.705
2012 2.908.803 8.561.013 10.538.450 36.589.767
2013 3.588.075 11.425.041 10.461.879 43.861.643
2014 4.005.214 11.429.513 10.625.572 44.842.503
2015 2.912.241 12.502.243 10.343.754 43.669.196
TOT. 19.353.434 57.683.588 61.592.137 230.491.559

Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados da ANTAQ (2016).

A Tabela a cima demonstra que Santa Catarina durante cinco anos
movimentou um total de 230.491.559 toneladas de carga bruta. O ano de 2015 teve
um aumento 8.58 % em relacdo aos anos anteriores nas movimentacdes de cargas
a Granel sdlido, no mesmo ano carga Granel Liquida cairam 2.72% e carga geral
solta movimentaram cerca de 30% a menos uma queda brusca, em consequéncia
das quedas gerais de importacdo e exportacdo de Santa Catarina (ANTAQ, 2016).

Para poder fazer as movimentacdes de cargas granel, contéiner e cargas
soltas existem no estado de Santa Catarina cinco estruturas portuarias que
participam especificamente nas movimentacdes do Estado, e para identificar o maior

movimentador de cargas segue a Figura a abaixo com seus respectivos resultados.

Figura 19 - Principais Movimentadores de cargas em Santa Catarina 2010 - 2015
(em toneladas)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

A partir de entdo é possivel verificar que S&o Francisco Do Sul veio

liderando o ranking, devido a sua especialidade em cargas a granel sélidas que sao
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caracterizadas pelo trigo, fertilizantes, soja, carvao, etc., movimentando durante o
periodo 69.969.138 de toneladas. Portonave vem em seguida com uma
movimentacao geral de 38.668.047 toneladas movimentadas, pois assim como Itajai
e Itapoa tem sua especialidade na movimentacdo de contéineres, Itajai aparece em
terceiro com 22.916.246 de toneladas, logo Itapod com 20.800.392 toneladas e por
fim Imbituba com 15.505.652 toneladas, onde € especialista nha movimentacdo de
granel solida (ANTAQ, 2016).

A Figura 20 mostra o desempenho de cada estrutura portuaria de Santa

Catarina, de acordo com o tipo de carga.

Figura 20 - Desempenho portuario por tipo de carga 2010 - 2015 (em toneladas)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados da ANTAQ (2016).

Em movimentacdo de contéineres os melhores resultados durante esse
cinco anos foi Portonave no qual movimentou 38.667.607 toneladas de mercadorias
containerzadas, logo Itajai com 22.897.845 toneladas e Porto de Itapoa 20.800.392
toneladas, os outros ndo apresentaram uma quantia tdo consideravel devido a
especializacdo de todos os porto, como por exemplo, S&o Francisco do Sul teve o
maior destaque em carga geral solta, somando 16.447.231 toneladas e 45.702.722
toneladas de granel soélido, Imbituba aparece logo em seguida com 11.962.355
toneladas movimentadas de granel solido, ja o restante do grupo ja ndo apresentam

grandes participacdes nessas duas categorias (ANTAQ, 2016).
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Com a crise econdmica em 2015 os portos do estado seguem com suas
atividades consideradas equilibradas, Imbituba e Itapoa tiveram aumento em suas
movimentacOes, Navegantes e S&o Francisco do sul sentiram uma leve queda,
porém Itajai ndo conseguiu seguir a mesma linha e teve uma queda brusca de 17%

em suas movimentagoes.

4.2 PARTICIPACAO DO PORTO DE ITAJAI NO COMERCIO EXTERIOR
CATARINENSE

Os portos sédo os principais executores do intercambio de mercadorias
praticado pelo Estado (SILVA; PORTO, 2003). E dentre as atividades relacionadas
ao comeércio exterior de Santa Catarina durante cinco anos, o porto de Itajai foi
responsavel pelo desembarque de 53% das mercadorias importadas do Estado, e
correspondeu no mesmo periodo a 56% das exportacbes do estado de Santa
Catarina. Vale ressaltar que esses numeros foram somente das movimentacfes do
porto referente as cargas de Santa Catarina. Com isso a Tabela abaixo demonstra a
participacdo do porto de Itajai frente as importacées e exportacdes de mercadorias

de Santa Catarina.

