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RESUMO

ENTRAVES PORTUARIOS NA MOVIMENTACAO DE CONTEINERES -
PLATAFORMA DE ANALISE COMPARATIVA

Nesta tese a teoria geral de sistemas e a andigeratessos sdo utilizadas para
investigar a operacao de um terminal de contéinevddrasil e identificar seus entraves
operacionais. Os procedimentos empregados no t@rmiportuario foram
desmembrados em subsistemas operacionais e ecasomoin O intuito de classificar
0s entraves dentro de uma organizacdo hierargherdiu-se do principio de que, em
Seu processo evolutivo, os terminais portuariosrpararam elementos diferenciados e
restricobes de ambiéncia, transformando-se em aggbes complexas com sistemas
operacionais unicos. A partir da abordagem sis@miar atividade, concluiu-se que,
por meio do reducionismo, a andlise de processopadronizacdo de procedimentos
sdo ferramentas vidveis para comparar segmentanoipeais; € possivel até, em
alguns casos, obter novos marcos de referénciata Cfiesma, concluiu-se que a
definicdo de uma plataforma de andlise faciliteest@p, a programacéo de operacdes e
a hierarquizacéo das areas portuarias.

Palavras-chave: Portos, terminal de contéinerebsistemas operacionais,
entraves portuarios.



ABSTRACT

PORTS BARRIERS IN CONTEINER OPERATIONS - COMPARATIVE
ANALYSIS PLATFORM

In this thesis the general theory of systems aagtbcess analysis approach were used
to assess the operations of a container termin@tazil and identify barriers to the use
of best practices. The procedures applied withendbntainer terminal were separated
into operational and economic subsystems in ordecldssify these barriers within a
hierarchical organization. It was assumed thatndutheir development port terminals
have incorporated various elements and environrhegg#ictions, becoming complex
organizations with unique operating systems. Tladeiconist and systemic analysis of
the activities concluded that process analysisthadstandardization of procedures are
feasible tools for use when comparing operatingnegs and can, in some cases, lead
to the definition of new benchmarks. The main cosidn is that the use of an
analytical platform simplifies management, operaio programming and the
classification of port areas within a hierarchy.

Key words: Ports, container terminals, operaticudlsystems, barriers.
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1. INTRODUCAO

1.1. Apresentacao

A preocupacdo com a competitividade da industrigiomal ficou clara no inicio da
década de 90 com a simplificacdo da politica deécoim exterior e industrial adotada

pelo Governo Brasileiro.

Por meio da Lei. 8.034/90, o Governo Federal facilio acesso de empresas
estrangeiras e permitiu a substituicdo das pdiiticdustriais convencionais por outras
que possibilitavam maior competitividade. Essa dofigeforcada pela Lei 8.630/93,

que idealiza a modernizacdo dos portos por meipriatizacdo dos seus servicos,

visando a dinamizagé&o do intercambio comerciatmatgonal.

O Pais foi pressionado pela comunidade financeitarnacional a optar por uma
abertura demasiadamente rapida, conforme explicatdda (1997, p.18), fato que
comprometeu a indastria nacional perante as engpeEsaangeiras que estavam mais
bem preparadas para a competitividade. Nessa d¢arguim industria nacional precisou
adotar e implementar uma politica industrial contipat para alcancar ganhos
estruturais requeridos e incentivar o investimeimidustrial no pais. Essa politica
requeria um projeto nacional de desenvolvimento p&iitivo, capaz de acelerar a
adocdo de inovacdes técnicas e organizacionais istems industrial brasileiro
(Coutinho, 1995, p. 36).

E grande o empenho do governo brasileiro para dirsara competitividade do Brasil

no comeércio de produtos agricolas e minerais naaderinternacional. Por essa razao,
0s principais produtos exportados continuam sematicamente os mesmos ha mais de
dez anos, apesar do esforco governamental. Pamaregsise mercado com produtos de
maior valor agregado, é necessario falar das cagpes que estruturam redes de
ambito global, integradas virtualmente pelas temgiak da informacdo. Essas redes
abrangem centros de pesquisa e laboratérios, plamdastriais e uma vasta gama de
empresas fornecedoras de produtos e servicos.t&rttrea administracdo empresarial

tem ficado distante das plantas industriais, assimo dos centros de pesquisa.

Em decorréncia dessa busca por competitividadenercio internacional passou a ser



realizado por meio de politicas publicas de abartmtre paises. As empresas procuram
incorporar aos seus produtos inovacgoes de qualidiedeusto ou de processo, visando
ao mercado doméstico, mas, principalmente, ao melicéernacional.

A globalizagdo pode também ser representada pocamjunto de exigéncias e regras
seletivas através das quais a ambiéncia restrgessibilidades de um novo entrante
na competicdo e ocupa um papel importante nos sluxernacionais de mercadorias,

servigos, capitais e informagoes.

Ainda, a globalizacdo encurta cada vez mais aardigts, influindo na producdo de
determinados produtos, em larga escala, em paisesdigpdem de insumos que

proporcionam vantagens no custo e na qualidade.

Afinal, os diversos componentes de um produto passaer fabricados em diferentes
locais do mundo, incorporando inovacdes de progesstutivo e de qualidade, além de
possibilitar a selecdo de novos fornecedores. Iesulta em mais vantagens

comparativas oferecidas por cada pais/empresa.

Por se apresentar como fator determinante, tamtogaceleracdo da produg¢ao quanto
para a abertura comercial, a globalizacdo € decisivelaboracdo de estratégias que

visem a buscar maior competitividade.

No contexto capitalista de producgéo, a aberturacd®s mercados — estrangeiros ou
domeésticos — e o desenvolvimento organizacionalgtasdes conglomerados urbanos
tornam-se reflexos da Teoria Evolucionéaria. Essadesstabelece uma analogia entre
preceitos e idéias basicas das ciéncias biolégigaartir de outra teoria, a da Origem
das Espécies, plenamente aceita como ponto delapgdra diversas areas da ciéncia,
tais-a como biologia, medicina e biotecnologia,sapela fervorosa relutancia religiosa,
e que tém permitido, inclusive, a compreensao dopcotamento das empresas e do

mercado.

A evolucdo se tornou a explicagdo cientifica domi@gara a diversidade de espécies
na natureza. Com a idéia da selecdo natural ecompmielson e Winter (2005)

procuram correlacionar as semelhancas entre oggmo€ dindmicos que determinam
formas de explicar os padrdes de comportamento etitmp de uma empresa e seus

resultados dentro de um mercado ao longo do tempo.



Por outro lado, para Rosso e Fortes (2008), éqmexmimpreender os diversos sentidos
dessas mudancgas. A sociedade capitalista esta sebdwetida a um ritmo cada vez
maior de pressdes e exigéncias de desempenho l&desu principalmente sobre os

trabalhadores e as empresas.

Até que ponto os individuos suportariam convivemctais ciclos de demandas e
exigéncias de competitividade? Por outro lado,ngsactos desse mesmo processo de
globalizagcédo e de evolucdo da economia capitaigstdoém ampliam a distancia que
separa as economias desenvolvidas das subdese@golvi

Cabe aqui, entdo, avaliar qual ambiéncia devers@opcionada a industria nacional em
termos de abertura da economia, avaliar como dewveira programa de abertura do
mercado que estimule a “evolucdo da industria matioe identificar quais setores

estdo mais preparados para utiliza-lo.

Essa também é a opinido de Barros e Giambiage Y2608 seu Livro “Brasil
Globalizado”, que recebeu a colaboracao e o apmidivkrsos economistas. No livro,
eles concluem que o Brasil € uma das economias fewiadas do mundo em relacéo

ao Produto Interno Bruto — PIB.

Apoés essas reflexdes, e sem entrar no mérito dascés e métodos utilizados por
instituicbes nacionais para reprimir ilegalidadegreciso estudar formas de expurgar
dessa ambiéncia de desconfianca e burocracia a&sague inicia um esforco saudavel

de comercializar eficientemente com o exterior.

Seria possivel estudar alternativas de atuar ctarjugnte no estabelecimento de regras
gue minimizassem entraves de tempo e de cargaaridue que reduzissem taxas
impostas aos produtos nacionais? O resultado s&ia competitividade do produtor

nacional no mercado estrangeiro.

O Brasil atravessa ainda dicotomias tipicas de amolescente,” sendo alguns dos seus
principais produtos de exportacdo parcialmente ymiolds por componentes
importados, como automoéveis e avides produzidas peibraer e, ao mesmo tempo, é
lider de exportacdo de outros produtos tradicigreaisio minério de ferro, café, soja e
carne. Desta forma, o Pais tem um pé no primeirondmue outro no

subdesenvolvimento, como afirmam Barros e Giamh{ages).



China, india, Coréia e outros paises de crescimaogterado encontraram aqui um
celeiro indispensavel, o que permitiu que acumatassos ultimos anos, um saldo de
mais de 200 bilhdes de ddlares em sua balanca ciagrossibilitando saldar grande

parte de sua divida externa. Ainda, segundo ogemjto Brasil, uma das economias
mais fechadas do planeta, foi das que menos sambmnas Ultimas trés décadas. Talvez
seja esta uma das razdes que fizeram com que dd3aé pouco incomodado pela

recente crise econdmica do fim de 2008.

Nesse contexto, deve-se considerar o chamado “pagst criado pelo Banco Mundial.
O custo pais consiste na parcela de valor adicomaadproduto a ser exportado que
decorre de ineficiéncias logisticas, ou de procesk producdo, que ndo encontram

sustentabilidade e virtuosismo em uma conjuntureodepetitividade.

Arbache (2002) destaca o “Custo Brasil” como fader competitividade sistémica
devido & importancia que ocupa no desenvolvimento erescimento econémico do
pais. Ele considera ainda a sua reducdo como upessidade urgente, pois esta se
constitui 0 maior entrave a competitividade nadio@ague engloba os elevados custos
portuarios, a carga tributaria, os encargos tradiaky a excessiva burocracia, 0s
problemas logisticos e a corrup¢do, dentre outesgog que oneram a producdo e
reduzem a competitividade brasileira no mercadermaicional.

Ou seja, de nada adianta o esforco brasileiro pexdernizar a industria nacional se
grande parte das vantagens competitivas alcandadas desperdicadas no processo
logistico de transporte e distribuicdo para a eqgéo ou em longos processos de

controles institucionais do atual sistema de idtierdgio comercial.

Segundo North (1990), existe uma relacédo entre de modernizacéo das instituicdes
e 0 desenvolvimento cultural e econémico de cad@&éedade, envolvendo o nivel de
incerteza e a “adolescéncia” dessa sociedade. @oafsuas idéias, os individuos criam
as instituicoes, em funcéo das incertezas que enidmvidas nas relacées humanas, em
uma determinada ambiéncia. Assim, certas instiasighodem estimular e auxiliar o
crescimento econdmico de algumas sociedades o@iloggraporcionar qualquer tipo de
beneficio em termos de agregacdo de valor ou deigrento econdmico de outras,
representando apenas o grau de incerteza ou de dalt conhecimento dessas

sociedades. De qualquer forma, essas deficiénempre significam custos adicionais e



falta de competitividade sistémica e, ao fim depgriodo, a estagnacdo econdmica.

Apesar de desta pesquisa se concentrar nos aspsmbo®micos e operacionais
portudrios, o problema acima apresentado estanferte relacionado a ambiéncia dos
paises em desenvolvimento, nos quais o porto depedadescala e da demanda, para

alcancar niveis de competitividade.

E sobre a demanda que devem ser realizadas aseanddis tempos e a avaliacdo dos
custos envolvidos nas atividades. Devem-se realatanto, entrevistas, coleta de
informacdes e técnicas de amostragem sobre usuarg@os de controle, faturas de
servigos, notas fiscais, boletins de liberacaoteswlocumentos de controle produzidos
durante a movimentagcdo das mercadorias no terraeglationado. Outros dados que
venham a ser disponibilizados por outsiakeholdersque participem do processo

também sdo de grande valia.

1.2. Formulacéo do Problema

E necessario oferecer condicdes seguras e efisigraim melhorar a exploragdo da
infraestrutura dos terminais portuarios por meioidkntificacdo e da eliminacdo de

entraves. Assim, este trabalho buscara respondegamtes questdes:

I.  Quais sdo os entraves operacionais de embarquseenbdarque de cargas
em navios que causam ineficiéncia operacional?
II.  Quais sdo os reflexos financeiros nos processo@paais portuarios no

contexto de um mercado globalizado?

1.3. Hipoteses
As hipoteses que sustentam este estudo incluem:

Os entraves podem ser identificados por meio déisanda demanda, da
oferta, do exame de processos, dos elementos r@estedo papel das
instituicbes e dos agentes que atuam nos ternmdeaisntéineres.

Os entraves portuarios podem ser correlacionadososotempos gastos nas



atividades de operacdo, padrdoes de servico ou ndinadores de outros
terminais de contéineres eficientes, permitind@tedecer um modelo de
avaliacdo e comparacao entre as atividades dostsm

A melhoria da eficiéncia dos terminais de cont&@see a reducdo dos
entraves operacionais melhoram a competitividad@ais, sua industria e

sua producao.

1.4. Justificativa

Para alcancar niveis de competitividade sustersaveeve-se estabelecer uma

abordagem que envolva todos o0s possiveis segmentos.

Deve-se contemplar a obtencdo dos insumos neaesgpér parte da industria, a analise
da logistica envolvida, a avaliagdo dos custosagactacdo da méo de obra e a
eficiéncia dos processos de producdo, armazenaraatisiribuicdo no ambito de uma

logistica moderna e competitiva.

Nesse processo, estdo envolvidos diversos segm@antasno pais de origem como no

pais de destino.

Além das atividades do transportador terrestre pdo®s e do transportador maritimo,
existem diversos outros agentstskeholder® instituicdes que, de alguma forma e com
alguma intensidade, podem interferir na competiide do produto.

Nos ultimos dois meses do ano de 2008, o fluxo aleéccio de exportacdo e de
importacdo apresentou decréscimo em relacdo a skparerificada até outubro, em
razao da crise financeira internacional, que prouaeducao dos precos internacionais

de commodities agricolas e minerais, e da demanidbems.

As exportacoes das trés categorias de produtosicghasemimanufaturado e
manufaturado) assinalaram expanséo e resultadoslesc Na comparagdao com 2007,
I"#$ % " & &S

manufaturados, 10,4%.

De acordo com o Anuario Estatistico Portuario darAQ de 2008, que considera a

movimentacdo geral de mercadorias entre portoomaisi e internacionais e inclui



também a cabotagem e as remocdes para posteri@rgarebem outras embarcacgoes,
apesar de ter sido observada uma reducédo de 0,4%lagéo ao ano de 2007, a
movimentacdo de contéineres nos portos e ternpmiziados cresceu sob a 6tica anual.
Foram cerca de 7 milhdes de TEU (Twenty-foot Edeivia Unity - unidade de
contéiner com comprimento equivalentes a vinte pgsp008, aproximadamente 6,7%
a mais do que foi movimentado em 2007. Desse wfabrto de Santos participou com
38,2%, seguido dos portos de Rio Grande (8,6%)yanBgua (8,5%).

Constatou-se, também, um aumento de 2,5% na gadatidde contéineres,
movimentada na navegacao de longo curso a pasipddos organizados. Por outro
lado, para os mesmos portos, houve um aumento diemode 28% no fluxo de
navegacao de cabotagem, apesar do forte deseiguilt® fluxos para o norte e para o

sul, o que representa 27 % de contéineres vazios.

Os portos organizados foram responsaveis por 90%mdaimentacdo total de
contéineres do pais. Os demais 10% foram movimestamhs terminais de uso
privativo (TUP), sendo que, em 2007, essa par@achegava a 4% da movimentacao

total do pais.

A consignacdo média nacional verificada nos pdabng26 unidades. Se considerarmos
somente os terminais especializados na movimentdg&awontéineres, a consignacao
passa para 458 unidades. Em Santos, nos termiaatatos Brasil e da Libra, foi

alcancada uma consignacdo media de 650 TEU antess#dade 2008. Vale ressaltar

que, quanto maior a consignacao, menores seragstmsanitarios envolvidos.

Destaque especial deve ser dado para a movimerdligigada no Porto de Itajai (SC)
até o ano de 2008, quando chegou a ser o tergeim@/imentacdo de contéineres do
Brasil, principalmente ao se comparar 0s espacas equipamentos disponiveis

naguele porto com os demais.
Essa situacdo pode ser atribuida a diversos fataissomo:

%
a ambiéncia local conscientizada, por tratar-sepamlutos frigorificos,
mercadorias de exportacdo com menor interveniédag instituicbes de

controle



equilibrio nos fluxos de contéineres (importaga@xjgortacao).
A avaliacdo destes aspectos serda examinada adfameipalmente em relagcdo ao

estudo do caso do terminal dos Portos de Santos.

A preocupacdo com a eficiéncia foca-se na elaborde&lternativas e solugdes para os

portos.

Deve-se flexibilizar e racionalizar os procedimentte controle e de fiscalizagcéo
atualmente utilizados nos terminais portuarios det&neres, além de estabelecer

procedimentos inteligentes para a liberacéo dasaderias.

E preciso ndo confundir os controles aduaneirosdeunseguranca ou fragilidade
institucional descritos por North (1990) com age&jae visam a obtencdo de processos
mais eficientes. Assim, eliminam-se entraves e tomam-se as causas de falhas na
programacao e no planejamento das operagdes gessitam de ajuste ou reavaliagéo.
Esse tipo de controle € virtuoso e pode proporciahiagnosticos que possibilitem
resultados de maior eficiéncia, identificando assea dos entraves de maior relevancia,
eliminando os tempos perdidos e possibilitando fmamento dos procedimentos de

programacao.

O monitoramento de tais informacfes poderd tamb#icar a necessidade de se
acompanhar e intensificar os trabalhos nas atiesladriticas com vista ao

aprimoramento do modelo.

Considera-se também que as Leis 8.034/90 e 863G(@3deram inicio a politica de
governo de dinamizar a competitividade do paisnoeditadas ha quase 20 anos, seus
resultados sao insignificantes em relacdo as paicimercadorias exportadas pelo

Brasil.

Uma pequena empresa brasileira inovadora ndo teamceh em tal conjuntura
internacional, de competir com paises como a Cer@ahina. Estes paises, apesar de
contarem com culturas, conjunturas e ambiénciasatitiadas, tém politicas industriais
inteligentes, que admitem maior abertura econéménhecendo quando a industria
do pais ndo tem capacidade de ser competitiva eatidgde e custo para todos os

componentes de um determinado produto.

1



A mesma situacdo ocorre com relacdo aos segmemdostiiais diferenciados que
utilizam tecnologias e processos insuperaveis noade de componentes dos produtos

a serem comercializados.

Assim, os EUA, Canada e Japdao utilizam, com fregaércomponentes de outros

paises em seus produtos, desde que essa pratgaorecvantagens relativas.

Este estudo propde, sem abandonar a ambiéncia deiscaita, identificar e medir os
entraves operacionais e selecionar métodos queitpermsistematizar a atuacdo dos
orgaos intervenientes nas operacoes, possibilitandgalucdo dos custos nos terminais

de contéineres para 0s usuarios.

1.5. Objetivo

O objetivo geral deste estudo inclui:

estudar a melhoria da exploracdo da infraestruitasaterminais de contéineres

por meio da identifica

avaliar os reflexos financeiros envolvidos nessegsso.
Os objetivos especificos sao:

0] Identificar, descrever e analisar os tempos utlhzanos procedimentos e
subsistemas da operacdo portuéria, bem como awl@uacdo das
instituicbes envolvidas nos processos operaciorgisie controle

realizados '

(i) Identificar padrbées e parametros de eficiéncia n#isidades dos
terminais portuarios brasileiros em relacdo aositexis de portos

internacionais em termos de eficiéncia operacier@lstos envolvidos.

1.6. Metodologia

Na area de sistemas de gestdo, como em diversas @reas de conhecimento, é

utilizado o conceito de sistemas comant’ conjunto organizado de componentes ou
%



variaveis que interagem de forma interdependentdegrada (...) para atingir metas
ou objetivos (Rocha, 1999).

Essas definicbes retratam apenas o conceito demsisho ambito de Sistema de
Informacdes. Porém, uma caracteristica inerent@réprio conceito se mantém em

todas as areas nas quais ele foi aplicado, e grsmipal objetivo, ou seja:
promover a sinergia de tod
otimizar seu grau de eficiéncia.

Dessa forma, as operacfes portuarias de contéma@resnbiéncia onde essa atividade &
realizada podem ser estudadas por meio da teardh @ sistemas, estratificando as

operacdes em subsistemas e suas interagoes.

Bertalanffy (1971) define o sistema comorf conjunto de elementos que se encontram
em interacdo para um dado objetiv&ssa teoria se expandiu por muitas areas e teve
repercussdo em varios campos do conhecimento, @miéncia da informacdo, a

engenharia, a psicologia, a pedagogia e a ecorn@imhbeiro e Loureiro, 1995).

Os portos constituem varios terminais de sisteneagahsporte diferentes que devem
atuar de forma holistica e sincronizada. Seus psoseorganizacionais devem estar
integrados entre usuarios, porto e modais envavitkso facilita a transferéncia de
conhecimentos para identificagdo das dificuldade®posicao de melhorias.

Uma andlise separada da ambiéncia e dos sistemsasibipa conhecer e,
progressivamente, facilitar a programacéo e o pamnto das atividades em conjunto.