Tabela 2 - Participacéo do Porto de Itajai no comércio exterior de Santa Catarina
2010 - 2015 (em US$ FOB)

Importacdo Importacdo Exportacéo Exportacéo
Ano Santa Catarina Porto de Itajai % Santa Catarina Porto de Itajai %
US$ FOB US$ FOB US$ FOB US$ FOB
2010 11.978.105.711 6.355.748.916 53%  7.582.026.804 4.679.493.812 62%
2011 14.840.975.072 7.979.942.913 54%  9.051.045.337 5.340.375.936  59%
2012 14.551.953.002 8.281.656.090 57%  8.920.676.007 4.961.776.283  56%
2013 14.779.464.296 8.216.394.381 56%  8.688.846.408 4.768.545.876  55%
2014 16.018.726.888 8.146.079.752 51%  8.987.359.285 4.786.417.983 53%
2015 12.613.140.656 6.279.230.972 50%  7.644.022.628 3.977.993.607 52%
TOTAL  84.782.365.625 45.259.053.024 53% 50.873.976.469 28.514.603.497 56%

Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).
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Werneck (2008) menciona que a importacdo é a entrada de produtos,
bens ou servicos provenientes do exterior. Neste sentido Santa Catarina
movimentou durante cinco anos um total de US$ 85 bilhdes FOB de mercadorias
importadas, desse total foram desembarcadas US$ 45 bilhdes FOB de mercadorias
no Porto de Itajai, no qual representou uma participacdo de 53% nas importacdes do
estado catarinense. Os principais produtos em destaque foram o setor metallrgico
em que correspondeu a 50% dos produtos desembarcados no porto de Itajai
referente as importacdes. A origem das mercadorias desembarcadas no porto de
Itajai foram China, Estados Unidos, Alemanha, india e Coréia do Sul.

Para Keedi (2011), exportacdo € caracterizada como a saida de
mercadorias, bens ou servi¢o do territdrio nacional para outro pais, nesta perspectiva
as exportacdes de Santa Catarina somaram um montante de US$ 51 bilhdes FOB,
onde foram embarcada pelo Porto de Itajai US$ 29 bilhdes FOB demonstrando
assim um porcentual de participacdo de 56% nas exportacdes efetuadas pelo
Estado. Sendo que as principais mercadorias com destino & exportacdo de Santa
Catarina que utilizaram o porto como elo nas embarcacdes foi o setor de carnes de
frango, suinos e outros animais no qual responderam por 57% dos embarques no
Porto de Itajai. Os destinos das mercadorias exportadas por Santa Catarina e que
foram embarcadas no Porto de Itajai foram Estados Unidos, RUssia, Paises Baixos
(Holanda), Japéo e Arabia Saudita.

A partir de entdo constata-se que o porto de Itajai veio desempenhado
grandes participacbes no comeércio exterior Catarinense, mas vale ressaltar que
mesmo o porto sendo de grande influéncia na economia do estado suas
movimentacdes durante os anos descairam consideravelmente e para contornar
essas quedas as autoridades portuarias vem buscando meios alternativos para
driblar a crise. Uma das opc¢0Oes identificadas foi a possibilidade do porto de operar
cargas a granel. Porém a estrutura portuaria ndo esta preparada para receber esse
tipo de carga, mas medidas emergenciais precisam ser tomadas para evitar que um

porto tdo importante para a economia do Estado quebre.