Pode-se também identificar os entraves portuamos maior facilidade por meio do
levantamento estatistico dos tempos envolvidopnosessos. Adicionalmente, obtém-
se informacdes das atividades obtidas por meimdlisa dos elementos, de entrevistas

com operadores e de observagddsco dos elementos envolvidos.

1.7. Estrutura do Trabalho

O presente estudo esta estruturado em nove capitdon deste capitulo introdutorio:



O Capitulo 2 trata da evolugéo tecnolégica dosrsesuoperacionais nos portos, dos
navios, da navegacao e do comércio, onde destazas-aspectos da tecnologia, das
inovacoes, dos sistemas de unitizacdo de carggesti#®o e de troca de informagodes.

O Capitulo 3 aborda a politica econémica brasilearaorganizacdo do processo de
producao, os conceitos de modernizacdo da indgatesaolucdo da demanda portuaria
nacional e internacional, o estado evolutivo dostgso nacionais, 0s operadores

portuarios e a evolugao dos processos organizasierte gestao.

O Capitulo 4 trata do ambiente e da ambiéncia steraa portuario nacional, do papel
das instituicbes de governo, o sistema tributari@ estrutura organizacional da

Companhia Docas de Santos na conjuntura nacional.

O Capitulo 5 aborda os condicionantes para a deta¢do de custos portuérios para se

estabelecer uma base de comparacao e analisettisgesrportuarios.

O Capitulo 6 propde a metodologia para a idengficados entraves, sua descricao e a
justificativa da utilizacdo das medidas de proddéade e de qualidade dos servicos,

bem como os principais fatores intervenientes.

O Capitulo 7 contém um estudo de caso que ineessgleterminantes de alocacéo da
demanda e da capacidade nos subsistemas do ter@irmddjetivo é hierarquizar os
aspectos relevantes para avaliacdo comparativardosves com base nas deficiéncias

identificadas.

O Capitulo 8 analisa os elementos identificadosstado de caso com base no exposto
nos capitulos anteriores e avalia 0os custos adisancorporados ao valor do produto

nos ambitos econdmico e financeiro.

O Capitulo 9 contém as limitacdes de estudo, aslesbes, a avaliagdo da metodologia
proposta e sua aplicabilidade e as recomendac@astrip@alhos futuros. Por fim, ha
uma lista de referéncias bibliogréficas.



2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1. Apresentacao

Este capitulo se propde a apresentar as técnitiaadds na operacdo de um terminal
de contéiner. Em seu processo evolutivo, os teimp@tuarios passaram a incorporar
elementos de aprendizado e caracteristicas cdtpréprias. Houve acumulo #eow
how diferenciado, com restricbes especificas de sudiémtia, e constituiram
organizacdes complexas com sistemas operacionat®sunCom essa abordagem
sistémica por atividade, pretende-se concluir gpadtonizacédo de procedimentos e a
segmentacéo da operagao (reducionismo) melhoranbeconento do problema e a
utilizacdo dabenchmarkO estabelecimento de padrdes ideais de serviedegilitem a
gestdo, a programacao das operacoes e a hierg@pidas areas portuarias tambéem

pode ser alcancado.

2.2. Aspectos econdmicos e de competitividade

O terminal portuario depende de onde a atividad& desenvolvida, da infraestrutura
local e da acessibilidade, tanto para veiculosstes quanto maritimos, dos locais
onde sao realizadas as operacdes de transfer@ncarghs entre os veiculos ou entre

estes e o porto.

Por essa razao, os portos, em uma visao modersadpjaonsiderados pelas empresas
nao apenas como uma vantagem logistica ou como epartdmento dentro da
organizacao. Atualmente, portanto, passam a semsirumento de competicdo e de

agregacéo de valor ao produto.

A capacidade de um terminal de contéineres € detada pelos recursos operacionais
disponiveis, pelas restricdes dos elementos deéawibi portudria e pela conjuntura
econdmica do local, onde séo realizadas as operaE8sas operacdes dependem da
adequada gestdo de recursos humanos e tecnoldgposibilizados e distribuidos nos

subsistemas dos terminais de contéineres.

Os sistemas, dentro do porto, trabalham em sémetargo, a capacidade de



movimentacdo de um subsistema pode interferir pacidade do outro. Da mesma
forma, devido aos elementos restritivos, a amb#&nofluenciada por diversos fatores,
pode impactar no desempenho do terminal de comt@ngerar menor capacidade

operacional.

Assim, a eficiéncia do transbordo pode ser limitpdk capacidade logistica do patio
em posicionar e manter um fluxo regular e unifodag contéineres para o portéiner, ou
este ter seu desempenho influenciado pela estivag@imada de forma inadequada no
porto de origem, ou seja, do embarque, ou ainda falba na manutengédo, na

capacitacao, na programacao das atividades, dmrttas motivos.

Esse conceito pressupde que toda atividade realizaderminal, desde o desempenho
do gestor do terminal até o nivel de capacitag@stienulo do assistente de manutencao
dos equipamentos, pode produzir entraves nos $elnsis e impactar o desempenho do

terminal.

Mesmo admitindo que todos os empregados conhectmisado” da empresa, seus
objetivos, metas e fragilidades dentro da conjantseria extremamente dificil que os
elementos da ambiéncia externa restringissem aslades de forma equilibrada e

uniforme.

2.3. Principais estudos na area portuaria

Existe uma grande diversidade de projetos de agg@&iy desenvolvimento de
instalacdes fisicas e aquisicdo de equipamentdagrms sendo realizados nos portos

brasileiros, com histérias evolutivas diferenciadas

Entretanto, os primeiros estudos visando a efic@édas operacdbes comecaram a surgir
na década de 60 por meio do Departamento Nacian®aitos e Vias Navegaveis
(DNPVN). Dentre esses estudos, destaca-se a d@igié@as operacdes no trabalho da
NEDECO(1967) uma organizacao independente de consultoria heéangue realizou

0s primeiros estudos portuarios no Brasil.

( " % )

objetivavam o0 desenvolvimento espacial dos termin@ as projecoes de



desenvolvimento do espaco portuario em funcdo dedda esperada de mercadorias
da regido e das caracteristicas dos navios. Oslosstjd previam condi¢cdes de
acessibilidade para novos projetos de investimasierem implantados na regido.

Os Planos Diretores Portuarios (PDP) foram elalmsral partir de 1975/1976 pela
extinta Empresa de Portos do Brasil (Portobrasya considerados um dos principais
instrumentos de planejamento no subsetor. Periodicte atualizados, os PDP
apresentavam e comparavam alternativas para arag@to das &reas portuarias e

consistiam basicamente nas seguintes etapas:

estudo *
estudo e *
avaliacao da ca

an +

o bk 0N PE

estabelecimento de plano de desenvolvimento paporto com

reserva de areas em funcao das previsoes.

Um conceito, que propde uma metodologia para azdiae um berco ou conjunto de
bercos, deve considerar a chegada aleatéria despawin tempo de servico e uma
distribuicdo de ®ang para a determinacdo da capacidade ideal, consdteram

determinado tempo limite de espera na fila, sersfi@ eapacidade unitaria crescente e
nao linear, tendo em vista que o nimero de bereaselbantes aumenta, e que,

portanto, pode ser utilizado como referéncia ddiagéao.

A UNCTAD (1973), foi quem definiu esta meta de nrmentacdo na unidade de tempo
(hora, dia ou ano) do berco “i” para determinago tie carga “j”, e lhe deu o nome de
berth throughputque é o termo que define aquele padrdo de destimpeedido em

unidades movimentadas, a ser alcancado em um peadmdempo semelhante, sendo

que tal meta deve ser progressivamente ajustada.

A Portobras elaborou um Sistema de Avaliacdo Operatpor Berco (SABE), baseado
no Manual da UNCTAD e o implementou em 1984. O SAB&e visava a avaliar o
desempenho observado em todos os bercos do Bx@ssiderava padrbes de eficiéncia

por dia de ocupacéo de cais e por tipo de meraadori



Os corredores de exportacdo eram estudados nossndtis PDP, mas envolvia a
demanda de uma regido mais ampla quenterland dos portos e tinha objetivos que
consideravam os interesses de outras regides astein pais em funcdo de vias
existentes e de projetos prioritarios. Tais estudosbiam prioridade nos investimentos
e foram amplamente divulgados, utilizados e atadbs pelo Ministério dos

Transportes e pela Empresa Brasileira de PlanejanderTransportes (GEIPOT).

Os atuais Planos de Desenvolvimento e Zoneamerd@)(RBao instrumentos de
planejamento introduzidos pela Lei 8.630/93 e téetovos semelhantes ao antigo
PDP, porém com uma abrangéncia regional e com tcipacdo da comunidade

portuaria de usuarios por meio do Conselho de Adade Portuaria (CAP).

Os PDZ visam a estudar as tendéncias da demandargis, veiculos e navios, de
forma a reservar areas para uma situacdo futumsiderando as perspectivas e

estratégias da comunidade usuéria do porto em setlmexpanséao e evolucéo.

A correcao do Custo Brasil, que Arbache (2002)at@stomo fator de competitividade
sistémica, por sua importancia no desenvolvimerdescimento econémico do pais, é
uma necessidade urgente. Isto ocorre porque o Guasdl constitui 0 maior entrave a
competitividade nacional, considerando os elevads®s portuarios, a carga tributaria,
0s custos trabalhistas, a excessiva burocracipratdemas de logistica e a corrupc¢ao,
dentre outros Obices que oneram a producdo e nmedazeficiéncia em relagdo a

competitividade internacional.

A pesquisa aquaviaria de 2006, elaborada pela Gerdedo Nacional dos Transportes
(CNT), o Servico Social do Transporte (SEST) eeovi8o Nacional de Aprendizagem
do Transporte (SENAT), tinha como objetivos o diito, através da opinido dos
usuarios, da navegacdo de longo curso e da cabotajém da identificacdo dos
indices para medir e categorizar a dimensao daglgarportuarios, que o Brasil teria
de enfrentar para manter as taxas de crescimentoodw@rcio exterior nos anos

subsequentes.

Segundo esse estudo, alguns dos principais pootpsiid estdo operando acima de sua
capacidade de movimentacdo de carga. A pior sibudgido porto catarinense de ltajai,

-3 ./ . .0" A% 2 3 e (RS), com
J$. 4" 56% 7+ " 81%9



Marchetti e Pastori (2006) sintetizam alguns dascppais resultados quantitativos
inerentes & movimentacgéao portuaria de diversos e econdmicos no periodo entre
2000 e 2004. Os gargalos logisticos sao identifisae@ comentados por eles,

destacando-se dentre eles as restricOes dos acemstigos e terrestres.

Os autores definem também a capacidade de um pomo funcdo de uma série de

variaveis:

areas disponiveis para armazenamento de carga
produtividade dos equipamentos de movimentagéo

capacidade dos acessos terrestres e maritimos

restricbes de acessibilidade dos navios, dentrasut

Eles também afirmam que, em uma primeira instagciando se alcanca o limite fisico
da éarea disponivel, os recursos sao transferid@s guuipamentos e sistemas, com o
objetivo de aumentar a produtividade da operagéo, @ aumento da area disponivel,

alterando-se apenas a funcao producéo.

Em uma segunda instancia, as transferéncias desoscsdo destinadas a ampliagdo do
namero de bercos e dos acessos, permitindo aosn&snmaumentar a escala de

producao.

Marchetti e Pastori (2006) concluem que € muitdcidifdeterminar o limite da
capacidade de um porto sem recorrer previamentma aérie de hipoteses sobre a

evolucdo das diversas variaveis.

Devido a competitividade e ao aumento do valor dascadorias movimentadas por
meio de contéineres, 0 gerenciamento das operapdderminais passou a ser crucial
para as empresas na busca de alternativas postuguie possam gerar vantagens
competitivas, o que beneficia os exportadores esoarios, aléem de estimular estudos

sistemaéticos no setor.

Apesar de tal evolugdo, os terminais de contéinbrasileiros ainda se encontram

defasados em comparagdo a outros portos mundiamp dcCingapura, com 100



contéineres Rotterdam, com 60 contéineres movimentados

por hora.

Os portos brasileiros, que, atualmente, apresemtamimentacées que poderiam ser
comparados com os portos de Cingapura e RotterdamosPorto de Santos, com 40
contéineres movimentados por hora (mp o Porto de Rio Grande, com 30

contéineres movimentados por hora.

Para os usuarios, ndo existem formas de sepanaortss da logistica das empresas,
principalmente aquelas voltadas para a importac@o exportacdo de produtos que
necessitam de instrumentos para avaliar e compagaalidade dos servi¢os oferecidos

no ambiente externo.

Devido a significAncia dos custos e entraves podsidenvolvidos, as empresas
importadoras e exportadoras necessitam avaliattesativas portuarias disponiveis
que, em alguns casos, podem proporcionar vantages significativas do que as

obtidas com inovacgdes e reavaliages internas paesm

Da mesma forma, a Autoridade Portuaria deve buscaiciéncia dos terminais para
maximizar suas receitas, atrair mais carga e nbwhas de navegacéo, reduzindo o

tempo de atendimento dos navios.

E preciso lidar com pressoes internas e exteroas diferentes interesses envolvidos e

a grande volatilidade de clientes.

Um terminal ineficiente ndo representa entravesiap@ara uma ou outra empresa do
seuhinterland (potencial gerador de cargas do porto ou suade@afluéncia terrestre),
mas para todas aquelas que sdo usuarias dasgiistlpois reduz foreland (conjunto

de portos com 0s quais um determinado porto troma@adorias competitivamente) do

porto e das empresas.

Atualmente, os principais terminais de contéinedes Brasil contam com maior
previsibilidade do tempo de viagem dos navios dizath o planejamento e a
programacao de chegadas como instrumento de prag&ane controle. Tudo isso é
baseado em uma série de padrbes de eficiénciag qespeitada na execucdo das
atividades programadas para atendimento dos na@osesultado sdo indices de

ocupacao proximo dos 80%, dispensando o modelitedede Elang.
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Para a cabotagem, segundo Balau (2009), ha a Embssle portos eficientes para
aumentar o tempo dos navios produzindo transpaiepetitivo com o transporte

rodoviario de cargas. E fundamental, portanto, auianea eficiéncia, reduzir os custos e
a burocracia para aumentar a area de influéncie. &dor define que, atualmente, a
cabotagem é uma alternativa modal que ocorre quaneimpresa se localiza a uma
distancia inferior a 150 ou 200 km, dependendoedgdo e do porto. O aumento de
eficiéncia amplia as possibilidades e a atrativedal® cabotagem, gerando novas

oportunidades logisticas para outras empresagydeore

A preocupacao com a eficiéncia portuaria comecsel @rnar uma tendéncia mundial a
partir da década de 1980 (Banco Mundial, 2001),baiendo a gradual degradacdo da
qualidade dos servicos da cadeia de distribuicgicafiinternacional. Todos os navios

devem evitar portos ineficientes e otimizar o terdpdransporte cargas.

A Secretaria Especial de Portos da Presidéncia dpuliica (SEP/PR) estuda
alternativas para reduzir a burocracia nos portwsneio do Projeto Porto sem Papel,
além de buscar a priorizacdo da cabotagem frentetramsporte rodoviario,

estabelecendo varios Indicadores de Avaliacdo deerpenho para as Autoridades
Portuarias, com base em um Planejamento Estratpgiecas Instituicdes Portuérias, na

busca pelo aumento da eficiéncia.

Outros estudos procuram relacionar eficiéncia poidua capacidade dos subsistemas
envolvidos, baseados na capacidade de recebebiment
de recebebimento e entrega por via terrestre, @énajuste entre a interacdo e a

armazenagem.

Para Tongzon (2001), o monitoramento e a compardaaeficiéncia entre portos e,
mais especificamente, entre terminais de cont&neye tornaram essenciais para a
utilizagdo eficiente dos navios e para os progradeseformas, em muitos paises,

sendo vitais para as empresas usuarias que busdaamirrcustos logisticos.

Dessa forma, o assunto relacionado as operacOdsrmnais de contéineres tem

despertado grande interesse de executivos e deipadores da area operacional.

O dimensionamento do mercado de cada empresa adknpmcesso de globalizacdo e

de distribuicdo aumenta a importancia dos tranepamaritimos que é influenciado
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pelas operacdes nos terminais, impactando na cioleccompetitiva das empresas que

atuam no mercado de produtos de maior valor agoegad

Em face da complexidade da ambiéncia portuaria, dasatécnicas que vem sendo
utilizadas é @ata Envelopment Analysisu DEA (Analise Envoltéria de Dados).

A DEA, desenvolvida por Charnes, Cooper e Rhodes 1&mM8, baseia-se em
programacao matematica e é classificada como n@aongérica, por nao utilizar uma
funcdo de producado pré-definida, idéntica para daa organizagbes, na analise do

relacionamento insumo-produto-eficiéncia.

A técnica toma por base um conjunto de dados oadesvem diversas organizacdes
denominadas DMU[Kecision Making Units A eficiéncia de cada DMU ¢é avaliada e
comparada com um grupo de referéncia constituidooptras DMU com 0 mesmo

conjunto deénpute output(Saha e Ravishankar, 2000).

Trujillo (2005), em seu ArtigoReforms and Infrastructure Efficiency in Spain’s
Container Portscita varios autores que avaliam a eficiénciatdaminais que utilizam

o DEA com variagbes daputs

Nessa linha de pesquisa, varios estudos foranzagals com os mais diversoputse
outputsna tentativa de avaliar, classificar e comparateasiinais de contéineres com
eficiéncia e convicgao. Rias al (2004), Roll, Yuth (1993), Martinez-Budria (1998)

Tongzon (2001) complementam essa série.

Campos Neto (2009) propde, em face da complexidadeatividades dos portos dos
objetivos do estudo, que a avaliacdo dos portas e funcdo de umanking que
utiliza seis variaveis econémicas: area geogralieanfluéncia(hinterlandig, porte
(grande, médio ou pequeno), participacdo do partoomércio internacional do Brasil,
namero de setores e atividade econbmica atendaobjto de atuacdo dos portos

(nacional, regional ou local) e valor agregado méltis produtos transacionados.

Doerr e Sanchez (2006) estabeleceram uma séridieadores para a Comissao
Econbmica para a América Latina e o Caribe (CERAILg visa a avaliar e acompanhar
a evolucéo dos terminais por meio dos seguintedic@pdes: tipos de equipamentos,
area de patios, numero d@its (piso), movimentacdo por ano, area por berco e uma

série de outras variaveis correlacionadas.
%



A Drewry Shipping Consultan{2008) compara os terminais de contéineres em ¢unca
da evolucdo da demanda regional, diferencas ipslitais, periodo da concesséo,
aspectos institucionais diferenciados existentecaha pais, quantidade de portéineres
por terminal, comprimento de cais e area de paidxewry sempre utiliza avaliacdes
quantitativas e econdmicas para realizar as comi@saentre principais operadores de
terminais e transportadores de contéineres do murtce os critérios, podem-se citar
a participagéo, evolugéo e tendéncias no mercapoero de navios em cada mercado, ,
além de aspectos fisicos, como a capacidade da.fiesse relatdrio aponta que a
grande maioria dos operadores de navios e de teisnéinglobalizada, com unidades

espalhadas por todos os paises industrializados.

Sabe-se que 0s usuarios, 0s armadores e 0s regpensEos custos e pela logistica da
area portuéria sdo unanimes em consider o custofoemacdo e a pontualidade,

elementos fundamentais neste processo comercial.

Zhanget al (2010) considerou a necessidade de adequayaut dos terminais e a
alocacéao de bercos aos nawiltsa large (mega shipgom capacidade acima de 10.000
TEU). Também abordou as consequéncias de acedad®li de ligacdes e de operacao

para os portos, incluindo o serviigaler.

Ja Esser (1996) e North (1990) acreditam que a etitivplade depende de uma série
de elementos que vao além dos supracitados, emeaveultura, religido, capacidade

de didlogo, educacéo, aspectos politicos regioeamucao tecnoldgica e capacitacao.

Para Quinello e Nicoletti (2008), os terminais parios ineficientes ndo séo atrativos
para que as companhias de navegacao desloquemaséos de um ponto a outro dos
oceanos, a nao ser que sejam incentivados poremaeracao atrativa, que compense

o0 atendimento dessa demanda.

Os autores alertam que os portos de interfacemotdgis representam importantes
restricbes ao desempenho esperado das operacdescésy globais. Uma grande
economia no transporte maritimo pode ser reduzidaté anulada por uma operagao

portuéaria deficiente em um determinado porto.

Rijsenbrij e Prins (sem data) consideram que, ndopde Rotterdam, devem ser

analisados trés subsistemas para avaliacdo dossperterminais: a capacidade de



recebebimento e entrega de mercadorias por vieestess (rodoviaria e ferroviaria), a
capacidade de recebebimento e entrega por viaimamta capacidade de ajustamento,

integragdo e armazenagem entre os diversos mouab/elos.

Apesar de focarem em trés subsistemas e compasarasncapacidades, Rijsenbrij e
Prins deixam claro que outros subsistemas, comt@i@esomunicacdes, operacoes,
engenharia, manutencéao, treinamento ou capacitegeessoal, podem condicionar a

capacidade dos trés subsistemas focados e devesnanespecial atencéo.

Leeuwen e Rijsenbrij (1985) estudaram os subsigateaim terminal de contéiner, seu
desempenho e 0s processos associados aos vanesd#@patividades, tecnologias e
equipamentos vinculados a uma linha de producédsedéco portuério. O trabalho

realca as vantagens e desvantagens de cada cagéigurecnologica em funcédo das

restricbes espaciais e econémicas dos terminaisrdéineres.

Hachiyaet al(2010) conduziram estudos sobre as tendéncias dmadwede transporte
maritimo e a necessidade de estabelecer um paérgereco minimo aceitavel na rede
de portos da Associacdo das Nacdes do SudestecA/ASEAN). Como resultado,
estabeleceram um método de avaliacdo da capaciiaeleconsidera detalhes de
transferéncia, produtividade, pontos de estrangeiéme planos de desenvolvimento,

além de outras.

Em 2006, a Agéncia Norte-americana para Desenvehtoninternacional (USAID)
utilizou a técnica de Hummels (2001) para determimasignificancia dos custos
logisticos envolvidos nos diversos modais de tramiegterrestre, fluvial e operacdes de
transbordo) para realizacdo do comeércio internatido Paraguai. Destaca-se, nesse
trabalho, a técnica utilizada para avaliar a sighiifcia dos custos logisticos envolvidos

em face a necessidade de utilizacdo de varios siddaransporte.

E no contexto dos estudos acima apresentados tpi¢rasalho propde uma forma de
avaliacdo que considere ndo apenas 0 numero den@ues, a area de patios, o numero
de empregados ou o rendimento alcancado. Devemckeroutras variaveis que vém
sendo utilizadas nas avaliagbes portuarias e quienposer classificadas como

diretamente ou indiretamente relacionadas a efi@én

Grande parte do esforco das empresas para alcaragar eficiéncia inclui algumas



técnicas de capacitacdo educacdo e treinamentonaolues do exemplo coreano. O
objetivo € desenvolvéamow howpara identificar problemas e estimular a pesqoésa

alcancar maior eficiéncia.

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANDJAnecessita de instrumentos
que permitam uma avaliacdo qualitativa dos serviQoco € na precisdo para exigir
qualidade, nos moldes da avaliacdo realizada pgknda Nacional de Transporte

Aéreo (ANAC) em relacdo aos atrasos das empresaasae

Pode-se constatar que as pesquisas apresentanatartes (teorias) com metodos para
conhecer e compreender o problema portuario. Tatedos, junto com elementos da
ambiéncia, devem justificar os critérios propostesavaliacdo dos servi¢cos portuarios.
Porém, ndo se deve fixar em um sO meétodo, refletiassim a complexidade da

atividade.

Aqui, cabem o0s seguintes questionamentos: serigiygbscomparar a eficiéncia
portuaria? Bastaria comparar recursos disponiggiantitativos de equipamentos? E
suficiente descrever detalhes, modelos, idade cudgudes, tecnologia de fabricacdo ou
padrbes de industria do fabricante como movimemos hora (ph? Devem-se
considerar o nivel de acessibilidade maritima,c#ssos terrestres, 0s espacos, o tipo de
manutencéo, a densidade e caracteristicas de dapnuliveis de assoreamenttgye

out das instalac¢des, a caracteristica da frota d@sa&outros?

Por tudo isso, seria suficiente dispor de um modelgolocar comoanputs: 10
portéineres, 500 empregados, 40 hectares de pétiosna infinidade de outras
combinacdes de recursos, conforme propdem Poitcagyzon e Hongyu Li (sem data);

além de Gonzalez e Trujillo (2005), para realizaawcomparacéo ou avaliagao?

Talvez seja importante identificar como sao utdiza esses recursos, que técnica obtém
maior proveito do rol de equipamentos e meios digf@is, como sao programadas e
executadas as operacoes, 0s controles e a avatlagdesultados alcancados e qual a
causa dos entraves em um processo continuo deagépurAlém disso, devem ser
identificados os entraves mais significativos (ilidgdes internas) que impedem maior
eficiéncia, principalmente o respeito ao clienteisgalvez se deva focar mais atencao

nesses elementos.



Por meio dabenchmarkem relacéo a “o que” as empresas estdo buscartdanmal
portuario poderia ser mais bem entendido como maténha de producdo em uma
indUstria, cujo resultado depende de uma sérieutlsigemas: compras, insumos,
gestdo, treinamento, capacitacdo, manutencao, lbggamooperacional, técnicas de
producadcknow how seguranca e uma infinidade de atividades envdtvelistribuicdo

e logistica. Essas atividades fazem com que a smpmnsiga alcancar com eficiéncia
seus objetivos comerciais no mercado. N&o basta ajgiens fatores funcionem
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qualquer uma delas certamente comprometera o \abjatiser alcancado, tanto na

empresa quanto no terminal portudrio.

Por essa razdo, comparar quantitativos de receselementos disponiveis em cada
terminal com os resultados alcancados talvez n@o sdiciente. Deve-se também
conhecer como o0s elementos se relacionam no arebjgotuario, de forma a

identificar aqueles que possam gerar problemasivaves para o terminal.

2.4. Teoria portuaria

Este item abordara a teoria de sistemas no contlexéambiéncia portuaria Por meio da
segregacao das partes do todo, conforme recometataia de sistema. Para melhor
compreender o fenbmeno portuério, seréo incluiddsst os passos,desde a chegada do

navio até a sua liberacéo total.
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Segundo Bertalanffy (1971), “sistema” € uma palagaorigem gregasystema que
significa reunido, grupo ou conjunto. No conceiésibo de sistemas, oriundo da Teoria
Geral de Sistemas (TGS), a no¢do mais forte seerafeambiente, que traduz as inter-
relacbes e determinam as suas influéncias. Betffialdefine o sistema como “um
conjunto de elementos que se encontram em intepy@oum dado objetivo”™. A TGS
se expandiu por muitas areas e teve repercussa@iens campos do conhecimento,
como a ciéncia da informacéo, a engenharia, a lpgiep a pedagogia e a economia
(Pinheiro e Loureiro, 1995).



Na area de sistemas de informacdo, assim como gersds outros campos do
conhecimento, é utilizado o conceito de sistemasoctum conjunto organizado de
componentes ou variaveis que interagem de forneadigpendente e integrada (...) para
atingir metas ou objetivos” (Rocha, 1999). Segumdanesmo autor, Sistema de
Informacdo de Gestédo Estratégica € um conjuntodiizado de recursos intelectuais,
materiais, financeiros, tecnoldgicos, informacign& procedimentais para coletar,

analisar e selecionar dados, além de gerar e tiansiiormacoes estratégicas.

Ainda que essas definices retratem apenas o torEesistema no ambito de Sistema
de Informacdes, uma caracteristica inerente aaiprépnceito se mantém em todas as
areas nas quais ele foi aplicado. Essa caracteristi refere ao seu principal objetivo:
promover a sinergia de toda a cadeia de relaciom@m®iec otimizar seu grau de

eficiéncia.

Assim, cada minuscula parte do nosso corpo sabt@aragate o que todas as outras
partes desse "todo" universal estdo fazendo e mdspapropriadamente. Esse conceito,
chamado Teoria Geral de Sistemas (TGS), tem conpetiab formular principios

validos para os “sistemas” em geral, qualquer @je & natureza dos elementos que 0s

compdem e das relacdes ou forcas existentes aasréGhurchman,1968).

A ciéncia de sistemas tem como ponto de vista @smeentender o homem e seu
ambiente como parte de sistemas que interagemcdXéfestudar essa interacdo a partir
de perspectivas multiplas, de forma holistica. dner a essa aproximacdo é uma

perspectiva historica, contemporanea, futuristicelesiva.

Para Azambuja (2004), a teoria basica da ciéncisislemas prové um idioma geral
que integra varias areas interdisciplinares em cicagdo. Como tal, se esforca para
unir numa ciéncia universal o que muitas discigitentaram com uma lei das leis,

aplicavel a tudo, que integra todo o conhecimeigotitico.

A ciéncia de sistemas pode promover a uniao deireslt como ciéncia, filosofia e
religido, pois estdo separadas umas das outras.eBsa fusdo, a ciéncia de sistemas

deve ser, entdo, altamente cientifica.

Tendo por base essa visdo mundial, o reducioniemarsa a doutrina predominante. O

reducionismo discute teorias cientificas, de fen@yeegue se explicam, em um nivel



inferior, e que sdo deduzidos em explanacdes paraivel mais alto. Realidades e

experiéncias podem ser reduzidas a varios elembagisos indivisiveis.
O reducionismo € inerente a todos 0s campos paicge ciéncia, como:

% : "
v %
na psicologia: os instintos de arquétipo (modelo sdo criado, padrao

na empresa, com os diversos departamentos espad@di contabilidade,
% n 1]

na linguistica: os elementos basicos de som, @sias.

O reducionismo prevé uma funcdo de troca do stmtgiara o método analitico com

suas trés fases:

dissecar conceit >%

>

da propriedade das partes, deduzir as propriedamiegbrtamento do todo.

Agora é possivel notar como as ferramentas esgagifias varias areas enfatizaram as
fases diferentes. As ferramentas para a analise, @@ exceléncia, o0 microscopio e o
telescopio, e devem ser consideradas providas diacimmismo. Foram projetadas,
entdo, ferramentas da idade de sistemas para amaesintese, e elas tém assumido a
funcdo do laboratorio classico. O computador saotorum substrato viavel para
experimentacdo. Pesquisas em muitos campos, cdisioa nuclear, a aerodinamica, a

biologia e a quimica, estdo sendo agora de fatouéxdas com auxilio do simulador.

Hoje, ha um acordo sobre as propriedades dessa tgral de sistemas estabelecida
por Bertalanffy (1971) e outros que formularam amimhos oficiais para a teoria. A
lista abaixo € o resultado de seus esfor¢os:

Inter-relacionamento e interdependéncia: os atgude elementos sem

*

Holismo: propriedade de que nédo € possivel descalmo com base na



Meta de busca da interagéao sistémica: tem de aeseit alguma meta ou

estado final a ser alcancado, ou se aproximar dpanto de equilibrio.

Transformacdo de processo: todos o0s sistemas tératidgir a meta,

transformar entradas em saidas. Em sistemas wass, transformacao é

principalmente de natureza ciclica.

Entradas e saidas: em um sistema fechado, as bropdes sdo pre-
" ?

de seu ambiente.

Entropia: quantia de desordem ou aleatoriedademieslentro de qualquer

sistema. Todos os sistemas néo-

todo o movimento e, por fim, degenerardo em umasanawerte. Quando

essa fase permanente € alcancada e nenhum eventeca; 0 maximo de

entropia é atingido.

Existem outras propriedades, como o regulamentaugm@arquia, a diferenciacdo e a

classificagcdo quanto a finalidade.

Na area de transportes, o0s sistemas eram inicidmamalisados individualmente
apenas em termos fisicos, tais como os sistemasedies ferroviarias, fluviais,

maritimas, aéreas, de transporte publico e ouBasteriormente, a partir dos anos 60,
alguns autores passamram a utilizar uma abordaggémsca, segundo a qual existe

interacao entre os diversos sistemas.

Morlok (1978) considera que o sistema de transpgbftam conjunto de elementos que
fornecem e dirigem acdes para que o transporteajc@ie defende que um sistema de
transportes possui, dentre seus elementos basicosfraestrutura e o plano de

operacao.

Manhein (1979) lista os principais componentes dema de transporte e seus
subsistemas. Segundo ele, o transporte ocorre pa de uma estrutura espacial e
temporal, na qual os componentes do sistema sthaspao espaco, além de interagir e
modificar as suas caracteristicas ao longo do temffamhein considera que, entre a
origem e o destino, existem pelo menos cinco agiesnovimentos, e listaseus

deslocamentos e suas distancias:



Sistema de manutencéo de instala¢des de transterénc
Servigos de suporte ao embarque
% ::> Sistemas operacionais
Sistema de mercado
Sistema de controle e comunicagdo
Sistema de pessoal
% |:> Sistema financeiro
L. Sistema de andlise e planejamento
. distribuidor Sistema de gerenciamento
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O primeiro é responsavel por conduzir o que se fjaesportar para um subsistema (3)
de grandes distancias entre portos, aeroportosdesi] ou a depender da escala entre
linhas de transporte coletivo que cortam a cid&leuinto movimento consiste em

receber as cargas ou passageiros transportadsisileuilina mesma escala do primeiro.

Nessa mesma classificacdo, destacam-se as fasemsieréncias (2 e 4), que podem
envolver deslocamentos relativamente pequenose(éatminais, portos, estacdes de
transbordo, etc.). O navio, caracterizado como witwo transportador de longas
distancias, pode ser considerado nesse pequenorgerdentro do porto como um
objeto a ser transportado, pois um navio sem \@dole ndo tem governo e necessita ser
guiado e rebocado. Tal fato se repetira no proceationde desatracacado (Figura 2.4.2).

Coleto: Tansooriads > | Distrifyid >

Terminal
descarga

Terminal
carga

Origem1

Transferidor 1 Transteridor2

Subsistemas
Propostos
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Essa € uma das fundamentacfes utilizadas paralésroumodelo proposto com seis
subsistemas, replicando-os em pequenos deslocanerdoterminal. Importante

salientar que os demais subsistemas citados panditar(1979), como 0s susbsistemas
de operacdo, manutencado, capacitacdo, gestaocdinancomunicacdes e outros, sao

também relevantes, embora alguns ndo tenham sidia@dos neste trabalho.

Evoluindo ainda mais nessa linha, Costa (2001)ndefilano de operagcdo como um
conjunto de procedimento que visa a manter umnssstgperando adequadamente, com

uma circulacdo adequada de bens, veiculos e pessoas

Posteriormente, a literatura passa a consideralagdo entre uso do solo e o fluxo de
tradfego e define que um sistema de transportes slmveisto como “um conjunto de
facilidades e instituicbes organizadas para digtribeletivamente uma qualidade de

acesso em uma area urbana.

Vinculando as definicbes a area de transporte imaxiiStopford (1997) define que “um
sistema de transporte é uma cadeia de transpartelnida de forma que as diferentes
operagfes envolvidas se liguam num conjunto t&weetie quanto possivel”. Constitui
parte integrante do sistema ndo s6 o0 movimenimfigto €, o transporte propriamente

dito, mas também as areas de armazenagem dosogiegliipamentos e cargas.

Febbraro e Sacone (1996) definem o sistema deptvees como a relagdo entre o
sistema de demanda, que representa os desejosssidades dos usuarios, e o0 sistema
de apoio (infraestrutura), que inclui tudo que évwoa producdo do servico de
transportes, desde a infraestrutura fisica at@mopbperacional.

Bunge (1979) entende que o minimo que se deve cenlde qualquer sistema é a sua
composicao, seu ambiente e sua estrutura. Tambgsideca que os sistemas podem

ser abertos ou fechados.

Magalhdes (2010) entende que esta definicdo deeBéingais precisa e coerente do que
a de Bertalanffy, principalmente por consideratesi® como um objeto complexo,
cujos componentes sao inter-relacionados e podersoseeituais, Por sua vez, um

sistema conceitual ou material constituem um sigteomcreto ou material.

O processo de transporte pode ser representado sugdito que necessita do

deslocamento e aciona 0 meio para obter o tramsplmrtobjeto visando a atender
1



expectativas. Magalhdes (2010), citando Bungegdé&a composi¢cdo de um sistema é
0 conjunto de seus componentes; o ambiente, o on{le itens com o0s quais ele esta
conectado; e a estrutura, com as relagdes entsecemponentes, bem como entre estes
e os elementos do ambiente, em uma relacdo biumi@abe aqui considerar que o
ambiente a que se refere Bunge é imediato e ndlp $enhdo, portanto, um subconjunto

do conceito de ambiéncia.

O autor entende que, para trabalhar com sistemas aomplexos, pode-se utilizar o
artificio de particbes do sistema a partir da teagia operacional utilizada em cada
fase. Dai vem a definicAo decnosistemasque sdo segmentacfes de sistemas
utilizando como base o uso de artefaioputy direcionados a producgoutputs)de

membros de uma sociedade em um ambiente.

Com base nesse conceito, propde-se a utilizacAmattelo de “caixa preta’ para
categorizar elementos e relacdes a serem seleowead face da infinidade de relacbes

possiveis em cada tecnosistema, conforme a Figdi2 2

SistemaEcondmicc
Sistema Politic
Sistema Cultur:

P

y A 4

Composicao, Ambiente e
Estrutura

[

TECNOSISTEMAS:

Pessoas ou coisas a transgw >
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. o . A @<& >
Energia, combustiveis > _ Al @<1
. Al @< Lixo e residuc
Artefatos, equipament ' A @<# >
Letatos. CUDamen. . A( @<8
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2.5. Elementos componentes do sistema de transportes
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como caminhdes, trens, barcos, avides, etc. par desestradas, hidrovias e rotas.

O sistema de transportes € muito mais do queAsstecnologias telematicas realizam
transporte, assim como o correio. O sistema eneogé&te estrutura em redes
incorporadas ao territério que transportam eletaside e combustiveis. O mesmo se da
com o sistema de saneamento e abastecimento ledisiagacao, que transporta a agua
a curtas e longas distancias. Quase todos os ast&rnicos transportam algo, sempre

acompanhados de um fluxo de informag&o e um flinanteiro.

A medida que a sociedade foi se formando e seramdg a um maior nimero de
pessoas e de territdrios, cresceu a necessidatteateocdo, em razdo dos lagos de
interdependéncia social.

Entre as trocas sociais, as mais concretas sacom®rmicas. A vida econdmica se
estrutura sobre a divisdo do trabalho, ou seja, lsase em especializacdo. Diminuindo
a diversidade produtiva, 0os grupos sociais e oar&syque se especializam ficam
dependentes daquilo que ndo produzem. A simplésadicampo-cidade ja implica um

grau elevado de especializacdo. Essa € a l6gi@a soeconémica que requer meios de

transporte para que as relagdes se complementem.

Morlok (1978) define que um sistema de transpgptessui quatro elementos basicos

entre seus componentes: o veiculo, a via, os tarsnno plano de operacgao.

Manheim (1979) complementa a definicho de Morlaoiserindo a demanda como
elemento do sistema de uma forma bem ampla, desm@em até o destino final,
passando pela qualidade dos servigos, ao qualripostente foram acrescentados a
demanda, a oferta e o plano de operagéo.

Conforme proposto por Dyer e Hatch (2004), as ipdga na area de gestdo, mais
especificamente na indastria automobilistica, caroyotismg além de aspectos de
competitividade para compartilhar conhecimentosa pgistematizacdo de processos
organizacionais e integragao entre usuatkgshokaj, poderiam envolver o porto e 0s
demais modais. Isso facilitaria benchmark,de forma aobter uma vantagem

competitiva sustentavel envolver a participacatedminal portuario.



A escala de movimentagdo passou a ser fundameptialas crises do petréleo. E um
elemento de extrema importancia para a area dspee maritimo e para portos que

necessitam movimentar quantidades cada vez maiores.

2.6. Fatores exdgenos e de ambiéncia

O conhecimento do problema é fundamental na seldgsioelacdes e dos elementos a
serem considerados na analise de um sistema dpdréa

Na andlise de um sistema de transportes, € nelcess@npre considerar alguns
condicionantes externos. Sao os chamados fatoégeeas, anteriores e independentes
do proprio processo de planejamento, que interfer@mrelacdes entre os elementos do
sistema de transportes e aumentam a complexidasedéiculdades no processo de
diagnose e de planejamento.

Segundo Tedesco (2008), os fatores exdgenos rapaeseondicionantes as quais o
sistema esta submetido, mas que nédo estdo soliseale. HA uma estreita interacdo
entre os elementos componentes do sistema de drégsgcondicionantes internos) e
0s aspectos politicos, socioecondémicos, historeasilturais (valores e crencas); de
infraestrutura e materiais acessiveis e disponieemorfoclimaticos prevalecentes na
regido do transporte. Todos esses elementos ermmgenexdgenos compdem e
determinam o ambiente e a ambiéncia de transpordguns exemplos de

condicionantes exogenos sao listados a seguirndegsuas instancias. A influéncia
desses condicionantes varia para cada situacdvigloda infinidade de combinacdes

possiveis, muitos ndo sao aqui listados.

1 - Politicos
Coordenacao e cooperacao politica entre diferesfesas de governo;
Relacdes entre gestores e operadores;

Coordenacado e cooperacao entre diversos sistemasasr (transporte x

outros).



2 - Socioecondmicos e culturais
Nivel de escolaridade e educacéo;
Renda e poder de compra (capacidade para pagadeetanfa);
Costumes e preferéncias na escolha modal;
Caracteristicas no uso e ocupacao do solo;
Sexo, raca, idade e religido.
3 - Infraestrutura e materiais disponiveis e aocesisi
Percurso (vias) disponivel e com boas condi¢coesafEgabilidade;
Embalagens para cargas;
Veiculos disponiveis;
Forca motriz disponivel;
Localizacdo e concentracdo de comeércio e servicos.
4 - Aspectos morfoclimaticos
Condicdes de topografia;

Condicdes de clima (reinantes e predominantes).

Considerando a representatividade desses aspdatobgm citados pela CEPAL
(2005), os fatores exdgenos foram classificadosoca® ambiéncia, nos quais 0s

condicionantes acima se apresentam sob as maisrdde formas e intensidades.