4.3 MOVIMENTACAO PORTUARIA NO PORTO DE ITAJAI

Com o passar dos anos a evolugdo das movimentacbes de cargas

movimentadas pelo Porto de Itajai referente as movimentacfes gerais, ou seja,



57

considerando o critério de exportagdo e importacdo vindas de todas as regifes do
pais que optaram pelo porto para efetuar as atividades, sofreram resultados
positivos e negativos, porém no periodo de cinco anos considerando toda a
movimentacao, seja ela carga a granel, em containers ou container vazio, o porto de
Itajai movimentou 48% de cargas destinadas a exportacdo e 52% de cargas
importadas, devido a esses resultados o Porto de Itajai é caracterizado um porto

importador como mostra a figura a baixo (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Figura 21 - Evolucao das Exportacdes e Importacdes em toneladas 2010 - 2015
(em bilhdes US$ FOB)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

O ano em que houve mais movimentagdes considerando os dois sentidos
foi 2013, porém 0s anos seguintes expressaram resultados negativos, dando maior
énfase para 2015, pois apresentou uma queda brusca de 30,93% nas
movimentacdes de cargas destinadas as importacdes e 22,26% nas exportacdes.
Isso ocorreu em razdo ao volume de chuva, sendo que em dois dias choveu 170
milimetros, fazendo com que a profundidade da foz do riu Itajai-Acu caiu de 13
metros para 10 metros e por consequéncia disso 0 acesso ao porto ficou fechado
por treze dias o0 que atrapalhou toda a atividade operacional gerando um prejuizo de
US$ 40 mil por dia (PORTO DE ITAJAI, 2016).

No periodo de cinco anos o Porto de Itajai movimentou um total de US$
51 bilhées FOB de cargas em geral destinadas a importacdo, onde as principais
mercadorias estdo destacadas na Figura 22 (MDIC, 2016).
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Figura 22- Principais Mercadorias Importadas pelo Porto de Itajai 2010 — 2015 (em
bilhdes US$ FOB)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

Mesmo com a queda de 30,93% nas importacdes movimentadas pelo
porto o setor téxtil e confeccdo mantiveram-se no auge das importacdes, pois sao
grandes influencias para a economia do Estado, por esse motivo 16% das
importacdes no periodo de cinco anos foram Fios que contenham pelo menos 85%,
em peso, de fibras artificiais descontinuas, simples, somando um montante de US$ 1
bilhdo FOB, essas fibras sdo geralmente utilizadas na tecelagem. As mercadorias
importadas através do porto de lItajai tiveram origem de China 38,77%, Estados
Unidos 8,17%, Alemanha 5,95%, e india 4,86% (MDIC, 2016).

J& as exportacOes efetuadas pelo porto de Itajai somaram um montante
de US$ 46 Bilhdes FOB, as principais mercadorias exportadas estdo evidenciadas
na Figura 23 (MDIC, 2016).
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Figura 23 - Principais Mercadorias Exportadas pelo Porto de Itajai 2010 — 2015 (em
bilhdes US$ FOB)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do MDIC/ Aliceweb (2016).

Santa Catarina € considerado o maior Estado exportador de carne de
frango, em virtude disso 0 que obteve mais destaque nas principais movimentacoes
de cargas no porto de

Itajai destinadas & exportacdo foram carnes de

galos/galinhas, suinos e outros animais representando 73% do total das
movimentagfdes. Motocompressores e motores elétricos somaram 12% assim como
a exportacdo de tabaco, os 3% restantes foram representados por madeiras
compensadas. Os principais destinos das exportacdes de Itajai durante o periodo
foram Estados Unidos 10,63%, Russia 9,72%, Paises Baixos (Holanda) 7,30%, e
Japéo 5,92% (MDIC, 2016).

Em relacdo ao desempenho portuario a Tabela abaixo apresenta as

principais movimentac¢des no Porto de Itajai.

Tabela 3 - Desempenho Portuario 2010 - 2015

(continua)
. Quantidade Somatorio | Somatoério - -
ANoO Quar(ljtédade de Quantidade | Peso Bruto Carga S(é;n::;zrllo S%T:;Z?O
~ Contéiner TEU Contéiner | Geral Solta 0 o
Atracacdes ) () ) Sdélido (t) | Liquido (t)
2010 458 223219 384950 3626871 2271 0 3067
2011 434 258262 438752 4353794 0 0 0
2012 300 229440 385195 3913188 0 0 0
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(concluséo)

2013 303 239297 402264 4109108 3890 0 0
2014 322 221658 371358 3811558 1777 0 0
2015 278 179564 323565 3083326 7396 0 0

Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Porto de Itajai (2016).

De modo respectivo ao longo dos anos lItajai s6 demonstrou declinio nas
movimentacdes gerais. Como o Porto de Itajai tem suas especializa¢des voltadas
para as cargas conteinerizadas, no qual movimenta 2.200 contéineres diariamente.
Segundo Keedi (2008) O container € considerado um equipamento utilizado para o
transporte de cargas unitizadas. A vantagem dos contéineres € que eles podem
acondicionar diversos tipos, tamanhos e pesos de cargas. Sendo que no periodo de
cinco anos o complexo de Itajai movimentou 6.132.227 TEU’s no qual é a medida
utilizada para computar o volume de contéineres. A Figura 24 representa as
movimentacdes em contéineres, durante o periodo estudado (PORTO DE ITAJAI,
2016).

Figura 24 - Movimentacdo de cargas em contéineres periodo de 2010 - 2015 (em
TEU’s)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Porto de Itajai (2016).

Considerando os dados da Figura acima é notavel que durante os cincos

anos houve resultados positivos em relagdo a movimentagdo de contéineres no
Porto de Itajai, no entanto 2015 ndo atingiu as expectativas esperadas, sofrendo
uma queda de 9,46% em relacdo & 2014 (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Assim como os contéineres cheios os contéineres vazios também devem

pY

ser transportados devido a necessidade de utiliza-los em novos carregamentos.
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Considerando os dois critérios 0 porto de Itajai movimentou 5.331.944 unidades de
contéineres no periodo de cinco anos como mostra a Figura a baixo (ANTAQ, 2016).

Figura 25 - Contéineres Exportacdo/Importacdo movimentados pelo Porto de Itajai
no periodo de 2010 - 2015 (em unidades)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Porto de Itajai (2016).

Os contéineres cheios representaram 71% das movimentacdes de cargas,
ja os contéineres vazios nesse mesmo periodo corresponderam 29% das
movimentacfes executadas pelo porto de Itajai. Durante os cincos anos ltajai
movimentou 1.251.389 unidades de contéineres cheios e apenas 483.704 unidades
de contéineres vazios destinados a exportacdo e importou 1.299.495 unidades
cheios e 562.263 unidades de contéineres vazios.

Vale ressaltar que esse resultado se deu devido & prioridade de
transporte dos contéineres cheios, ndo descartando a importancia dos vazios, pois
tem a funcdo de fazer novos abastecimentos principalmente no mercado externo,
apresentando poucas evidencias de sua utilizagdo no mercado interno.

Todas as movimentacOes de cargas seja ela a granel, liquida ou em
contéineres cheio ou vazio, destinadas as importa¢cfes, exportacdo, por via maritima
necessitam de um navio transportador. Com base nisso a figura a baixo, faz uma
comparacao anual dos navios que foram operados pelo critério de desatracacdo no

Porto de Itajai no periodo de cinco anos.
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Figura 26 - Comparativo do numero de navios operados pelo Porto de Itajai 2010 -
2015 (em unidade)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Porto de ltajai (2016).

Como demonstrados nas analises anteriores houve realmente uma queda
consideravel nas movimentacbes de cargas em geral no Porto de Itajai, em
consequéncia disso evidentemente diminuiu 0os numeros de navios operados
anualmente. Principalmente o ano de 2015 que demonstra uma queda brusca de
13,19% em relacdo aos navios operados em 2014, sendo que isso ocorreu devido
as suspensfes das manobras no rio Itajai-Acu, que afetaram ndo somente as
atividades do porto de Itajai, mas também o terminal portuario de Navegantes.
Desse modo cada navio que ficou parado aguardando a liberagéo para atracar gerou
um prejuizo para os armadores de aproximadamente 50 mil délares (PORTO DE
ITAJAI, 2016).

A ANTAQ autorizou em junho de 2015 o aumento das taxas de atracagéo
no porto de Itajai e Navegantes deixando 21% mais caras, segundo a mesma esse
reajuste se deu devido a perda de receita ocasionada pela redu¢do do numero de
atracacdes resultantes do uso de navios maiores no complexo. Depois desse
reajuste as movimentacfes de containers cheios custam em média R$ 73,57 e
contéiner vazios R$ 32,70, esse aumento foi necessario, pois as contas do complexo
portuario estavam negativas e para reduzir ainda mais os custos a autoridade
portuaria decidiu suspender por dois meses a dragagem que faziam manutencéo do
canal (PORTOS E NAVIOS, 2015).