E fundamental conhecer as caracteristicas dess#raiegb favoravel, que pode ser
obtida de duas formas: a primeira, em funcdo derdedvimento econdémico, social,
cultural do pais de destino, nos moldes dos detames da capacidade sistémica —
(Esseret al, 1996). Veja a Figura 2.6.1.
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Nessa Otica, a contribuicdo do Plano Nacional dgidtwa e Transportes (PNLT) €&

fundamental para o resgate ao processo de plangjae setor de transporte, ha tanto
esquecido no Brasil. Seu objetivo € permitir umruegra permanente de gestao
baseada em um sistema de informacdes georeferanciach dados sobre a oferta e
demanda e que considere aspectos logisticos de eustnpo no setor de transportes

(Ministério dos Transportes, 2011).

2.7. Diferentes tipos de sistemas

Cada perfil de demanda possui exigéncias partesilde transporte que determinam o
modo e um sistema preferencial a ser utilizados®derma, ndo ha um sistema de
transporte que possa ser definido como o ideal paias as situacbes. Contudo,
existem principios que se aplicam a maior partesdaacdes e orienta suas respectivas
escolhas. Os sistemas podem ser agrupados de apomica area de abrangéncia
(alcance no atendimento), com o modo, com o veictilzado, com o0 elemento

transportado (pessoas, cargas), etc.



A divisdo de sistemas pela abrangéncia se refeasicdmente, ao alcance de
atendimento. Um sistema que permite um longo a&ammo o sistema aéreo, também
possibilita um deslocamento de média ou curta miga Ao aplicar a relacdo ao
transporte de cargas, segundo Stopford (1997),-ped#izer que, de maneira geral,
existem trés esferas espaciais basicas de atuasAsistemas de transporte: longa,

média e curta distancia.

Os sistemas podem também ser agrupados em feropviadoviario, hidroviario,
aeroviario, dutoviario e outros. Cada modo de frarte possui varios sistemas. Por
exemplo, o rodoviario possui 6nibus, automoveistosice bicicleta; o ferroviario,
metrd, Veiculo Leve sobre Trilho e trem; jA o hidépio possui navios, aerobarco,

rebocadores e outros.

Bravo (2000) ressalta, ainda, que a internacioagdia dos mercados, assim como as
modernas formas e tipos de transacgdes, exige gama siesenvolvidos novos sistemas
de transporte, acentuando-se a necessidade démseal&asa complementaridade entre

0s varios modos.

Dessa forma, conclui-se que a inter-relacdo e erdapendéncia entre os varios
sistemas de transporte estdo ganhando maioresrpdeso Embora necessitem de
diferentes abordagens no plano estratégico, agicpslipara o setor tém de ser
abrangentes e considerar essas interdependénnias-eelacées na escolha do servigo,

como confiabilidade, acessibilidade, tempo de dasiento, seguranca, custo e outros.

Em termos conceituais, cada sistema de transpodependentemente da modalidade,
€ composto por elementos que constituem seus trhas. Considerando a definicao
anteriormente mencionada de Morlok (1978), o siatele transporte é formado pelos

seguintes subsistemas, conforme Figura 2.7.1.
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Fonte: adaptado de Morlok, 1978

Morlok (1978) define o sistema de transportes ctumo conjunto de elementos, atores
e atividades organizados e inter-relacionados quaiamente se influenciam e que
permitem o deslocamento ou que deste prescindema Bssa definicdo, serdo
considerados atores do sistema todos os envolvmbna as atividades meio
(operacaol/oferta do servico), atividades de ge§tiamejamento, acompanhamento e
fiscalizac&o), e atividades fim (atividade preteiagli Sdo considerados, nessa definicao,
apenas o0s elementos relacionados a operacao fertuar

Cabem consideracfes em relacdo ao processo d¢aph@méo tradicional e estratégico,
gue é um processo continuo utilizado como elemeletoavaliacdo. No presente
trabalho, o planejamento para o terminal portuéoitsidera a busca de resultados como
um meio e uma concepc¢ao voltada para ajustar aregc8egmentacao realizada. Aqui,

0 processo de andlise é elemento fundamental déareonento constante.

Além dos elementos (fisicos e nao fisicos; humanoeao) e as atividades, os fatores
exdgenos também serdo inter-relacionados com spwoae. Conforme mencionado
anteriormente, conclui-se que as variaveis exogafetam 0s subsistemas urbanos,

influenciam e séo influenciadas pelo sistema despartes.

Alguns sistemas de transportes possuem pontoseohos fixos e determinados. Sao

exemplos 0s acessos aos terminais maritimos espaetolescarga, 0s canais de acesso



aos terminais maritimos e de navegacao interionflaéncia dessas variaveis dificulta

seu dominio e conhecimento.

Além dos elementos e das atividades, os fatoregeexd também devem ser
considerados e inter-relacionados com o transpdtmclui-se que as variaveis
exdgenas afetam o sistema portuario de forma iatensomplexa, pois influenciam e
sao influenciadas pelos demais sistemas de traespmpor seus fatores exdégenos que

demandam o porto.

Conforme mencionam Khisty e Arslan (2005), o plarmegnto do sistema de transporte
esta claramente inserido na categoria de planejamim sistemas complexos, que
possuem as seguintes caracteristicas: ha grantermide elementos e muitas
interacdes entre eles; os atributos dos eleme@@imsdo predeterminados; as interacdes
entre elementos sdo pouco organizadas em seu dameoito; oS subsistemas
individuais evoluem com o tempo; os subsistemassshjetivos e geram seus préprios

objetivos; e o sistema esta sujeito as influéndiasontexto e do ambiente.
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Assim, por ser demasiadamente complexo, € necesgarestigar o sistema de
transporte segundo a perspectiva de seus divetsossapara que seja possivel
identificar um instrumento que permita a busca i&thorias na execucao de suas
atribuicdes. Assim, a Teoria Geral de Sistemas isex@ para a analise e a avaliagédo
das atividades de um terminal portuario de contéfe caracterizado por sua

complexidade.

Com base nessas consideragOes, pretende-se, rasthd, analisar as operagdes
portuérias de contéineres e a ambiéncia onde atg@mdes sdo realizadas por meio da

teoria geral de sistemas, estratificando as opesagds seus subsistemas.

2.8. Topicos Conclusivos

Conforme exposto neste capitulo, o sistema depoates € amplamente discutido na
literatura. Apesar dessa enorme disponibilidadesitby dada ao longo de décadas, as
definicbes ndo se complementam, sendo recorreefesgdes que agregam outras e
que chegam a retrocedem sua composicao.



Considerando as definicbes mencionadas, para redtallto, define-se o sistema de
transportes como “um conjunto de elementos, aterasvidades organizados e inter-
relacionados, que mutuamente se influenciam e guaifem o deslocamento ou que

deste prescindem”.

Para esta definicdo, serdo considerados atorestéma todos os envolvidos com as
“atividades meio” (operacédo/oferta do servico),vidades de gestdo”(planejamento,
acompanhamento e fiscalizagcédo), e “atividades fifatividade pretendida). S&o
considerados, nessa definicdo, apenas o0s bensaizatemoveis.

Conclui-se, portanto, que, por ser demasiadamemgplexo, € necessario investigar o
sistema de transporte segundo a perspectiva de ddeeisos atores. Assim, sera
possivel categorizar elementos e relacdes que f@@nnailcancar melhorias na execucao
de suas atribuicdes. Utilizando os conceitos deldlax Bunge com base na definicdo
de tecnosistema, € possivel segregar tecnologiastedatos utilizados em cada
subsistema de um terminal portuério de contéineegacterizado pela complexidade na

operacgao.



3. SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO E LEGISLACAO

3.1. Apresentacéo

Este capitulo apresenta uma breve descricdo dagdmldos sistemas de transporte
aquaviario, as principais inovagfes incorporadas aEiculos e equipamentos nos
processos de unitizacdo de cargas e as tendémcres/dgacado. Apresenta, também, os

principais estudos realizados no subsetor portuario

Considerando os fundamentos da teoria de sistep@smaior que seja a eficiéncia na
selecdo das variaveis explicativas que deverdesedadas, os elementos exdgenos
podem gerar significativos entraves no desempertaedminal, quer seja pelas
diferentes tecnologias, caracteristicas e veloeislagl/olutivas dos subsistemas, quer
seja pelos aspectos regulatorios, de gestdo, gencais do mercado e da economia
regional onde o terminal esta inserido. Aqui, \8seproporcionar uma visao sistémica
de transporte mundial e nacional no qual esta idseo terminal portuario de

contéineres a ser estudado.

3.2. Evolugéo da demanda portuéria nacional e internacioal

Segundo a ANTAQ, até 2008, o pais contava com 3tbporganizados, localizados
em sua grande maioria em areas litoraneas, exastadbém outros situados nas vias
navegaveis interiores. O setor portuario naciormadtac também com mais de uma
centena de terminais, nos quais, mediante autéozag iniciativa privada explora os
servigos portuérios (ANTAQ, 2009).

Essas instalacbes portuarias, no ano de referémmaimentaram 768 milhdes de
toneladas de carga, o equivalente a 95% dos fldeasomércio exterior do Brasil com
0S mercados internacionais. Por essa razéo, oesperterminais sao considerados
estratégicos para o pais, pois proporcionam sadtiéidade as interconexdes modais do
sistema viario nacional, exercem papel de indutdcedesenvolvimento e permitem as

ligagBes com outros portos nacionais, maritimaogegiores.

Segundo o Ministério da Industria e Comércio (MDI&n 2008, o comércio exterior
1



brasileiro se manteve em expanséao, alcancandoref@de de US$ 371,1 bilhdes, o
gue significou aumento de 32% sobre 2007, quandgiatUS$ 281,3 bilhdes. Tais
valores ocorreram mesmo apesar de, nos Ultimos meses do ano, o fluxo de
comércio de exportacdo e de importacdo ter apeadendecréscimo em relacdo a
expansao verificada até outubro, em razdo da dnsaceira internacional. Isso
ocasionou uma reducdo da demanda por bens e dgsspisternacionais de

commodities agricolas e minerais.

As exportacbes encerraram 2008 com o valor inédéoUS$ 197,9 bilhdes. As
importacdes atingiram, igualmente, cifra recorde t@alizar US$ 173,2 bilhdes. Em
relacdo a 2007, as exportacdes cresceram 23,2%ngpagacodes, 43,6%. Segundo o
MDIC, esses numeros indicam o prosseguimento del div abertura da economia e a
maior inser¢cdo do Brasil no comércio mundial. Batro, a participagdo do Brasil no

comércio internacional € ainda insignificante fecatabertura econémica necessaria.

O saldo comercial atingiu US$ 24,7 bilhdes em 20@8r menor que o registrado em
2007, de US$ 40,0 bilhdes, devido ao maior dinamigtas importacbes frente as
exportacdes. Isso se deve grande parte pela z&¢éo da moeda nacional e pelo

crescimento da economia brasileira.

As exportacbes das trés categorias (produtos Ilsasisemimanufaturados e
manufaturados) assinalaram expansédo com resultadosdes. Na comparagdo com
2007, os produtos basicos evoluiram 41,5%, os semifaturados, 24,2%, e 0s
manufaturados, 10,4%. As exportacOes de bens malirgtdos responderam por mais

da metade (60,5%) do total exportado pelo Brasil.

Segundo Marchetti e Pastori (2006), a pauta de fitag@o brasileira apresenta forte
correlacdo com o investimento produtivo. As compi@s matérias-primas e

intermediarios representaram 48,1% da pauta ®tat de bens de capital, 20,7%. As
importacbes de combustiveis e lubrificantes aumamab6,7% em relacdo ao ano
anterior. Cresceram também as importacdes de dmrapital, 43,0%, as de bens de

consumo, 40,5%, e as de matérias-primas e inteamesli 40,2%.

Deu-se continuidade ao processo de diversificaggaldstinos das vendas de produtos
nacionais. Em 2008, as exportacdes cresceram pisespda Asia, da Europa Oriental,

do Oriente Médio, da América Latina e Caribe e ddacA. Além disso, tradicionais
%



mercados compradores de produtos brasileiros, asmmaises do Mercosul, a Unido

Européia e os Estados Unidos, também elevaranceugsras do Brasil.

A diversificacdo de regides produtoras do Brasi &do igualmente relevante para a
continuidade da expansao das exportacdes brasiléraumento da participacdo de
unidades da federacdo de menor representatividadeomeércio exterior contribuiu

também para dar sustentabilidade a presente expdas&endas externas.

Ainda no estudo de Marchetti e Pastori (2006), ina significativa diferenca de valor
entre as mercadorias manufaturadas exportadasm@uegs, autopecas, veiculos de
carga e outros) e as commodities basicas (sojeérimimle ferro e outros produtos
basicos). A novidade é que, pela primeira vez enardis, o valor das commodities
basicas superou o valor dos manufaturados. Issoortdra que 0 mercado de
commodities continua inflado e as exportacdes deufaturados, apesar do esforgo
governamental, continuam com dificuldade de suakdidade competitiva,

principalmente com o ddlar se desvalorizando.

O estudo recomenda uma reforma tributaria e tnédialpara solucionar o problema, e

aponta que a causa se deve a um fenémeno tramsjt@ilogo devera ser sanado.

Para Lima (2006), o Brasil ndo consegue conhedengnar os problemas para discutir
internamente a competitividade dos produtos biesdle principalmente para

implementacéo das reformas tributarias trabalhistasssarias.

Cabe lembrar que o assunto néo esta sendo ademraidagxaminado e as solucdes
propostas podem refletir no desempenho das expeddyrasileiras. Entretanto, esses
impactos nao foram identificados, avaliados ou seqamparados.

N&o é preocupante o fato de as importacdes das odities basicas terem ultrapassado
% - ' ncia excessivamente centrada em alguns poucos

produtos basicos, pode causar trés tipos de pralslem meédio prazo:

desequilibrio das contas externas, dependendo at@;des dos precos da

* .oon
’

ineficdcia da politica do governo de comércio eatee industrial adotada

pelo governo brasileiro por meio da lei 8.034, @ed& abril de 1990, para



talvez 0 mais grave, permitir o inicio de um precesle “atrofia” da
economia que nao é estimulada a competir, 0 questé@até&gico e
fundamental, mesmo que, em uma primeira fase, g®a aprender ou

“copiar” o que foi feito no exterior.

Nota-se que as alternativas poderiam ser compaeadsaaliadas, mas lmenchmarkda
experiéncia amplamente divulgada em varios tralsgiooleria ao menos ser analisado,
principalmente em relacéo a resultados que propasicam o rapido desenvolvimento

econbmico, como no caso da Coreia no periodo pésayu

Vale lembrar que, no inicio da producdo de aeranaseEmbraer, dependendo do
modelo de avido produzido, e principalmente pataceds um produto competitivo no
mercado, teve a preocupacdo de selecionar os raslfamnecedores de seus itens no

mercado internacional globalizado.

Entretanto, a empresa agora ja estuda equipar saldanseus avides com moveis
produzidos no Brasil, reconhecendo que essa atigié@aestratégica para desenvolver
know howno pais. Essa atitude vai contra a insegurancsateholdersjue tentam
manter a dependéncia dos componentes importadosntdé utilizados (Matthews,
2009).

Delfim (2009) alerta que a sociedade esta sendstaatemente bombardeada com
informacdes contrabandeadas do exterior, geralnfieritedos concorrentes comerciais,
tentando convencer os brasileiros de que somosensépeis pela destruicdo da floresta
amazonica ou do pantanal mato-grossense. Alertaegaas acdes nao passam de
manobras para tentar dificultar a expansao agrtmlpais, algo que provavelmente os

incomoda.

O autor afirma que o Pais tem hoje uma producamade bovina de alta qualidade e
em grande quantidade, colocando-o como o primegporgador mundial desse tipo de
produto. O mesmo ocorre com relagcdo as exportagéesves. Nessa conjuntura, é
natural que os concorrentes tentem dificultar ncssmcdo por meio da acédo de
stakeholderstravestidos de ONG que defendem interesses dessidtinacionais

prejudicadas, como sempre ocorreu no passado ca@rsds produtos, como o leite em



garrafa, bondes elétricos, remédios, etc. A TaBekal ilustra alguns produtos de

exportagcao com seu valor e a respectiva particgppagadmercado.

Tabela 3.2.1: Principais produtos exportados em 2008

Valor Participacéo
Produto (US$ milhdes) (%)
1. Material e transporte 27.026 13,7
2. Petroleo e combustiveis 23.047 11,6
3. Produtos metallrgicos 19.427 9,8
4. Minérios 18.727 9,5
5. Complexo de soja e derivados 17.986 9,1
6. Carnes 14.283 7,2
7. Quimicos 12.225 6,2
8. Maquinas e equipamentos 9.671 4,9
9. Acucar e alcool 7.873 4
10. Equipamentos elétricos 6.500 3,3
11. Papel e celulose 5.834 3
12. Café 4,733 2,4
Total 149.346 84,7

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, IndUstria@n@rcio - Secex, 2009

A Tabela 3.2.2 apresenta um resumo dos quinze esagtemtre os 120 principais portos

do mundo em movimentagao de contéineres (TEU). Gabtacar que, dentre esses 120

4" IC (*
(SC), em 120° lugar, antes da enchente que desteuucais. Em funcdo dessa
% " &66, * . "

decorréncia da crise econémica, devera ficar cor movimentacdo de 2,2 milhdes de
TEU em 2009.



Tabela 3.2.2: Principais portos do mundo por quantidade de coetés em 2008

Posicao Porto Pais Movimentacédo (TEU)
1 Singapore (Inclui Jurongpingapura 29.973.200
2 Shanghai China 28.006.400
3 Hong Kong China 24.494.000
4 Shenzhen China 21.426.000
5 Busan Coreia do Sul 13.420.000
6 Dubai Emirados UAE 11,800,000
7 Guangzhou China 11.001.300
8 Ningbo-Zhousan China 10.933.900
9 Rotterdam Holanda 10.783.825
10 Qingdao China 10.020.000
11 Hamburg Alemanha 9.700.000
12 Kaohsiung Taiwan 9.670.000
13  Antuérpia Bélgica 8.663.736
41  Santos Brasil 2.674.975
120 Itajai Brasil 693.580
Total 439.582.501

Fonte: United Nations, 2009

Pode-se observar, também, que a participacéo dirasilo intercambio comercial em

relagcdo ao resto do mundo ndo chega a 0,6%, coasdte apenas os dois portos

brasileiros que constam da Tabela 3.2.2.

As exporta¢des continuam sendo basicamente minéidesurgicos, café, soja e outros

produtos derivados, conforme demonstrado na Ted2la. O Porto de Rotterdam, na

Holanda, que aparece em nono na Tabela 3.2.2,estacddamente o maior porto do

mundo ha quinze anos.

Da mesma forma, se forem incluidos todos os pdmtasileiros com movimentacao de

7 milhdes de TEU, a participagdo brasileira no aaiménundial seria ainda bem menor



do que 1%. Um dos aspectos que devem ser consideractho entrave neste estudo € o

tempo necessario para comercializar um produtdpome apresentado na Tabela 3.2.3.

Tabela 3.2.3: Tempo necessario para comercializacdo de prodotd087

Pais Importacao/dias Exportacao / dias
EUA 9 9
Argentina 21 16
Brasil 24 18
Chile 24 20
China 24 21
México 26 17
América Latina (estimado) 28 22
Peru 31 24
Russia 36 36

Fonte: Banco Mundial, 2008

E importante destacar que as mercadorias movimasitath contéineres tém maior
valor agregado. Caso fosse comparado o valor dasadwias comercializadas,
constatariamos que, apesar do crescimento econ@c@ocado pelo pais nas ultimas
décadas e do esfor¢o para intensificar a partidap mercado globalizado, o Brasil
continuaria sendo um pais que ndo pode ser coadmecompetitivo quanto as

exportacdes de produtos industrializados ou conemvaior agregado.

Analisando a Tabela 3.2.4, pode-se ainda consatatensidade de trocas entre paises
que participam do mercado globalizado, principali®gror meio da movimentacéo de
contéineres por via maritima. Aqui, destacam-spootos da China, Taiwan, Singapura

e Coreia.



Tabela 3.2.4: Principais paises importadores mundiais em 2007

Pais Valor (US$ bilhdes) Participacéo (%)
1-Estados Unidos 2.017,0 14,19
2-Alemanha 1.059,4 7,46
3-China 955,8 6,73
4-Japao 621,0 4,37
5-Reino Unido 617,2 4,34
6-Franca 613,2 4,32
7-ltalia 504,6 3,55
8-Paises Baixos 490,6 3,45
9-Bélgica 415,8 2,93
10-Canada 389,7 2,74
11-Espanha 373,6 2,63
12-Hong Kong 370,7 2,61
13-Coreia do Sul 356,6 2,51
14-México 296,6 2,09
15-Cingapura 263,2 1,85
16-Russia 223,1 1,57
17-Taiwan 219,6 1,55
28-Brasil 126,6 0,89
Outros 9.914,3 69,78
Mundo 14.211,0 100

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, IndUstria@@@rcio - Secex, 2009

Destaque especial deve ser dado ao fato da mowag@&ntbrasileira apresentar um
percentual de quase 25% de movimentag&do de corgginazios, apesar da quantidade
de cargas movimentadas em contéineres aumentatlaaare em portos de todo o

mundo.