A Figura abaixo evidencia a participacdo dos tipos de navios que foram

operados pelo critério de desatracacao no periodo de cinco anos.
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Figura 27 - Tipos de Navios operados pelo Porto de Itajai 2010 - 2015 (em unidades)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Porto de Itajai (2016).

Dada a sua especializagcdo de cargas em contéineres, o principal navio
que foi operado pelo porto no critério de desatracacdo foi o Full Conteiner LC,
representando 81% das operagOes, Full Contéiner CB e Cargas Gerais juntos
corresponderam a 12%, 0s que transportam passageiros relataram somente um
percentual de 3%, os navios Reffer foram os menos operados no complexo de Itajai
durante esses cinco anos, vale ressaltar que 2015 também afetou as
movimentacdes de navios ndo somente no porto de Itajai como também em todo o
complexo (PORTO DE ITAJAI, 2016).

O complexo do Itajai-Acu é composto pelo Porto Publico e APM
Terminals, o Complexo ainda conta com a Portonave S/A - Terminais Portuarios de
Navegantes, Terminal Portuario Braskarne, Trocadeiro Terminal Portuario, Poly
Terminal S/A e Teporti Terminal Portuario Itajai, no qual sdo instalagdes designadas
as movimentacdes de cargas no transporte portuario S/A (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Cada qual, na Figura a baixo demonstram seus desempenhos de navios

operados por local, no critério de desatracacéo.
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Figura 28 - Distribuicdo de Navio por local de Atracacédo 2010 - 2015 (Em unidade)
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Porto de Itajai (2016).

Em relacdo ha outros anos a APM Terminals demonstrou uma queda de
40% em suas movimentacdes em virtude da saida da mais importante linha asiatica
do terminal, que migrou para o porto de Navegantes, tendo como principal
justificativa os custos mais baixos de atracacdo. Portonave vem desempenhando
anualmente uma evolugcdo em suas movimentagdes de cargas, com isso aumenta
significamente a movimentacao de navios que atracam em sua instalagéo. Durante o
periodo de cinco anos no critério de desatracacdo houve a movimentacao total de
8.106 navios no rio Itajai-Acu.

A saida da ASAS da APM Terminals e o aumento do nivel de 4gua no rio
Itajai-Acu, foram os fatores que influenciaram para as grandes quedas das
movimentacdes no Porto de lItajai, que com esse imprevisto vem buscando novos
meios como a possibilidade de operar cargas a granel. O complexo do Itajai-Acu tem
capacidade de operar apenas navios de até 306 metros de comprimento e a partir
da concluséo das obras da bacia de evolu¢cdo do complexo portuario, os terminais
poderdo operar navios de ate 335 metros de comprimentos. A obra ter4d um custo de
aproximadamente R$ 104 milhdes, e tem um prazo de 18 meses para efetuarem a
entrega (PORTO DE ITAJAI, 2016).
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4.4 O PORTO DE ITAJAI E SEUS ELEMENTOS QUE O CONSOLIDAM COMO
REFERENCIA