Mercadorias tradicionalmente transportadas softagje anteriormente ndo se pensava
em transportar nesses equipamentos, como sojaéiosinja estao circulando dentro

deles. A Tabela 3.2.5 apresenta os principais ¢xgores mundiais em 2010.



No entanto, para que o principal porto da Amériaéinia tenha condi¢cdes de suprir o
crescimento dessa movimentagdo e se torne ainds foeé em termos de valor
agregado, é necessario intensificar o numerdirdes entre portos brasileiros e o0s
demais. Isso maximiz as alternativas e oportunslaeeutilizacdo desses equipamentos
para dinamizar o intercambio, e também equaciomairémiza custos e atividades

improdutivas que existem no comércio do Brasil cignificativa representatividade.

Tabela 3.2.5: Principais paises exportadores mundiais em 2007

Pais Valor (US$ bilhdes) Participacéo (%)
1. Alemanha 1.326,5 9,54
2. China 1.217,9 8,76
3. Estados Unidos 1.163,2 8,37
4. Japao 712,8 5,13
5. Franca 552,2 3,97
6. Paises Baixos 550,6 3,96
7. Iltalia 491,5 3,54
8. Reino Unido 435,6 3,13
9. Bélgica 432,3 3,11
10. Canada 418,5 3,01
11. Coreia do Sul 371,6 2,67
12. Russia 355,2 2,56
13. Hong Kong 349,7 2,52
14. Cingapura 299,3 2,15
15. México 272,0 1,96
16. Taiwan 246,4 1,77
23. Brasil 160,6 1,16
Outros 4.544,1 32,69
Mundo 13.900,0 100

Fonte: Ministério do Desenvolvimento, IndUstria@nt@rcio - Secex, 2009.



Quanto maidinks, mais as possibilidades de reduzir os desequiilbmios fluxos de

importagcdo e exportagdo que representam dificuldao@ra todas as entidades
envolvidas no transporte, especificamente custimsoadis. Isso ajuda tanto o armador
quanto o operador portuario, assim como para o dimocontéiner que deseja
intensificar sua utilizacdo, pois minimiza tempaespiodutivos e atende a novas
demandas. Deve-se considerar, também, as vantggenpodem ser proporcionadas
pela possibilidade de contar com o frete de retamesmo que parcialmente em alguns

trechos, permitindo executar todas as operacOesrameficiéncia.

Essa situacédo fica bastante clara quando Valls9j26tbstra que a participacdo de
produtos primarios nas exportacdes brasileiras atan@ cada ano, mesmo o Pais
atravessando um periodo de crise mundial. Ou gegdo surgem as oportunidades, o
Brasil ndo da sinais de avan¢o na venda de proélgbsrados.

Segundo o autor, até julho de 2009, a parcelaahiupys agricolas e minerais respondia
por 54% do total das exportacdes. Durante o an2008, essa parcela correspondia a
5% &66-" 1$9 0 A efetivamente
no sentido contrario aos planos de governo pardiangfortalecer as exportacdes de
produtos com maior valor agregado. Por isso, devex@stir em pesquisa e tecnologia
para conhecer e identificar meios de modificar @ss®rama, ou ao menos estudar os
caminhos percorridos pela Coreia como alternatiedbehchmark.Um pais com a
riqueza do Brasil ndo pode, a0 menos em algunsesetta economia, iniciar um
processo de inovagcdo com maior abertura econdmig&ipalmente para a pequena

empresa.

Para o pais e para 0s portos, os beneficios de aior equilibrio nos fluxos podera
significar reducdo da taxa de contéineres vazioste f maritimo menor, maior
competitividade e principalmente a oportunidadetatdgar ingressar, pelo menos em
alguns setores da economia, no caminho da maiompeitividade internacional,

mesmo que seja por meio denchmark

Outro beneficio que poderia ser auferido com um@o agessa natureza seria na
cabotagem, na qual o problema é mais significaivelevante em face da dificuldade
de encontrar mercadorias para contéineres no eemiiite - sul. Atualmente, a

cabotagem brasileira esta iniciando um processorescimento significativo, sendo

(



explorada por trés empresas de navegacado que amaorpnovacdes no processo. A
Tabela 3.2.6 mostra a evolucdo da movimentacaablat@gem nos portos brasileiros
de 1996 a 2008.

Tabela 3.2.6: Evolugdo da movimentagao de contéineres na cabutage
Portos 1996 2001 2006 2007 2008
Santos 547 713 1604 1660 1743
Portos de Santa Catarina (1) 127255 525 570 575
Portos do Rio de Janeiro (2) 130 199 418 440 465

Rio Grande 209 211 330 355 379
Paranagua (3) 77 162 288 340 355
Vitéria (3) 57 72 192 205 212
Manaus (3) 54 62 124 175 190

Portos da Regido Nordeste (4)89 154 371 430 440

Fonte: Balau, 2009

Notas:

(1) Itajai + S&o Francisco do Sul

(2) Rio de Janeiro + Itaguai

(3) Estimativa em 2008

(4) Salvador, Suape, Pecem e Fortaleza

A SEP estd empenhada em dinamizar o projeto paabatagem que, atuando com
headwaysregulares, vem desenvolvendo significativamenteansporte entre portos
brasileiros, principalmentéeeders A Tabela 3.2.7 apresenta a relacdo entre portos e

empresa armadora e numero de escalas.



Tabela 3.2.7: Numero de escalas mensais da navegacao de cabgiaganmador

Empresa Armador

Porto Total
Alianca Mercosul Line  Log-in

Manaus 6 4 0 10
Fortaleza 0 4

Pecém 0 4

Suape 14 4 5 23
Maceio 0 0 2 2
Salvador 10 4 5 19
Vitoria 4 0 0 4
Sepetiba 14 0 0 14
Santos 18 2 6 26
Paranagua 4 2 0 6
S. Franc. do Sul 0 0 8 8
Rio Grande 4 0 4 8
Montevidéu 4 0 0 4
Zarate 0 0 2 2
Buenos Aires 4 0 8 12
Total 90 18 44 152

Fonte: Balau, 2009

De acordo com estudo de 2009 sobre inovacédo teginaldda Organizacdo para
Cooperacéo e o Desenvolvimento Economico (OCDB)asil ocupa a 422 posicdo em
uma lista de 48 nagfes desenvolvidas e emerg&gssa lista, o Brasil s6 esta a frente
de México, Africa do Sul, Argentina, india, LetdreaRoménia. E necessario mudar
esse quadro. Existem indicativos de que a melhondcseria investindo em pesquisa,
qualidade e em formacgéo profissional, visando ahamal a competitividade das

exportacoes.

Nessa Otica, Pacheco (2008), afirma que "com esadrg negativo na inovacao, o
aumento da produtividade em médio e longo prazbo ricito prejudicado. Se o pais

quiser seguir a trilha do crescimento num ritmosraelerado, sem inflacdo e com

%



elevacdo na renda real dos trabalhadores, vauteegfrentar o desafio de mudar esse

cenario".

O estudo sobre o desempenho do Brasil em inovagtmd pedido da Confederacao
Nacional da Industria (CNI) com dados da OCDE naogtie o pdédio no ranking da
organizacdo € ocupado por Suécia, Suica e Finla@diaEstados Unidos, donos da

maior economia do mundo, estdo em 6° lugar (PacBe68).

Pacheco também afirma que o Brasil investiu R$ BXBh6es em pesquisa e
desenvolvimento de novos produtos e processos fwodyP&D) no ano passado, o
equivalente a 1,13% do Produto Interno Bruto (PBBh maior percentual nos Gltimos
10 anos, mas néo representa um crescimento sajivbem relacdo a 2007 (1,10%). O
campedo na aplicacéo de recursos publicos e pevadsrael (4,7% do PIB), que tem
um forte complexo industrial militar. A Coreia dalSque deu um salto tecnoldgico nos
ultimos 35 anos e ganhou competitividade no mergatdsnacional de eletrénicos e
automaveis, injeta o correspondente a 3,2% do RIP&D e os EUA, 2,6%.

Na avaliagdo de Pacheco (2008), é dificil aumenmtpercentual de investimentos em
inovacdo de uma hora para outra, mas alcancar a aeel,5% num prazo de até 10
anos seria factivel O pressuposto € elevar um pouco a aplicacdo desesyublicos

na forma de estimulos fiscais aos projetos do satoado e aumentar a eficiéncia dos
programas de financiamento. No mundo, cada dolatgpelo governo alavanca, em

de “um para uf. Nos célculos do Ministério, o setor publico ga8t60% do PIB com

essa atividade no pais, enquanto o privado contrdou 0,52%.

Os trés niveis de governo gastam 0,16% do PIB ogentivos a pesquisa privada, seja
com cortes de impostos ou subvencfes. Nao € um patpueno se comparado com
paises como os EUA (0,22%) e a Franca (0,18%). Melego autor supracitado, o
namero é enganoso, pois a Lei de Informatica éoresivel por quase 70% das
despesas.Essa lei ndo é propriamente de estimulo & pesqiisama compensagio
tributaria para os outros estados ndo sairem pedidempara a Zona Franca de
Manaus, diz Pacheco (2008). Tirando esse efeito, o apeiceduz a 0,05% do PIB. Os

demais programas oficiais tém poucos recursos.

Para Goncalves (2007), a capacitacao técnica jpldasid pelo investimento em P&D é



necessaria para que os produtos exportados tenfzon walor. Apostando mais nos
itens manufaturados desenvolvidos nas indUstrias @@poio publico, o Pais poderia
diminuir sua dependéncia das vendas externas dmadities. O autor também cobra
uma atitude diferente das empresas, afirmando glas ‘precisam estar preparadas
para aproveitar os financiamentos e usufruir doseimtivos. Isso exige uma mudanca

cultural. Se ndo investir em inovacao, ndo seré&pa sair do lugdr.

Para melhor avaliar os aspectos acima descrittes)erabrar que, pelo Porto de Santos
(SP), foram movimentadas 2,6 milhdes de TEU duranémo de 2008. A intensidade

das operacfes faz com que, apos o desembarquardas,auma grande quantidade de
contéineres vazios necessite ser armazenada. @diaoora para o congestionamento

das vias de acesso ao cais santista e solu¢cdesgaltsgd muito sdo debatidas.

Estudiosos no assunto demonstram ter preocupacép acoatual panorama dos

contéineres vazios. O Conselho de Autoridade PaatuCAP) de Santos baixou a

Resolucdo n°® 5 de 14/04/2009, que estabelece pnometds documentais especiais
para esse tipo de transporte. Tal medida, queeetro vigor no dia 12 de agosto de
2009, é destinada a movimentacédo de cofres vaeiatescarga direta de navios para
terminais retro-portudrios e tem causado discusadaoomunidade portuéaria, pois nem
todos a véem como solucao ideal. O objetivo é fe@er que esse tipo de transporte de

contéiner vazio seja realizado de madrugada (Peritevios, 2008).

Ainda sobre esse fato, o CAP ressalta o fato dsa@lucdo apontar a responsabilidade
dos armadores e destacar que ndo se pode descanggaargas do que a capacidade
de recebimento das mercadorias. O Porto de Samtuss@ estar preparado para
aumentar a participagdo na movimentacdo de comé&in& lamentavel que a crise
econdbmica mundial tenha atingido mais fortementen@/imentacdo de produtos
manufaturados no porto santista, pois sdo geraémérgnsportados dentro de
contéineres. O aumento de movimentacao registrad@onto de Santos foi devido as

commodities.

A participacdo no mercado de cargas de alto vajpegado, na opinido do autor
supracitado, passa pela recuperacdo do coméremational e pela competitividade

gue o porto santista disponibilizara para a moviagio de contéineres.

A resolucdo do CAP tira a obrigatoriedade de conggéo da equiparacdo de



produtividade entre os terminais portuarios e asaaens de recepcao, carga e descarga
de contéineres vazios - os chamadepots- no periodo noturno, das 20 horas da noite
anterior as 6 horas da manha. O objetivo coincaoe a implantacdo do projeto Porto
24 Horas, liderado pelo Comité de Usuarios dosoBa@tAeroportos do Estado de Sao

Paulo (Comus), 6rgao ligado a Associacdo Cometlei&ao Paulo (ACSP).

No entanto, outras medidas seriam necessariaepiaa que 0 equipamento estivesse
disponivel em algum terminal, Entre elas, sisteraatdos procedimentos por meio de
um grupo de trabalho que envolva todos da operpegdia viabilizar os custos do

funcionamento desses armazéns além do horaria atual

Ainda sobre a resolucdo do CAP, a literatura qoeatia capacidade dos terminais
molhados, que sdo as areas nobres do porto, deodammpma grande massa de
contéineres vazios durante o dia até que chegueriodo noturno para realizacdo do

transporte.

Conforme os comentérios acima apresentados, oigentéazio € efetivamente um
problema para os portos brasileiros, principalmeste funcdo dos desequilibrios
existentes nos fluxos, especialmente nas épocasisge quando as margens de lucro

dos operadores e transportadores envolvidos ngpwaie Sao criticas.

De acordo com o MDIC, o volume de carga movimen&adoprodutividade dos portos

e terminais aumentaram muito nos ultimos anos. Hae se tenha uma idéia, os
volumes movimentados quase dobraram nos ultima@ndg, passando de 340 milhdes
de toneladas para 620 milhdes de toneladas, commodespara granéis soélidos (minério
de ferro, complexo de soja e agucar). Esse desdmapevou as exportacdes brasileiras
da média historica de 0,9% do fluxo mundial pal&% em 2005.

Entretanto, a movimentacé&o individual dos port@sieiros ainda é pouco expressiva
se comparada com a movimentacéo isolada de caddoaniez maiores portos do
mundo (vide Tabela 3.2.2). Nenhum porto brasilaltapassou, ainda, a escala de cem

milhdes de toneladas/ano.

Pode-se verificar que os principais portos brasigeestdo bem acima da taxa média de
crescimento da economia, como resultado das plidades abertas ao investimento

privado pela Lei dos Portos e também pelo aumeaforadutividade proporcionado na



operacdo. Tanto assim que os dez maiores porta®lmeram sua participacdo nesse
periodo e passaram a responder por quase trées|(a4t4%) de toda a movimentacdo
de embarque e desembarque em 2004, quando emeifie@antavam 71,7%.

Finalmente, deve-se destacar que esta discusd@oappanas de um elo da cadeia
logistica envolvida no processo de transporte.téxisentraves que podem ocorrer em
uma infinidade de setores, como no fluxo de inf@®es, na documentacdo, na

interface entre modais e até no financeiro.

3.3. Processo evolutivo dos portos

Até os anos 1960, os portos foram locais onde gacanra simplesmente transferida do
navio para o0 cais e vice-versa, envolvendo acessadtimos, transferéncias de
mercadorias, armazenagem e entrega. Em face balighocdo do comércio mundial, a
concepcao de porto sofreu reflexos na tecnologiadesporte, principalmente no que

tange as suas caracteristicas de infraestrutura.

Considerando a multiplicidade de funcdes assunpdhss portos, houve uma alteracao
do modelo tradicional de porto como porta de eatdaida de mercadorias do pais
para uma nova concepg¢ado de portos organizados. dMassim Silva e Coccapud
Hoyle (1995) afirmam que a concepc¢do de porto cqoda de entrada ainda é
reconhecida e empregada por muitas pesquisas acagéenprojetos, e que ja existem

areas onde esses conceitos foram alterados.

Os conceitos e funcbes dos distintos sistemas grmtuao longo da década passada
foram pouco a pouco objetos de transformacgéo, meds processos de privatizacao,
descentralizagéo e desregulamentacgéo do setor.

Conforme descrito, os programas de ajustes esistumpostos pelo comércio
moderno, pelo Banco Mundial e pelo FMI aos paisesiesenvolvimento envolvem a
adocdo de medidas para promover a descentralizacfovatizacdo dos servigos
portuarios, reconhecendo que os portos no mundid passaram a assumir funcdes
comerciais, industriais e de distribuicdo fisica rdercadorias, Ao agregar valor a
atividade, criam-se, assim, os chamados portosglensla e terceira geracao.



Segundo Silva e Cocco (1999), esses portos chegatcaacar o status de porto
concentradorhub por), enquanto que outros se reduzem aos servicoBndensacao

(feeder pork

Diante desse processo evolutivo dos portos, asdsddaidas formalizaram as func¢des

para distintas geracdes portuarias, assim definidas

3.3.1. Portos de primeira geragao

Um porto de primeira geracdo pode ser caracterizagos seguintes aspectos e

atributos:

restricbes formais para realizar qualquer outrgdorou atividade que néo seja
prestar servicos de movimentagdo, armazenagenrgksoa servigcos de apoio a
navega

%

sistema de informacéo portuaria incompativel comezessidades dos usuarios

plano de desenvolvimento desvinculado dos aspesgusnais e estaduais.

3.3.2. Portos de segunda geracéo

Nessa categoria de portos, os governos federalicipaly estadual, a autoridade
portuaria e as comunidades portuéria e de navegatgpretam mais amplamente o

papel do porto como um centro de servigcos parap@aie, comeércio e industria.

Os portos de segunda geracdo podem realizar adagids dos de primeira geracao e
oferecer aos seus usuarios outros servicos, coiwidaates industriais, comerciais e
especificos, tais como: a embalagem e marcacd@m@s; reparos em contéineres,
atividades de apoio as industrias de siderurgitilifantes, as refinarias de petréleo e

outras.

Essa categoria de portos estad vinculada predoreimamte a grandes usuarios,



produtores ou transportadores de mercadorias @lgiue sédo incentivados a realizar
parte do processo de transformacdo ainda no ardbgoinstalacdes portuarias. Ha,
assim, uma relacdo mais intensa entre porto e iosyg@rincipalmente em combinacao

com as autoridades municipais e estaduais.

3.3.3. Portos de terceira geracao

Esse tipo de porto surgiu em alguns paises na dé®d980 em resposta as pressées
mundiais do comércio e dos transportes, passander @ porto como um nodulo
dindmico nas redes internacionais de producao wibdigdo. Ou seja, além das
atividades de um porto de segunda geragédo, osrderée geracdo passam a tratar
também de aspectos logisticos e de informacaontamocom um centro de transporte

integrado catalisador do comércio internaciongbalis.

Os portos de terceira geragcdo promovem 0O envolMonen a estruturacdo da

comunidade portuaria, o fortalecimento dos vincuidre porto-cidade-usuario.

Também intensifica 0s servigcos extra-portuariosopgrciona estrutura de informacao,
% ) " "

logistica.

Os portos das diversas regides do Brasil estédo riexpgando interessantes
intercambios internacionais no extenso litoral eas. Essa interacdo com o exterior
com intensidades diferentes proporciona ao armamerligacdo de transporte maritimo
eficiente e competitiva no comércio exterior, 0 dambém interessa as economias

regionais voltadas para a exportacéo.

Segundo a UNCTAD (1994), em relacéo aos desafiesPaotos de Terceira Geragao,
um porto europeu que tenha em sgaff comercial vinte e quatro pessoas buscando
novas oportunidades para 0 comércio, quase um tdegsas pessoas devem,
obrigatoriamente, estar dedicadas aos transpoesgwoocurando possiveis alternativas
de transacdes incrementais para outros contratesatmis ligacdes de transporte

realizadas.

Nessa altura, tal como foi visto na evolugédo dagrdas formas de gestdo com o

toyotismo, o volvismo e producao flexivel, o emp@eg € cada vez mais estimulado a



participar do processo para melhorar a eficiénaaenhpresa. Ainda, o0 porto agora
também passou a ser considerado como parte dospooae producdo de varias
industrias e empresas. E fundamental introduzir cdareza a idéia de que a
comercializacdo nao é tarefa para poucos funciom@a industria, da empresa usuaria
ou do porto, mas de todos os empregados envolvidgsrocesso desde, o inicio da
producdo até a entrega, incluidos nesse procesgortgrios e outros prestadores de

servigos envolvidos na empreitada.

Dessa forma, um porto de terceira geragao tem wmmenpoder para ativar a economia
n % "
contribuir para o estancamento e 0 caos econoneimm, a progressiva perda de

competitividade dos produtos e da riqueza de uigiaose

3.3.4. Portos de quarta geracéo

Gradativamente, os portos tém sido consideradogespantegrantes das cadeias
logisticas globais, incorporando uma gama de olgergicos que sdo adicionais aos
tradicionais. Sdo os denominados servi¢os de agi@mgado, que formam comunidades

portudrias integradas denominadas portos de segunigiceira geracoes.

O porto de quarta geracdo também participa do psocele producdo de varias
empresas usuarias e deve atuar com imparcialidzs$e processo de producao, e até de

competicdo, em uma ambiéncia de arranjos produtegisnais.

Portos como Roterda (Holanda), Yokohama (Japéaojyékpia (Bélgica), Hamburgo
(Alemanha), Marselha (Franca) e Houston (EUA) afene dentro de seus territorios
locais atrativos para a implantacdo de empresassindis ou de distribuicéo fisica de
produtos (Banco Mundial, 2001).

Os portos estdo sendo obrigados a superar e ar desiples papel de elo entre as
matrizes de transportes nacional e internacioned pasumirem a diversificacdo de
servicos aléem dos tradicionais cais, patios e atmgazsso exige a estruturacdo de uma
comunidade portudria com o estreitamento de semsulols com a cidade e seus
usuarios, de tal sorte a transforma-la em uma fptata de logistica de comércio
(UNCTAD, 1994)



Esses portos envolvem as atividades dos portosrdeifa geracdo que, acrescidas de
Zonas de Processamento Industriais, arranjos pvogutregionais, clusters ou
condominios portuarios industriais voltados paraausacirrada disputa competitiva,

atuam com escala no mercado globalizado e nas dedssgocios.