O porto de Itajai dispde hoje de cais acostavel de 1.035 metros, 4 bercos
de atracacéo, uma bacia de evolugdo de 750 metros de extenséo, 400 metros de
largura e profundidade de 11 metros. O canal interno do Complexo tem o
comprimento 3,2 mil metros, largura entre 120 metros e 150 metros e profundidade
de 11 metros. O canal externo tem a extensao de 3,97 mil metros, largura de 120
metros e profundidade de 12 metros. Possui 1 armazém para carga geral totalizando
4.800 m?, patios asfaltados e alfandegados totalizando 80.000m2 e retro porto
asfaltado de 26.000m2 (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Além disso, o Porto de Itajai conta com 2 portéineres no qual tem a
capacidade de levantar até dois contéineres cheios de 20 pés ao mesmo tempo, 3
unidades de Mobile Harbor Crane (guindaste) com capacidade de até 100 toneladas
(propriedade do TECONVI), 2 Reach Stacker pertencentes ao Porto e 15 dos
operadores portuarios, com capacidade para 40 toneladas e 2 Balancas rodoviaria
na qual possui a capacidade para 60 toneladas (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Figura 29 - Equipamentos Disponiveis no Porto de Itajai
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Fonte: Adaptado de Porto de Itajai (2016).
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O acesso ao Porto pode ser feito por meio de rodovias SC-470/BR-470,
que ligam Itajai ao Oeste catarinense, pela BR-101 a 10 quilébmetros do porto, e a
SC-486, atingindo Brusque, e estabelecendo ligacdo com a malha rodoviaria do
Estado e por via maritima pela barra, na embocadura do rio Itajai-Acu, na qual é
fixada por dois molhes, norte e sul, e contém a largura minima de 120 metros e
profundidade de 13 metros (SUPERINTENDENCIA DO PORTO DE ITAJAI, 2016).

Figura 30 - Acessos ao Porto de Itajai

Fonte: Adéptado do Porto de Itajai (2016)

O Porto de Itajai recebe navios de até 306 metros com capacidade
maxima para 8 mil TEU’s (containers de 20 pés) sendo que 0 mesmo nao suporta 0s
mais modernos navios com até 335 metros de comprimento e capacidade para até
9.600 TEU’s. Em 2013 vendo a necessidade de adaptacdo do canal de acesso, a
APM Terminals e Portonave com 0 apoio técnico da delegacia da capitania dos
portos de Itajai e da praticagem, iniciaram um estudo de uma possivel
reestruturacdo do canal de acesso para garantir a competitividade do complexo em
nivel nacional e mundial. Com isso 0s custos dos fretes serdo mais baixos, pois
permitira que navios maiores atraquem no porto e os armadores poderao transportar
mais containers de uma sé vez (PORTO DE ITAJAI, 2016).

Além de toda a infraestrutura e logistica acessivel o porto de ltajai
disponibiliza servico através de websites onde é possivel fazer programacgédo de
navios, acompanhar os quadros de horarios, tarifas que sdo cobradas pelo servico,
faturas, cameras publicas online 24 horas, qualquer pessoa pode acessa-las.
Proporciona também aos seus usuarios o abastecimento de 6leo e agua por meio de
caminhdes tanques (PORTO DE ITAJAI, 2016).
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E por fim, dado que o Porto de Itajai € constituido por instala¢cdes de apoio
logistico e por uma completa infraestrutura para embarque e desembarques de
cargas dry e reefer, sua localizacdo estratégica e por dispor de uma mao de obra
qualificada, o Complexo Portuario é hoje a principal op¢édo para os exportadores e
importadores que operam em Santa Catarina e um dos principais complexos do
Brasil. Em virtude desses elementos que o0s tornaram 0s principais adjetivos que o
identificam como referencia (PORTO DE ITAJAI, 2016).
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4 CONCLUSAO

Juntamente com o comércio internacional a logistica € considerada de
grande importancia. Para os paises, estados e empresas que pretendem participar
dos fluxos internacionais, necessariamente precisam dispor de uma logistica
competente e integrada. Portanto para que todo o processo de transporte ocorra
perfeitamente deve-se levar em consideracdo os modais disponiveis, o custo e
principalmente o tempo que o mesmo leva para chegar ao seu destino final, pois
qualquer deciséo relacionada a ele afetara integralmente o preco dos produtos.

Esse estudo destacou as instalagbes portuarias do estado de Santa
Catarina nos quais sdo responsaveis por 80% das atividades relacionadas ao
comeércio exterior catarinense, ponderando o Porto de Itajai, onde esta localizado no
litoral centro norte do estado no municipio de Itajai, a margem direita do Rio Itajai-
Acu, caracterizado um porto importador e tem suas especialidades voltadas para
cargas em geral. Desse modo a pesquisa teve como objetivo geral Identificar os
itens que compdem as movimentacdes portuarias no periodo 2010 — 2015.