3.4. Descricéo das principais atividades dos terminaisedcontéineres

A fim de possibilitar a analise e avaliacdo dagiddides do terminal de contéiner, nesta
etapa do trabalho sera realizada uma segregacalimipee das atividades

desenvolvidas pelos terminais de contéineres naxepsos de atendimento as
embarcacdes e aos proprietarios das mercadoriasmentadas. Essa segregacdo
preliminar visa apenas as operacdes portuariasniecendo a existéncia de diversas
outras atividades. Considerando que as atividagpsndiem das ligacdes de transporte
existentes e da ambiéncia de cada terminal, omopes utilizar as atividades do

terminal da Santos Brasil S.A e do terminal da E@TRoterdd como referéncias neste

trabalho.

A Figura 3.4.1 permite conhecer a forma de inteipagntre as principais entidades e
atores envolvidos nos portos e a relacédo contratuls prestacao de servigco existente.
Um dos principais entraves portuarios diz respaiforma de integracdo e a troca de

informacdes na area portuaria.
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Figura 3.4.1: Diagrama do fornecimento dos servigos

O terminal portuario foi forcado a contar com ssteshas que permitissem programar e
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Manobras de atracacao e desatracacao de navios
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obedecer a uma “janela” de atracacdo estabelecislaantecedéncia de até 60 dias.
Essas informacgbes sdo fundamentais para permpitogramacdo das atividades do

terminal.

Previsibilidade e rapidez nas operacfes portuateasontéineres sdo necessidades
imperiosas para o cumprimento das programacfesadena dos navios. Essa, por sua
vez, oferecem a confiabilidade de servicos de pams com dia e hora de chegada e
saida dos portos determinada com muitos meses tdeed@ncia. Por essa razdo, a
programacdo € utilizada como forma de minimizap@assibilidades de espera e de
aumentar o tempo efetivo de operacdo nos bercosedmsnais, fazendo com que a

quase totalidade dos navios porta-contéineres gaeam no Porto de Santos tentem

observar as “janelas de atracacéo” pré-definidas.

O forte crescimento do transporte de cargas eméicmnes ocasionou o aumento do
tamanho dos navios. Isso demandou a intensificdgaplanejamento e da troca de
informacBes para melhorar o conhecimento prévio aglequado uso das instalacdes
portuarias com responsabilidade de movimentar gsamdlumes de carga num curto e

sempre previsivel espaco de tempo.

A programacado de chegadas, o manifesto leay plan sdo instrumentos basicos e
fundamentais para o armador e o operador realizar@lanejamento e a organizagcao
dos pétios na programacdo das operacdes. Elesrtamiéem observar adots de
destino a bordo do navio e as atividades relacemadestabilidade do naviotron e a

segregacao necessaria dos diversos tipos de meesaelm cadaay.

O sistema de programacao de navios permite ideantifi data de chegada, a atracacdo,
a quantidade de contéineres a ser movimentadaeesdss/ informacdes extremamente
importantes para realizar a programacao das opsacghssas informagdes sao
sistematicamente atualizadas e acrescentadas aa demtracacbes, de forma a
enriguecer o documento com dados importantes par@aperacdo, conforme

demonstrado na Tabela 3.4.1.

%



Tabela 3.4.1: Subsistema de programacéo de chegadas de navios

Navio Previsdo Chegada Atracacao Previsdo Saida Carga Descarga Remocédo
MSC ANCONA 05/12/2009 19:18 09/12/2009 16:0@/12/2009 11:30 81 773 274
ITAL FLORIDA 09/12/2009 21:24 10/12/2009 14:481/12/2009 05:30 33 725 122
MSC KRYSTAL 09/12/2009 22:18 11/12/2009 08:00/12/2009 20:00 470 0 0
ALIANCA EUROP  10/12/2009 07:30 10/12/2009 08:3@/12/2009 23:30 264 439 0
GRANDE BRASIL 10/12/2009 10:00 10/12/2009 16:0a/12/2009 05:00 95 24 0
CAP BISTI 10/12/2009 13:12 11/12/2009 02:00/12/2009 11:00 254 0 0
RIO ENCO 10/12/2009 18:00 11/12/2009 07:0@/12/2009 15:00 O 0 0
MSC REGINA 11/12/2009 10:00 -- -- 390 100 0

Fonte: Santos Brasil, 2009

De acordo com informacdes fornecidas pelo servegprdticagem do porto do Santos,

0S seguintes os procedimentos de programacéo \ddadies e manobras feitas pela
Autoridade Portuéria sao:

O agente de determinado navio solicita a manobenttada/saida. Tal manobra
pode ser confirmada pelo agente em até uma haga datinicio. O operador do
Centro de Operacdes da Praticagem procede, entimaaanalise critica que
leva em conta os calados maximos divulgados petarilade Portuaria e os
procedimentos operacionais para determinados hdoens como as restricoes
de cruzamento de navios ao longo do canal de aeEsgwrto, estabelecidos
pela Autoridade Maritima.

Apbs essa andlise, o operador confirma a manobt@orério solicitado ou no
mais proximo possivel, procurando atender ao biabnfiuidez do
trafego/seguranca da navegacao. Aqui, o Porto deoSa& considerado um
grande condominio, sem privilégios para quaisqoersblicitantes envolvidos.

A premissa basica sempre € a de causar 0 mensianan possivel ao conjunto.

3.6. Operacdes de carga e descarga de navio

Essa € uma das atividades mais importantes emrormé de contéineres, pelo fato de
aqui estarem empregados 0s insumos mais caroedacap. Por esse motivo, todos os
outros processos sao dimensionados de forma a aobwp o desempenho deste

subsistema. A importancia desta atividade decomiacipalmente do custo do



equipamento e das instalagcfes a ele vinculadaodien@ntacao entre o navio e o cais.

O operador utiliza uma série de documentos fundtaisermpara a seguranca e a
eficiéncia das operagbes, que serao apresentad8sibsstema de Informagbes e de
controle. Dentre essas, destaca-se o Plano de SCajge consiste na representacao
gréfica da distribuicdo dos contéineres Inagsdo navio. Esse documento € elaborado e
decidido pelo técnico responsavel da Companhia aeedhicdo e visa a facilitar a

localizacdo e a programacdo das operacOes, resguardambém a seguranca da
embarcacdo, a estabilidade etram do navio. Devem-se considerar também as
caracteristicas operacionais dos portos nos qua#vio fara escala e os equipamentos
disponiveis em cada local, bem como os clientefengneciais no caso de excesso de

demanda, conforme sera apresentado no subsisteim@mieacdes e de controle.

Como consequéncia, a velocidade média dos guiredasia dos 25 contéineres por
hora para mais de 35 contéineres por hora. Paraesge consideravel incremento
ocorresse, foram recentemente adquiridos pelo matmguindastes capazes de

movimentar até 4 contéineres simultaneamente.

Os navios maiores também demandaram obras parantudws calados dos portos e
do comprimento dos bercos de atracacdo. Nos pasidsicos, € possivel observar o
emprego de até 7 guindastes por navio, com pradatle acima dos 200 contéineres
por hora.

O procedimento para descarga € o mais simplescpaiste em retirar 0s contéineres
destinados ao porto para local previamente seladmnPara os procedimentos de
programacao e carregamento no navio, ha necessitade estudar cada caso com
antecipacéo a chegada do navio. ApoOs a analisstdacédo, éselecionanda a “sequéncia
na fila” para cadday a ser operada por cada portéiner, bem como aséepas de

areas reservadas e de fluxo de movimentos dasamaserem adotadas.

O aspecto fundamental consiste em definir umadreais proximo possivel do navio e
especificar uma ordem de empilhamento que propoeciom fluxo sequencial

organizado de contéineres para embarque.

A grande dificuldade é compor as “filas” de conégées em conformidade com a

configuracdo observada ay plando navio, o porto de destino, o tipo de mercagloria
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3.7. Operacdes de patio

A area do terminal € composta de patios, locaia papositar os contéineres e pelos
espacos destinados a circulagdo de veiculos. @ss &#o divididos erslots (espaco
para um contéiner), cuja posicao € determinadangio de linhas e colunas, conforme

uma matriz.

As unidades sdo armazenadas proximas umas das enireadalot Devido a grande
quantidade de variaveis e ao nivel de controleeselas, € praticamente impossivel

alcancar dayout6timo do patio.

A altura de um patio varia de uma a sete unidadependendo da demanda, da
configuracdo desejada/necessaria, das restricog®osias pelos equipamentos
disponiveis, do peso do contéiner e da capacidagésd (t/nf).

A distancia entre os pétios deve obedecer a c#éde seguranca, segregacao,
mobilidade e visibilidade, atentando as restrigiieespaco disponivel e a infraestrutura

necessaria.

Para acelerar o carregamento dos contéineres det@&gdo em uma embarcacdo, a
movimentacéo das unidades para posi¢cOes adeqeadasadapre-handling sdo uma
pratica usual, mas prejudicial, tendo em vistamento do tempo, custos e desgaste de

pessoal e equipamento com movimentos adicionais.

Contudo, alguns critérios devem ser obedecidosyat#o a prover maior eficiéncia nas

movimentacdes de contéineres:

Contéineres similares sdo empilhados por seguiargarapidas transferéncias.
A semelhanca €% % '

Todas as pilhas devem ser montadas de forma queidedes com prioridade
de movimentagao estejam no topo das colunas. Quaait® alto estiverem o0s
contéineres no patio, maior € o aproveitamentosp@a@ no chdo. Entretanto,
quanto mais alto se torna a pilha de contéineresjomé sua mobilidade,

D ? E F
Por ocasido da programacdo e da composicdo doreggumento, apenas 0S

contéineres de prioridades mais altas sdo compaitadoa movimentagao.



0
A area para contéineres vazios deve ser localidedanodo a comportar ao
menos 10% do inventério e estar localizada prodima %

Contéineres refrigerados devem ser segregados eamatea com tomadas de
% " %

Receita Federal, ANVISA, Ministério da Agricultur@ outros o6rgaos

estabelecem exigéncias proprias que devem senalssrna acomodacao, para

No dimensionamento dos pétios, deve-se prever espagiciente para

movimentagcdo de pessoas, equipamentos, equipesgieanca e combate a

O espaco para um contéiner corresponde a umadst@imima de 6 metros no
&ll

Outros aspectos seréo adiante apresentados.

Desses critérios, 0 de movimentacdo para operai®esnbarque de navios € o0 que

mais influencia a capacidade de um terminal deéwoates, identifica seu nivel de

know howe a qualidade dos servigos oferecidos.

As operacOes de descarga de contéineres ndo egigarde nivel de sofisticacdo em

seu planejamento quando comparadas as operac@msbdeque. Os contéineres com

cargas

importadas tém destinacdo definida antesiatoento da descarga, podendo

permanecer no terminal portuario até o desembaadganeiro ou serem transferidos

rapidamente para recintos alfandegados fora do.port

Em contrapartida a relativa simplicidade das ofgagle descarga e de movimentagao

em pétio, os contéineres de importacdo exigem sitkeicontrole fisico, documental e

atividades pds-operacionais bastante sofisticadaslispendiosas, principalmente

resultantes da necessidade inerente de rigorosuslas aduaneiros, fito-sanitarios e

outros.

Ja as operacOes de embarque de contéineres séaxiopamente, bastante complexas

e exigem planejamento sofisticado de utilizacdopdtio. Nesse aspecto, 0 ponto

fundamental na operacdo de pétio, determinante d®rnmou menor eficiéncia

operacional do terminal, é a alocacdo dos con&sneas quadras de armazenagem. De



forma a identificar o local mais adequado paragsar o contéiner de exportacdo no
momento da sua chegada ao terminal, o sistema rideoleo operacional do terminal
considera o peso, o porto de destino e o naviauabajcontéiner sera embarcado.

) * % 2
posicao de estocagem no papeetstacking, ou seja, aguela posicédo que possibilitara a
menor quantidade de movimentos intermediarios (¢f@® em quadra) antes do
momento do embarque do contéiner. O grande objétieacontrar uma posi¢cdo que
permita que nenhum movimento intermediario sejess&rio até o embarque, o que

nem sempre € possivel.

Atualmente, os melhores terminais de contéineadmtham com seis faixas de peso de
contéineres. Isso possibilita ao armador melhotribiscdo e aproveitamento da
capacidade de carga do navio, pelo fato de peraaitregamentos de grande densidade
sem comprometer a estabilidade da embarcacédo. Nmtena cada faixa de peso
acrescentada, a complexidade do planejamento aépeahcdo péatio aumenta em

progressao geomeétrica.

E facil concluir que o patio mais eficiente em wiliade operacional é aquele que opera
com os contéineres colocados diretamente no p&m, empilhamento, permitindo

mobilidade e acesso imediato a qualquer unidadecatlga sem necessidade de
remocdes. Inversamente, as operacdes de paticmmesnde tornar menos produtivas e
perderem mobilidade quanto mais altas sejam aasde contéineres, ou quanto mais

“densas” estiverem as quadras de estocagem.

Por essa razao, o terminal da Santos Brasil coostpte a produtividade operacional
do terminal medida em movimentos por hora (mph), seya, a quantidade de
contéineres carregados e descarregados do nawadarhora de operacéo, depende do

indice de ocupagédo do patio.

Essa afirmativa € valida mesmo com a utilizac&pdatécos do tipo RTGRubber Tired
Gantrieg e/ou RMG Rail Mounted Gantrigs que permitem maior adensamento de
patio quando comparados com as empilhadeiras colwveris do tiporeach stacker
indices de ocupacio acima de 75% ja comecam a oameper seriamente a capacidade

de manter a produtividade de carga e descarga. &oempilhadeiras convencionais,

nn



esse nivel fica comprometido a partir de 60% d&énde ocupacéo.

O recebimento dos contéineres a serem carregadealizado até um determinado
namero de horas antes do momento previsto paraaeagfio do naviodéadling,

parametro que é pré-acordado entre o terminalrenador. Isso permite que o terminal
realize o arranjo final dos contéineres no patemmponha o sequenciamento (fila) de
embarque para cada portéiner. Isso permite queragin portuaria seja realizada com

a necesséria velocidade, levando em consideragdestinos nabaysdo navio.

Esse fator € de extrema sensibilidade. A ndo eegliz adequada desse trabalho de
“arrumacao” pode significar uma série de “remoc@ds quadra” necessarias no

transcorrer da operacdo de carga, fato que cormleperacdo portuaria ao insucesso.
Isso significa que a cadéncia do fluxo sera redéizaom indices de desempenho
operacional abaixo do nivel necessario para magéiteda programacao do navio e do

préprio terminal.

Como consequéncia, é imprescindivel realizar aipvumacao da carga no pétio para
que a operacédo portuaria de carregamento de cergéino navio seja realizada dentro

dos indices de produtividade adequada ou programada

Por esse conjunto de motivos, os patios de estotdgeem estar proximos dos bercos
de atracacdo, que devem ser contiguos, de forneanaitp a atracacdo dos navios em

qualquer dos bergcos sem comprometer a produtividpeiacional.

Contando, algumas vezes, com poucas horas entrecebimento dos ultimos
contéineres pelo terminal e o inicio da operacatupna, seria necessario realizar a
transferéncia dos contéineres a serem carregados) @etio para outro mais proximo

ao berco de atracacao.

Sem tempo suficiente para a realizacdo prévia siéstasferéncias, de forma a garantir
o adequado sequenciamento dos contéineres, haveraprametimento da

produtividade programada para a operagao. Deverescentar que esse procedimento
introduziria significativos custos adicionais amg@esso, afetando diversos usuérios
envolvidos na operacao do terminal e aumentandousts pagos pelos contratantes

dos servicos do terminal.

Ha um fator adicional para a necessidade dessmumade entre bercos e proximidade

(



entre as areas de estocagem e os bercos de atxag@gas alteracdes de Ultima hora na
programacao de carregamento dos navios. Essedate@rincipalmente em épocas de
“picos” operacionais, quando os navios estao sarniligados em suas capacidades

maximas.

Como Santos € o ultimo, ou um dos ultimos, porteaer@m escalados no Brasil, 0os
navios sO carregam a quantidade de contéinereso difnite da capacidade de

transportar carga do espaco restante a bordo @idesando as restricbes de calado de
saida. Assim, é comum que determinada quantidaderdéineres ndo seja embarcada,
sendo “rolada” para embarque na escala seguinteedana linha. Issogeralmente leva

uma semana para OCorrer, gerando novos atrasoespaﬁmérios.

Nessa situacdo, o terminal deve ter capacidadenpanéer esses contéineres “rolados”
— nameros que, nao raro, atingem 30% do total dpapue deveria ter sido embarcada,
estocados para as proximas escalas. Isso implidsa@stornos adicionais ao processo
operacional (apesar de dados terem sido solicitadosspeito da representatividade

dessa situacéo, houve assimetria por parte dadyraja

Caso os bercos nao sejam contiguos, as areasogag@sh nao estejam adjacentes aos
bercos e a escala seguinte seja realizada distatgeele da escala anterior, ha
necessidade de nova transferéncia de contéinerasaparea de estocagem do outro

berco, com custos e transtornos operacionais adisi@ serem absorvidos no processo.
3.7.1. Transferéncia entre o cais e o patio

Constitui no recebimento, programacao e controleadéiner recebido do navio e seu
posicionamento no patio apos o desembarque.

3.7.2. Transferéncia do patio para entrega no gate

Envolve a programacao, execucgdo e controles ddgineres recebidos no patio e sua
transferéncia desse ponto para entreggat@ao destinatario.

3.7.3. Recebimento no gate e transferéncia para o patio

Envolve a programacgé&o, execucéo e controle dasgpes relacionadas aos contéineres
a serem recebidos ngate Com planejamento, evitam-se sua transferéncia,

posicionamento no patio e posterior embarque.
Ill



3.8.

OperagOes de controle de recebimento e entrega gate
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%

Transferéncia do patio para o cais
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3.7.4.
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Fonte: Santos Brasil, 2010
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no caso do recebimento de contéiner, a identifcag&erificacdo de lista de

reserva ljooking lis}, o que define o destino do contéiner, realizatahobém

sua pesagem (essa atividade é simplificada nodmsecebimento de contéiner

)

ai %

no caso de expedicdo de contéiner, a identificac&erificacdo de liberacéo
" % ; %

caso de expedi¢cao de contéiner vazio.

3.9. Planejamento, gestédo e coordenacao das operacoes

A gestdo € um conjunto de tarefas que procura tiaearealizacao de todos os planos e
recursos disponibilizados pela organizacdo, a fim alingir os objetivos pré-

determinados.

Assim, gerir € planejar, organizar, liderar e colair as pessoas que constituem uma
organizacao, bem como as tarefas e atividadeslg®realizadas. Envolve até mesmo

fornecedores, intermediarios, parceiros e clieMisando a realizagdo de um objetivo.

Dessa forma, o gestor é alguém pertencente a asgan. Segundo Henri Fayol (1849-
1925), o gestor € definido por suas fungBes naiantea organizacdo:€'a pessoa a
gquem compete a interpretacéo dos objetivos proggstta organizacéo para atuar, por
meio do planejamento, da organizacédo, da liderangadirecdo, a fim de atingir os

referidos objetivas

Segundo Davenport (1994), processo pode ser defaacho uma ordenacao especifica
das atividades de trabalho no tempo e no espacooméco e fim, e inclui insumos e

produtos claramente identificados. Nesse contextoprocesso € entendido como um
conjunto de atividades estruturadas e medidasnddas a resultar em bens e servigos

para determinado usuario ou conjunto de usuarios.

Fernandes (2001) afirma ser o processo de gestamanto sistémico de se fazer as
coisas.Independentemente das habilidades e aptidBesgestores participam de

atividades interrelacionadas, visando a alcancabjetivos da organizacgéo.



O processo de gestao deve ser adequadamente cadogstr meio do planejamento e
das funcbes de programacao, execucao e controleentmo de garantir os objetivos
estabelecidos pela organizacdo. Essas funcéesnhemiiais para qualquer organizagéo

sao detalhadas nos topicos a seguir, bem comasaldfmicdes a serem utilizadas.

Um terminal portuério, que faz parte de uma ligad@dalistribuicéo fisica dos produtos,
deve dedicar especial atencdo aos interesses dadriass Isso intensifica a
programacdao de atividades com o propésito de facai gestdo e identificar melhorias,
com maior racionalizacdo e controle de tempo eoct@inbém para os veiculos

terrestres.

O gestor deve se preocupar em conhecer o0 problemaeara objeto de sua acdo e 0s
reflexos correlacionados, estabelecendo e anabsamdicadores e alternativas de
solucdo nos cenarios provaveis. Agindo dessa fopode-se avaliar e comparar 0s

beneficios envolvidos, minimizando as possibilidade decisfes equivocadas.

Certificar-se antecipadamente da viabilidade dsraltivas devem ser um principio e

um compromisso basico e fundamental do gestordaotante na gestao portuéaria.Nela,
investimentos significativos sdo exigidos para gema ambiente adequado e propicio a
movimentacao portuaria, inclusive com o estabelentmde acessos e patios em locais

de espaco escasso.

Além disso, a exploracdo da atividade portuariatéeemamente complexa, pois passa
pela necessidade de se conhecer e dominar um amigienrapida transformacéo e
evolugdo. Assim, varios modais se modificam, gevatwhflitos inclusive nas relacdes

porto-cidade.

Pelos motivos acima expostos, € fundamental plamesjantervencdes nos portos. O
Plano de Desenvolvimento e Zoneamento PortuarioZ)P® o documento basico

elaborado com essa finalidade pela Autoridade Boawe aprovado pelo Conselho de
Autoridade Portuaria (CAP).

No PDZ, sao estabelecidas e justificadas as reselwareas para expansao do porto,
considerando uma estratégia de atuacdo no mereadfeidas de servigos portuarios, a
partir de varios aspectos conjunturais, da ini#afprivada, do poder publico e as

tendéncias da demanda.



Segundo Drucker (1999), planejar € um processoiraomtde se tomar no presente,
sistematicamente, decisfes de carater empresammlp melhor conhecimento possivel
de sua projecdo no futuro. Deve-se organizar asgsf necessarios para levar a cabo
essas decisfes e mensurar 0s respectivos resultagosonhecimento é obtido por
meio de transmisséo regular de informacdes queihjildesn a revisdo de decisdes,

ajustando, continuamente, a conducao da acaoraoalfnejados.

Para Mufioz Amato, o planejamento consiste na fagda sistematica de um conjunto
de decisbes devidamente integradas que expde Ositmpla empresa e condiciona 0s
meios de alcanca-lo. Envolve também envolve a aghm de recursos humanos e
materiais, a determinacdo dos meétodos, as formasgydaizacéo e a fixacdo de tempo e

o local.

Nessa atividade, o planejamento consiste na seéegaalesenvolvimento de métodos e
critérios que auxiliam a decisdo futura sobre adgeslo uso do solo portuario e a
integracdo dos diversos sistemas utilizados naaggerportuaria e dos demais modais

de transporte que demandam o porto.

Cabe, ainda, destacar que a imposicdo de solucées @ sistema de transporte
maritimo n&o significa que o problema estara réedohAfinal, trata-se de um ambiente
e uma conjuntura que “mudam sistematicamente” sciljixos de mercadorias podem
utilizar outros sistemas, tais como de transpoeteestre, de armazenamento, de
manutencdo, de controle e diversos outros. Esteenderesguardar as mesmas
capacidades, de forma que a entrada e a saidardadmea no terminal ocorram com

fluidez, sem transtornos e sem provocar “gargalos”.

A Autoridade Portuaria de Santos tem como primbrokaponsabilidade zelar pelo
adequado uso das areas e dos acessos, acompamsateltdéncias da demanda e
propondo atualizagdes ao PDZ.

Sendo uma instituicdo do tigand Lord Port,deve ser proativa em relacdo a assunto
de tamanha relevancia para sua sustentabilidadesaDierma, deve acompanhar o
comportamento da demanda, de forma que seu aréeindpermaneca competitivo no

mercado de operadores portuarios.

Durante o ano de 2007, foi elaborado um estudo gatarminar as tendéncias da

(



demanda de contéineres, comparando essas tendéocias capacidade dos diversos
terminais especializados que atuam em Santos. Nestselo, a CODESP (2005)
identificou a necessidade de novos terminais deépomres em fungdo da forte

tendéncia de crescimento da demanda para todd@gmSantos.

Com base nessa demanda de contéineres para o deor&antos, foi justificada a

necessidade de construcdo de novos terminais coensds bercos. Podem-se citar a
Brasil Terminais Portuéarios (BTP), a EMBRAPORT deguacado dos bercos da Libra e
a ampliagcédo do terminal da Santos Brasil, denttesyprojetos em estudo, observando-

se 0 necessario planejamento em meédio e longograzo

Ao analisar os estudos, surgiu a necessidade dentecer as tendéncias de evolugao
dos navios, as dimensdes dos patios necessaripadodes de eficiéncia adequados e
os dados para identificar os futuros entraves godengmam ser gerados, como 0

recebimento de navios maiores. Esses entraves sammes restricoes de acessibilidade

e a necessidade de espagos maiores, gerando m@argalos”.

Dispondo dos elementos acima, seria possivel glaeepimero ideal de terminais de

contéineres poderiam ser autorizados no porto s&judicar 0 mercado ou tornar
%

dos precos para 0s usuarios.

Quando os equipamentos, instalacdes e veiculosutiiados de forma intensiva,

minimizando a estadia e maximizando o tempo tramspdo carga (essa € a maior
ambicao do armador), é especialmente importanteakagdo da margem aceitavel de
seguranca para que situacdes cronicas. Assim, casus 0 recente caos aéreo vivido
pela ANAC néo ocorrem nos sistemas semelhantefgdelds programadas” utilizados

nos terminais portuarios.

E claro que o 6rgéo regulador deveria ter conhetione controle sobre essas variaveis
e outros padrées de desempenho que mudam sist@metit= com o tempo e com 0
desenvolvimento de novas tecnologias operaciodaistansporte, de comunicacoes, e
com treinamento e capacitagdo. A mudanca de desdmme 30 para 52 movimentos

por hora/navio significa postergar investimentos tedos os sistemas citados, o que

(
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Figura 3.9.4: Exemplo de localizacdo de contéiner em Unaa
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relacdo ordenada de numeros que corresponde anseqdé remocao, desembarque e
de embarque conforme a Figura 3.9.6, a seguir,égqaeompanhada do numero do
contéiner.

NAVIO >

_/ \_ Outros
523453 u 531211
542312 531112 531210
543433 551220 531109
“ 541028 531007
Outros 531029 “
~~—_ —— < ; Outros
Rol de remocgdes Rol de desembarque Rol de embarque
Numero do contéiner Numero do contéiner Numero do contéiner

Figura 3.9.6: Sequéncia de remocao, desembarque e de embarque

PLANO DE AMARRACAO ( LASHING PLAN): Método padrdo de seguranca
dos contéineredyay por bayno qual o armador se responsabiliza pelo nivelededn
adotado a partir de um documento assinado ao térdaipeacao pelo oficial do navio e

pelo supervisor do navio. A Figura 3.13 mostra uengplo de plano de amarracéo.

Para maior facilidade na identificagéo da cargapes (as colunas) de contéineres em
um navio recebem numeros pares do centro paraweresge numeros impares, do
centro para a direita. Quando hd um numero imparods a coluna do meio é

identificada com a numeracao 00 (Figura 3.9.7).

(1



S o
10 08 06 04 02 00 01 03 05 07 09 '
Amidships 16 L0 0806 010200 0103 0207 09 11 13 15
- »

Figura 3.9.7: Numeracao ou cddigo identificador dos rows acimaalés

Fonte: Santos Brasil, 2009 (adaptado pelo autor)

No exemplo da Figura 3.9.7, ésys ap0s a peacdo e desapeacdo dos
D " 94 "
6& ? 6" 68" 9 M :
" 56 5&" % [/ 19,95

/ % '
Fonte: Santos Brasil, 2009 (adaptado pelo autor)
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outras restricoes inerentes a operacdo, reduz snp@rodutivos, proporciona

regularidade de freqliéncia e maior confiabilidanesuario.

Com o intercambio de informac¢des em tempo reabssigel melhorar a eficiéncia do
sistema, reduzindo sua vulnerabilidade a fatoretereas e minimizando as
possibilidades de espera. Com uma boa gestdo éazcps na utilizacdo dmy plan

do navio, pode-se realizar uma eficiente programacaicancar taxas de ocupacao para
0(s) “berco(s)” do terminal acima dos 80%. Dessen&y esse documento constitui um
instrumento importante para o planejamento dasagpes.

Tao importante quanto o peso total carregado é doncomo esse peso é distribuido
pelo armador no navio. A questéo central é: qumdsicdo longitudinal na qual deve ser
embarcada a carga para nao causar tram nem banda, ou seja, para que O
afundamento seja paralelo, considerando que o aé®ionado significa uma nova

forca no sistema? A Figura 3.9.9 apresenta a imadensistema de controle de

estabilidade pobay.

A unidade de medida GM é o meio pelo qual se awl@stabilidade inicial de uma
embarcacdo, que esta relacionada com a distandiacénérica entre o centro de
gravidade e o centro de carena. Quanto maior f8BMg maior sera a estabilidade, isto

€, mais energicamente reagira o navio quando disdia sua posicéo de equilibrio.

Os processos de carga e descarga, como esperafoeraxefeito significativo na
estabilidade da embarcacdo. Por exemplo, levamtar ecarga pesada causa efeito no
centro de gravidade do navio, como se 0 peso fosaéizado na ponta da langca. Em

consequéncia, o navio tende a adernar.
O centro de gravidade de uma embarcacdo se monda@ba:

movimentacdo de pesos (remogdo): o centro de @w@&idse movimenta
paralelamente ao movimento do peso movido a boedoizindo a estabilidade e

provocanddrim9 B %

embarque de cargas: o centro de gravidade se matdneen direcdo ao peso
9K
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informacdes sobre as causas das falhas de progiangmg implicaram ajustes, de
forma a permitir maior “dominio sobre o fendmenidgntificando os problemas mais
relevantes e permitindo feedbacke refinamento dos procedimentos de programacéao.
Essas informacdes poderdo indicar a necessidad@arsificacdo dos trabalhos nas
atividades identificadas como de maior frequénd&,forma a ndo comprometer as

futuras atracacdes e aprimorar o modelo.

As informagfes estatisticas sobre as principaisasawde falhas de programacgéo
observadas (ndo sucessos) poderédo ser utilizadaglpatificar os “limites” em relagao
aos headwaysminimos a serem adotados. Em uma situacdo naegugbamentos e
veiculos sédo utilizados ao extremo, qualquer fallhatraso em uma das escalas podera
ter reflexos em vérias outras atracagfes, nos maldeque ocorreu com a aviacdo

comercial brasileira durante os anos de 2007 e.2008

No campo da pesquisa cientifica, a maior eficiéneigprogramacao das operacdes tem
reflexos nos tempos de operacdo na medida em qeéewentos e as variaveis que
interferem no fendbmeno de transporte passam algetoode maior conhecimento e
dominio por parte dos operadores, com significatiaflexos nos custos e na eficiéncia

dos servicos.

A eficiente programacao poderd, também, reduzpoasibilidades de espera a padrdes
insignificantes, embora ainda possam ocorrer, porém niveis controlaveis e
decorrentes, na maioria das vezes imprevistos, gmmoblemas de clima, falha nos
equipamentos ou nas maquinas da embarcacdo, eest@omem consequéncia de

atrasos de outras embarcagoes.

A manutencdo e os reparos no navio podem se bemef@anbém dos sistemas de
informacdes, de forma a programar o recebimenfmeda ou reparo a ser substituido no

local da proxima escala.

Os subsistemas de informagdo também podem estasrdgudlos aos niveis
hierarquicos mais elevados da estrutura organizacaa empresa, visando a analise do
ambiente interno (pontos fortes e fracos) e do emeéi externo (oportunidades e
ameacas) do mercado. E importante destacar quey dhs controles até aqui

apresentados, que visam a otimizacdo do desempdodcistemas envolvidos ou

vinculados a eficiéncia do terminal do transportgitimo e do sistema como um todo,
1



existem outros controles que passam a ser exigioloparte de autoridades vinculadas
a atividade portuaria, conforme abordado no Capiutleste estudo, em instituicdes

intervenientes.

Para o usuario do porto, bem como para preserirdegridade da carga, € importante
que sejam disponibilizadas informacdes sobre a mm&wviacdo da mercadoria por
ocasido da troca de responsabilidades pela catga @noperadores e prestadores de
servigo, assim como a obtencéo de indicadoresquarimole da qualidade da gestéao e
da operacdo. Conforme Oliveira (1995), o principabel da informacdo € o de
acompanhar o desempenho do sistema empresa pordeetmmparacao entre as
situacOes alcancadas e as previstas, principalnigrsiieto aos objetivos, desafios e a

avaliacdo das estratégias e politicas adotada®pgleesa.

Entretanto, a maioria das entidades que interfesaincitam informacdes e impdem
controles nos portos nado estdo envolvidas com mogismo de eficiéncia acima
descrito. Estdo sempre motivadas por insegurangatsiladas por importantes acoes de
governo, independendo, portanto, da vontade doiratnportuario de obter maior

eficiéncia do segmento na entrega ou recebimentoetleadoria pelo modal terrestre.

Com o intercambio de informacfes em tempo realhaneu-se a eficiéncia do sistema,
reduzindo sua vulnerabilidade a fatores externosiremizando as possibilidades de
espera. Com uma boa gestdo e programacdo das @gmrag execucdo €

antecipadamente planejada.

O sistema de informagfes de “janelas” auxilia n@gm@macgdo com antecipacédo de
varios meses da chegada do navio ao terminal. psgramacao inclui o envio
antecipado de informacfes sobre a quantidade déiceres que serdo desembarcados
e embarcados no terminal. Além disso, é enviadiem@winal obay plando navio, que
consiste no desenho do navio conbagsdisponiveis (Figura 3.9.3). Por meio desse
sistema de enderecos, é possivel localizar qualprééiner no navio. Normalmente,
cadabay ou conjunto déaysé destinada a um determinado porto. Usando o deciom
bay plane o manifesto de carga, € possivel identificaosigdo de qualquer contéiner
no navio e planejar com antecipagcdo sua operacstodando e selecionando

alternativas de posicionamento de cada contéinduegdo das escalas programadas.

Conforme foi possivel observar, existe ainda unfiasidade de subsistemas que séo da
1



mesma forma importantes e podem comprometer o ¢gesgra do terminal portuario.

Dentre esses, podem-se destacar os seguintesgdearsg, de pessoal, de rodizio,
capacitacdo e treinamento, de alimentacdo, de rpegs® ambiental, de

relacionamento, comercial, de mercado e de engenhales devem merecer igual
atencéo, de forma a nédo con * *

terminal e da coordenagcdo de todas as empresatidades é fundamental para a
reducao do tempo de operacao e eliminagéo dos/estra

3.10. Aspectos legais e sua contribuicdo para as reformds setor portuario
brasileiro

Em 1808, foi firmado o decreto histérico de abertdos portos. Esse documento dava
ao Brasil a possibilidade de ser economicamente, liv que pode ter iniciado também
sua independéncia (CNT, 2006).

Naquela época, o Brasil estava inserido num siseammadmico liberal internacional em
um nivel proporcionalmente maior do que a abertat@al. Essa acdo visava a
neutralizar o que se considerava ser, a épocalitcpale isolamento portuguesa. Ha
quem acredite que a Carta-Régia apenas represestoieresses dos ingleses, cujos
comerciantes encontravam-se impedidos de escoa peadutos para a Europa

continental, em face do bloqueio imposto por Nagmle

De qualquer forma, a abertura permitiu uma primeitagracdo econémica brasileira,
muito embora a modernizacao portuaria decorrenteatee restringido a construcao de
alguns atracadouros de madeira com pequenos tegpighe era a tecnologia necesséria

para as embarcacdes da época.

Nos portos entdo existentes, a tecnologia operakcera o trabalho bracal, apoiado na
mao de obra escrava, 0 que pode ter despertadteiesse do setor privado pela
exploracdo das atividades portuarias. Em 1846, stovide de Maua organizou a
Companhia de Estabelecimento da Ponta da Areigorto de Niteréi (RJ), de onde

partiam navios destinados a cabotagem na costiéelregscomo também para linhas no
Atlantico Sul, América do Norte e Europa (GEIPOQD2).

A partir do incremento do comércio brasileiro, wgmo imperial elaborou, em 1869, a
1



primeira lei de concessdo a exploracdo de portizsipigiativa privada. Isso ocorreu
logo apds a inauguracdo da ferrovia “Sao PaulowRgll, proxima de Santos, o que
facilitava as exportacdes de café.

O governo, entéo, resolveu abrir concorréncia pamoracao do porto e, em 1888, o
grupo liderado por Candido Graffé e Eduardo Guatieeve autorizacdo para explorar
as operacdes do porto de Santos. Em lugar doshespe pontes fincadas em terreno
pantanoso, foram construidos 260 metros de caisiijpedo a atracagdo de navios com
maior calado. Dessa forma, deu-se partida as dpesadp primeiro porto organizado,

explorado pela iniciativa privada por meio da entédastituida Companhia Docas de

Santos.

Inicialmente, a concessao permitia a exploracapaito por 39 anos, mas o volume de
negocios e transacdes comerciais com o exteriodergal monta que exigiu uma
ampliacdo no prazo inicial para 90 anos, de mogderamitir o retorno do investimento

realizado.

Iniciativas de privatizacdo também ocorreram enemdios portos, como Manaus (AM),

Imbituba (SC), Belém (PA) e diversas concessdegleais, como Rio de Janeiro (RJ),
Sao Francisco do Sul, Porto Alegre (RS) e outrasssB forma, o processo de
privatizacdo dos portos ndo pode ser considerado novidade para os dias de hoje,
pois, jA na época, fez o porto de Santos funcideamaneira satisfatoria ao longo de
varias décadas. Somente a partir de 1980, comaxiagacado do fim do periodo de

concessao a familia Guinle, esta parou de inveatinfraestrutura do porto, em face de

as instalacbes da concesséo voltarem a pertenéestado.

Durante o periodo monarquico e as primeiras décddaRepublica, os governantes
reconheciam a importancia dos portos na expansaca@omia do pais, tendo sido
editadas, a partir de 1930, um conjunto de leifigag e eficientes que propiciaram a
regulacdo do sub-setor portuario por um longo plertte tempo. Essas leis envolviam a
forma de exploracdo dos portos, especificavam ¢erses tarifario, a area de
administragcédo e sua zona de influéncia, e caraatem diversos tipos de servigos que
poderiam ser oferecidos pelos portos brasileiros.

Apesar de editada na década de 1930, a legislagadaga, bem elaborada e eficiente,

tanto na regulacdo dos diferentes aspectos patuddmo na gestdo de uma ampla
1



gama de portos nacionais. Entretanto, a ambiéocisehdo modificada pela evolucéo
tecnolégica tanto dos equipamentos quanto dos lesicienvolvidos, mas
principalmente das modernas técnicas de gestacentércio.

Em 1934, criou-se uma quantidade enorme de leisviga®am a regulamentacdo dos

servicos nos portos brasileiros. A partir de enidigjou-se uma atualizacado constante

da legislacdo, como o decreto-lei 5.452, de 1948, definiu 0os servicos de estiva e
) #966" !, ": % ?

lei 4.860, de 1965, que definiu o regime de trabaibs portos.

Em 1966, o decretolei 5 veio atualizar, de formadenna, os servi¢cos portuarios,
abrangendo varios aspectos, como a permissao moisaes de uso privativo e a nova
estrutura dos servicos. Em 1975, a lei 6.222 aidtmpresa de Portos do Brasil S.A.
(Portobras), que foi, na realidade, a transformali®epartamento Nacional de Vias
Navegaveis (DNPVN) em uma empresa publica, tentaassim oferecer maior

agilidade ao sistema portuario. Em 1988, os Desngt®6.909 e n° 96.910 fomentavam
a descentralizacdo da Administracdo Portuaria engvam o fortalecimento do

Conselho Especial do Usuario (CEU) e do comandoouni

O sistema foi controlado e orientado pela Portobtas1990, composto de portos por
ela diretamente administrados, portos administragpetas Companhias Docas,
concessoes estaduais, concessoes particulareniedisrprivativos (Oliveira, 1996). O

planejamento dos investimentos nos portos erazestdi de forma centralizada pela

Portobras por meio das trés versdes dos PlanowiisePortuarios.

Em 15 de marco de 1990, o governo federal extinguRortobras e decidiu que os
portos deveriam se manter sozinhos. Tal fato comegodespertar o espirito da
concorréncia nas administragdes portudrias, semsliaglos, entdo, 0s primeiros passos
para a liberdade de mercado. Algumas administrag@eeecaram a concorrer com as
demais, deixando de lado, em alguns casos, a tdrtial e passando a trabalhar com

contratos de servicos, com precos preestabelecidos.

A produtividade passou a ser uma caracteristicaing@rtancia cada vez mais
reconhecida. Entretanto, a concorréncia ndo eraada, uma vez que as estruturas
eram grandes, pesadas e, sobretudo, com gestéordiio@ e desqualificada. Isso

dificultou o surgimento dos componentes necessarid®ma competicdo, que sao a
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agilidade, conhecimento dos servigcos e precos ciitmps.

Com base na citada lei 8.630, de 25 de fevereird9®8, novas competéncias foram
definidas para os setores publico e privado natnay@ e operacdo da infraestrutura

portudria do pais, entre elas:

0 setor privado tornou-se responsavel pelo aparshto portuario, incluindo
investimentos nos equipamentos necessarios pangemgao dos terminais,
recuperacdo e conservacao das instalacoes, e &peatag areas de embarque e

0 setor publico manteve a responsabilidade pelatagi@o e manutencdo da
infraestrutura portuaria, incluindo projetos degdigem e de acessos terrestres,
projetos de meio ambiente e seguranca e projetasfideestrutura, aléem da

funcao fiscalizadora e promotora do porto.

Apesar de a situacdo dos portos brasileiros tesaptado alguma melhora nos ultimos
dez anos, ainda persistem preocupacdes legitinmsagoossibilidade de esgotamento
da capacidade operacional por falta de investingelementares em obras como
dragagem para manutencéo do calado e a melhoriacessos terrestres (rodoviario e

ferroviario) e maritimos (dragagem de aprofundamepotcanal de acesso).