Verificando os objetivos especificos onde o primeiro apresentou 0s
principais elementos que consolidam o Porto de Itajai como referéncia. Observou-se
que o Itajai atua com um suporte logistico completo, no qual é formado por terminais
portudrios, retroportuarios, portos secos, e outras empresas prestadoras de servicos
gue juntos garantem que as atividades operacionais sejam eficientes. Com o intuito
de melhorar ainda mais as condi¢des logistica estdo sendo estudadas, as limitacdes
e as possiveis solucbes que poderdo melhorar a atuacdo do porto referente as
movimentacdes no complexo.

Com isso o0 segundo objetivo buscou identificar os itens que compdem as
movimentacgOes portuarias do porto de Itajai no periodo 2010 — 2015, constatou-se
que o mesmo € considerado um dos maiores movimentadores de cargas
refrigeradas do Brasil, sendo que sua pauta de exportacdes teve como destaque
carnes de frango, suino e outros animais, 0 setor metal mecanico esteve durante
cinco anos no topo das importacbes movimentadas pelo porto. Vale ressaltar que
durante o tempo designado pela pesquisa 6.252 navios desatracaram no porto
devido a sua especializacdo de cargas em contéineres, o principal navio foi o Full

Conteiner LC, representando 81% das operacoes.
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O terceiro objetivo foi discorrer sobre a economia catarinense e seu
comeércio exterior, onde a partir dele pode-se identificar a evolugdo da balanca
comercial do estado, e a caracterizacdo de Santa Catarina como um dos maiores
produtores de suinos e pescados e o terceiro de frangos, sendo o principal influente
nas exportacdes catarinense, as importacdes teve destaque a industria téxtil isso se
d& devido a sua reputacdo de segundo maior polo vestuario.

Os portos de Santa Catarina contribuem significamente para a sua
economia, dentre eles Itajai € considerado o terceiro no ranking de maiores
movimentadores de cargas do estado, com isso 0 quarto e ultimo objetivo analisou a
participacdo do porto de Itajai no comercio exterior catarinense. No que se refere as
exportacdes Itajai foi responsavel pelo desembarque de 53% das mercadorias
importadas, e correspondeu no mesmo periodo a 56% das exportacfes do estado
de Santa Catarina. Identificando assim a sua real contribuicdo para a economia do
estado.

Analisou-se que apesar de sua importancia Itajai vem sofrendo quedas
bruscas em suas atividades, o principal motivo identificado foi o grande volume de
chuva que caiu na regido, destruindo parte do cais. O porto depende de marés para
qgue haja a atracacdo dos navios, dependendo dela muitas vezes sdo obrigados a
aguardarem ate a liberacéo de sua entrada no canal. Esse motivo vem ocasionando
transtornos aos armadores e aos clientes, pois muitas vezes perdem cargas e
contratos. Para dificultar as condi¢cdes do porto umas das linhas asiaticas mais
importantes migrou para o porto de navegantes, caindo consideravelmente suas
movimentagoes. .

A partir de entdo sugere-se que o terminais alocados no porto de Itajai
busquem alternativas para melhorar o seu processo logistico,pois o porto esta
perdendo cargas para outras estruturas da regido. Em questdo do canal de acesso
muitas providencias estdo sendo tomadas, porém o porto de Itajai juntamente com
Navegantes deveriam cobrar mais das suas autoridades portuarias para que a obra
seja agilizada, evitando assim que as suas movimentac¢des continuem em declinio.

O estudo limitou-se especificamente na estrutura portuaria de Itajai,
percebendo a possibilidade de novas pesquisas perante todo o complexo portuério
do rio Itajai- Acu. Como propostas futuras sugere-se um estudo completo sobre as

movimentagdes no complexo de Itajai, bem como a importancia da obra de evolugéo
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do canal de acesso do rio ltajai - Agu e 0s reais prejuizos ocasionados pela
enchente no porto de Itajai.

Concluiu-se que a pesquisa é de grande magnitude para os académicos
de comércio exterior interessados nos indicadores do porto de Itajai como também
de conhecimento geral perante um dos portos que por muito tempo foi destaque nas

movimentagdes do estado.
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