Nessa conjuntura, as relacbes entre trabalhadoresypesarios, controladas pelo
Estado, ndo permitiam a modernizacdo das atividguetuarias em funcdo da
intensidade de mé&o de obra alocada nas operacoesfoféa de uma legislacao
paternalista e da inexisténcia de uma politica coileadequada, as relacbes de
trabalho se tornaram obsoletas e responsaveisugtoscexagerados nas operacoes de
carga e descarga, ao obrigar os contratantes digasern pagarem por um excessivo

contingente de mé&o de obra.

Havia também, nessa conjuntura, a interveniéncida ceez maior de diversas
instituicdes, que passaram a ditar normas e re@gnasliberacdo das mercadorias, sob a
“bandeira” de protecdo de empresas nacionais, daufigra e da industria, dentre

outras.

Sem desqualificar o mérito ou o virtuosismo dessggas, existem evidéncias de
envolvimento destackholderslefendendo interesses de multinacionais pararpessa
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dependéncia econbmica e o mercado, como no casonfdematica, bondes,

automoveis, alimentos e outros.

Esses produtos passaram a ter restricbes comeodasrem tachados de entraves a
modernizacdo. Sua importacdo foi impedida, o quieuttiou o processo inicial de
inducdo a copia na modernizacdo da industria, diledga dos fluxos comerciais, a
eficiéncia do transporte e das operacdes, impactiortemente o desenvolvimento da

indUstria nacional.

Algumas dessas normas da Receita Federal e dotéfinisla Agricultura espelham a
citada inseguranca descrita por North (1990), paksa ser significativamente mais
importantes que 0s aspectos operacionais e de towmgade envolvidos nas

atividades de logistica portuaria e do comeércio.

Com a promulgacéo da Lei 8.630/93, chamada Lei ddédvhizacédo dos Portos, foram

definidos os seguintes objetivos:

promover a descentralizacdo do setor, por meio Sfadealizacdo e da
) ,9&--" ! ,8

permitir que a operacdo de movimentacdo portuaEsef realizada e

izacao da

permitir a exploracdo de cargas de terceiros emimais de uso privativo,
antes limitada as  +
promover a concorréncia no segmento para, em tesezir 0s custos
%
promover a adequacao do quantitativo de mao denzbogperacdo portuéria,
? + " foi criado o

fundo de indenizacdo da méo de obra.

Para atender a esses objetivos, introduziu-se eén@de mudancas e de novos atores

no processo de reestruturacdo, gestdo e operacé&msona portuario brasileiro,
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destacando-se:

criacdo da figura do operador portuario, pessoaiga pré-qualificada para a
)
definicho do papel da Autoridade Portuéria, respesls pela gestdo do
patrimonio, da fiscalizacdo dos contratos de aapmahto, da manutencéo e da
%

criacdo do Conselho de Autoridade Portuaria (CA#®pstituido por quatro
blocos,

criagdo do Orgdo Gestor de Mo de obra (OGMO),titaido pelo OP em cada
porto organizado, com as func¢des de administrarretimento da méao de obra

do Trabalhador Portuério (TP) e do TP avulso.

A operacdo privada dos terminais portuarios loedlis dentro da area dos portos
organizados passa a se realizar, obrigatoriam@oiejntermédio de arrendamentos
precedidos de licitacdo. A exploracdo de termimpaigativos, geralmente localizados
fora da &rea do porto organizado, ndo necessitifcithgdo, mas de autorizacdo da
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ)

A ANTAQ, criada pela Lei 10.233, de 5 de junho @82, é uma entidade integrante da
administracdo federal indireta, submetida ao regiméérquico especial, com
personalidade juridica de direito publico, indeperda administrativa, autonomia
financeira e funcional, com mandato fixo de seugehtes. E vinculada ao Ministério
dos Transportes, com sede e foro no Distrito Fédeoan poder de instalar unidades
administrativas regionais. Tem por finalidades:

implementar, em sua esfera de atuacao, as polfocasiladas pelo Ministério

dos Transportes e pelo Conselho Nacional de Ingégrade Politicas de

Transporte (CONIT), segundo os principios e direfri estabelecidos na Lei
169&11>6!

regular, supervisionar e fiscalizar as atividadespdestacédo de servicos de
transporte aquaviario e de exploracdo da infragstryportuaria e aquaviaria,

exercida por terceiros, com 0s seguintes objetivos:

a) garantir a movimentacao de pessoas e bens,raprioiento de padrdes de

1%



eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, yaitade e modicidade nos
% %

b) harmonizar o0s interesses dos usuarios com o0s alapresas
concessionarias, permissionarias, autorizadasemdatarias e de entidades
n D

c) arbitrar conflitos de interesse e impedir sifies; que configurem

competicdo imperfeita ou infracdo contra a ordeamémica.

Grande polémica foi gerada pela Resolucdo 055/0BNJEAQ, que trata das normas
sobre arrendamento de areas e instalacdes postdEstinadas a movimentacdo e a
armazenagem de cargas, referido no art. 4°, incda Lei 8.630/93, e também sobre
embarque e desembarque de passageiros. Essa nmataa ptincipalmente da
obrigatoriedade de licitagdo para renovacao dendareentos de areas portuarias,

eliminando a captura das Companhias Docas na re@oval ampliacdo dessas areas.

Cabe ressaltar que a Autoridade Portuaria mantéroree responsavel pelos processos
de arrendamento de novas areas nos portos pubsicbsanuéncia e fiscalizacdo da
ANTAQ, conforme combinag¢des dos artigos 3 e 11lalessolugao.

O reporto é um regime tributario para o incentivana@dernizacdo e a ampliacdo da
estrutura portuaria. A inscricdo de uma empresaenesgime depende de prévia
habilitacdo na Secretaria da Receita Federal. P@dehabilitar a operar na qualidade
de beneficiario desse regime o operador portuasioconcessionario de porto
organizado, o arrendatério de instalacdo portukEiaso publico e a empresa autorizada
a explorar instalacdo portuaria de uso privativetmi

O programa é constituido por uma série de dispositiegais que disciplinam o regime
e estabelecem varios critérios, como o relativaspesnsao de IPI, PIS/IPASEP e Cofins
para determinadas maquinas e equipamentos a sdonri@os pelo beneficiario. Os

primeiros arrendamentos portudrios determinavamecégdade Unica ao novo

terminal, o que limitava sua agao e viabilidadeuafthente, os terminais podem ser
autorizados pelas Autoridades Portuarias a opemntra® cargas, notadamente nos
periodos de sazonalidade, o que aumenta a efiai@loaiso do solo portuario e melhora

o desempenho desses agentes econémicos.
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Segundo Scholz, (200@pud Fundacdo Getulio Vargas, 1997, o Brasil foi classilo
em 42° lugar dentre 53 paises selecionados \Weldd Economic Forum{WEF em
termos de competitividade, atras de outros paigkansericanos, como Argentina,
Chile, Colébmbia e Peru. Tal classificacdo teve cdpase varios fatores: abertura
econdmica, governo, financgas, infraestrutura, tegi®, gerenciamento, trabalho e
instituicbes civis. A publicagdo ressalta, igualteera inadequada infraestrutura de
transportes, acarretando elevados custos logisfieasperacao portuaria e de trabalho
interno como um dos motivos responsaveis pela balaasificacdo noranking
(Fragelli, 1997).

Para Velasco (1998), a infraestrutura do Brasté esh 52° lugar, a frente apenas da
O A D 92 -se
gue alguns dos grandes problemas que ainda afetgurtos brasileiros (Santos, Rio
de Janeiro e Sepetiba, principalmente) sdo o ceistomanutencdo das dragagens.
(Cosenza, 2000).

N&o se pode falar, entretanto, em modernizacaadroat e reducdo de custos sem
incluir o complexo transporte multimodal, com asextes rodoviarias, ferroviarias e
fluviais com o porto. A recuperacdo da malha viagige hoje se encontra em estado de
degradacéo, € condicdo indispensavel para a retod@mdiesenvolvimento econémico
do pais nos moldes dos paises desenvolvidos, qaendmportancia a toda sorte de
elementos que compdem a cadeia logistica, conarsstiario, armazenamento, meios

de transporte, etc. (Velasco, 1998).

A competitividade dos produtos € também influereiguklos custos elevados de
armazenagem e movimentacdo de mercadorias, devidesperdicio e as dificuldades

de escoamento das nossas safras.

Na atual conjuntura econdmica, planejar e atualizaistema portuario, bem como o
transporte como um todo, € prioritario e também plero. Barreiras como o
sindicalismo anacronico, altas taxas e tarifasércaa de tecnologia e planejamento

gerencial ndo sdo obstaculos faceis de serem sigzera

A entrada em vigor da nova lei trouxe avancos resawriando condi¢cdes para: a
desregulamentacao do setor portudrio, principalengonénto a contratacao de servigos

% ) ?II %I
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objetiva do setor privado na operacdo portuéria.

Em linhas gerais, a nova lei revoga quase todagisldgedo portuéria anterior e a
legislacdo trabalhista no tocante ao trabalho Addy e institui um novo regime

juridico para a exploracdo portuaria e relacbedralealho especificas para o setor.
Estabelece de inicio que cabe a Unido exploratatdivente ou mediante concesséo o
porto organizado, denominacédo atribuida aos pakosso publico, tracando a seguir,

um novo modelo de administracdo portuaria, aplicérreambos os casos.

Segundo Victer (2000), uma de suas mais relevam@gacdes foi a criacdo do
Conselho de Autoridade Portuaria (CAP), instituétio cada porto organizado, sobre o
qual exerce sua jurisdicdo, acima da administrdggoorto. Esse conselho passa a ser o
orgdo normativo, de fomento e de deliberacdo saieassuntos relativos ao
funcionamento de cada porto, cabendo-lhe, dentraatribuicdes, regulamentar sua

exploracdo, homologar tarifas e instituir Centresckinamento Profissional.

O CAP constitui, portanto, um foro de alto nived,qual o futuro do porto é debatido e
séo estabelecidas as diretrizes para seu deseneoldi. Como 6rgdo mais importante
do novo modelo de exploracdo portuéria, sua criesg@@senta uma profunda alteracéo
no relacionamento entre governo federal e as adtragbes dos portospara a
descentralizacdo, pois as decisbes, antes condestram Brasilia, passam a ser
tomadas em cada regido, levando em conta suasig@iades. Isso € extremamente
salutar, principalmente para os portos que nam estdados no mesmo municipio da

Companhia Docas a qual estdo vinculados, pois réofrenaior influéncia da

comunidade local.

Na pratica, esses conselhos recebem uma delegacpoderes da Unido, a quem
compete, privativamente, legislar sobre o regimg portos (art. 22 da Constituicao
Federal), assumindo o papel antes desempenhadoDmglartamento Nacional de
Portos e Vias Navegaveis e, posteriormente, petlitas. Isso estd bem claro, pois a
nova lei ndo menciona a necessidade de planejareardordenacdo em nivel nacional

para a atividade portuaria, fomentando, assim, sad& competicdo entre 0s portos.

De acordo com a Lei 8.630/93, o CAP € constituido quatro blocos de membros
%



titulares e seus suplentes, representando, respeente:

o poder publico, com trés representantes: um dergovfederal, que sera o
0 )

municipios onde se localiza o porto ou os portgamzados abrangidos pela

titulares de instalacdes portuérias privadas, ipaadhs dentro dos limites da area

a classe dos trabalhadores portuérios, também c@atnogrepresentantes: dois

0s usuérios dos servigcos portuarios e afins, cowwociepresentantes: dois dos

9

Quando houver necessidade de votacdo, cada blocditeito a um voto, cabendo ao
representante do governo federal, como presiden@odselho, o voto de qualidade no
caso de empate. A administracdo do porto, que gedeexercida diretamente pela
Unido ou por entidade concessionaria, teve suasedéecompeténcia bastante ampliada
e reestruturada para desempenhar, de forma integeadharménica, o papel de
Autoridade Portuaria, juntamente com as demaisridattes que exercem funcdes no

porto organizado (aduaneira, maritima, sanitagssalide e de policia maritima).

As atribuicbes das Autoridades Portuarias estadadas, principalmente, para a
construgdo, manutencéo do “condominio” e moderazaie toda a infraestrutura do
porto, cabendo-lhe, também, pré-qualificar os apmes portuarios. Esses sao
responsaveis, obviamente, pela realizacdo das @ieergportuarias, definidas na lei
como as de movimentagcdo e armazenagem de mercadiesinadas ou provenientes

do transporte aquaviario, no interior do porto argado.

A nova legislagcdo assegura a qualquer interessadweto de: construir, reformar,

ampliar, melhorar, arrendar e explorar instalac@&otudria, no porto organizado,

dependendo de contrato de arrendamento, celebrado a Unido ou com sua

concessionaria. A regulamentacdo da presenca iaded privadas nos portos de uso

publico tornou-se, portanto, bastante flexivelpp#ndo a qualquer pessoa juridica pré-
%



qualificada executar a maioria dos servicos retedos a operacdo portuaria e até

mesmo operar terminais de uso publico dentro dadoeorto organizado.

Os terminais de uso privativo também tiveram sepa@s bastante ampliado. Eles
podem ser explorados por pessoa juridica de dimitolico ou privado mediante

autorizacdo da ANTAQ, podendo situar-se fora ourdesia area do porto organizado.
Antes, esses terminais destinavam-se apenas a ewegdo de carga propria (Uso
privativo exclusivo). Agora, a lei permite que etgsrem carga prépria e de terceiros
(uso privativo misto), criando assim a oportunidddauma saudavel concorréncia para

0s portos de uso publico.

Estdo previstas, portanto, diversas formas de eqfo dos portos e de suas
instalagdes, bem como dos servicos relacionadaa aeracédo, havendo também uma
grande abertura para a participacdo de estadosicipios, empresas publicas e,
sobretudo, da iniciativa privada. Essa grandelfiégdade torna possivel, em cada caso,
a opcao pela alternativa que melhor atenda ao®s#es locais.

Segundo de Sé& (2000), apesar de algumas impedeigéee-se reconhecer a decisiva
contribuicdo da Lei 8.630/93 na tdo necessaria maabgdo dos portos brasileiros.
Uma de suas maiores virtudes foi ndo ter impostomodelo Unico, permitindo que,
por meio de uma indispensével negociacdo entrestodd'atores” intervenientes, seja

implantada, de forma duradoura, a melhor solucacasa caso.

Porém, ndo se deve esquecer a resisténcia dosaogldos trabalhadores portuéarios e
seu lento processo de organizagdo. Afinal, lutacamtra a liquidacdo de seu poder
sobre a oferta e a organizacdo do trabalho e centraducdo da importancia das

federacOes nacionais para a descentralizacao thBogiss portos. Por esses motivos, 0
governo criou, pelo Decreto n°® 1.467, de 27 dd deril995, o Grupo Executivo para

Modernizacdo dos Portos (GEMPO), um 6rgéo intestenial destinado a coordenar as
acOes governamentais na area da modernizacaodalénentar e esclarecer os setores
diretamente envolvidos nas atividades portuariasasSprincipais atribuicdes séao

elaborar, implementar e monitorar o Programa latggrde Modernizagdo Portuaria

(PIMOP).

Apésfracassarem com as pressdes que exerceramas@wagresso Nacional para a

manutencdo de seus privilégios, essas entidadetraoo como estratégia duas
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atividades opostas: negociar a aplicacdo das nowasas, por meio de uma ampla
0<4 " "

a entrada em vigor dessas normas, mediante agiesisi e outros recursos.

Durante as negociacdes, defendem sobretudo umataméo da mao de obra de forma
centralizada, por meio de um contrato coletivoaadwito nacional, que inclua também
as atribuicbes e competéncias dos OGMO. Buscamsadesma, regular as relacbes

trabalhistas de maneira uniforme para todos o®gort

Por outro lado, a abertura para a participacdo deosn operadores portuarios
desencadeou uma ampla reorganizacdo do empreshgado as atividades portuarias,
0 que retarda a redefinicdo de suas associaco&scerdos novos interesses envolvidos.
Isso vem dificultando uma clara identificacdo desseepresentantes para negociar com
os trabalhadores. Os empresarios, ao contrarisiddgalistas, desejam que a referida
contratacdo seja feita de forma descentralizada, ddusulas especificas para cada
porto ou regiao.

Quanto a segunda questédo, referente a descentéaizaa privatizacdo da atividade
portudria, as principais resisténcias partem dasgaohias Docas e dos setores do

governo federal ligados a essa atividade.

Para entender a motivacdo dessa oposicdo, bastantenente que 0s processos de
descentralizacéo e de privatizacao ndo envolvemaape transferéncia de atribuicdes e
responsabilidades, mas também a transferéncia dier,pcom todos os privilégios e
interesses intrinsecos. Convém lembrar que as Qurgsa Docas foram muito
fortalecidas ao assumirem, praticamente, as funddeextinta Portobras em cada

regiao.

As reformas constitucionais em andamento revelana wemdéncia, praticamente
irreversivel, de aceleracdo da privatizacdo dessteses. Consequentemente, em futuro
ndo muito distante, varias atividades que sofreja foote intervencédo da Unido, dentre
elas a exploracdo dos portos publicos, estarddmetée a cargo de empresas

particulares.

A Secretaria de Portos da Presidéncia da RepU{BE®&®/PR) foi criada por meio da
Medida Provisoria n° 369, de 07 de maio de 2007.eA 11.518 do mesmo ano
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consolidou o funcionamento da SEP/PR e o novo madielgestdo do setor portuario
com a revogacao das leis, decretos-lei e dispositilegais diversos. Foram

estabelecidas diretrizes para o desenvolvimenbonerito do setor de portos e terminais
portuarios da competéncia da Secretaria Especiabdes da Presidéncia da Republica,
disciplinando a concessao de portos, o arrendamerdgoautorizacdo de instalacbes

portudrias maritimas.

Sob essa Otica, a Lei 8.630/93 representa apenas indispensavel etapa da
reengenharia do modelo portuario nacional, poisnpk@® as mudangas possiveis de
acordo com a vontade politica reinante na épocaudeaprovacao. Isso elimina as
disfuncbes estruturais que inviabilizam uma efetramsferéncia dos portos de uso

publico ao setor privado.

Em esséncia, para que esse propésito mais amplow@alegislacdo seja atingido, os
portos publicos do Brasil precisam se tornar seffiidmente competitivos para atrair a
participagdo dos empresarios. A maior competitddano disputado mercado
internacional se coloca, rigidamente, como uma t§oesle preco final, em cuja

composicao os custos relativos ao transporte témeaso decisivo.

Essa atividade, de reconhecida importancia paeserdolvimento econémico e social,
vem sendo constantemente submetida a novas exagérmpie impdem a adocdo de
logisticas integradas cada vez mais sofisticadasrpduzir custos.

De modo particular, a modernizacdo dos portos vemde condicionada por uma
continua reavaliacdo dos fluxos de mercadorias, gggrecimento de novas tecnologias

e por pressdes decorrentes de novas aliancas gaiserc

Os portos brasileiros, porém, ficaram a margem adesglucdo, permanecendo
atrelados a um modelo institucional monopolistarobratizado e centralizador. Os
resultados foram indices de custos e de produtieiddtamente desvantajosos, quando
deveriam ser considerados elementos potencialieadia capacidade das empresas.

O papel do Estado no Brasil, particularmente a #og@ de sua intervencdo na
economia, vem sendo submetido a um amplo questemamgue sofre forte influéncia

das profundas transformacgdes que vém ocorrendampeido.

%II



3.11. Organizacao do processo de producao

Este item procura apresentar a evolucdo dos modelgsstao baseados principalmente
no periodo de evolugdo da industria automobilisticAqui, hd& uma énfase na
supremacia dos EUA e da Europa no mercado indusitéa os anos 70, sendo

posteriormente desafiada pelo Japéo a partir dus &h

Neste topico, cabe remeter, mais uma vez, aossnileeabertura econémica do pais e a
Teoria Evolucionaria de Nelson e Winter (1982) qaaé capacidade da empresa em
inovar e competir no disputado mercado globalizadocondicbes permitem supor que
seria possivel obter um produto mais forte e coitiyyets medida que fossem utilizados
em sua composicao elementos, itdmaw howe processos selecionados da forma mais

ampla possivel no mercado globalizado.

Da mesma forma, em relacdo a sequéncia evolutiga pilocessos de producao
apresentados a seguir, um serve de base paraimpr®empre com uma miscigenacao

externa de maior significancia.

Ao iniciar a analise dos processos de producaosedmderia deixar de citar Frederick
Winslow Taylor, considerado o “Pai da Administrac&sentifica” por propor a

utilizacdo de métodos cartesianos na administragé&ogestdo de empresas.

Seus trabalhos sempre buscavam a eficiéncia opeedaia administracdo industrial.
Ele introduziu o controle inflexivel e mecanicistalevou enormemente o desempenho
das industrias em que atuou, gerando, a0 mesmatderpissdes e economia para as
empresas, mas insatisfacdo e estresse para seudisatios e sindicalistas. Durante

sua carreira, elaborou os primeiros estudos essemas seguintes areas:

em relacdo ao desenvolvimento de pessoal e seulades, acreditava que,
oferecendo instru¢des sisteméticas e adequadadramshadores, ou seja,
treinando-os, haveria possibilidade de fazé-lodymz mais e com melhor

em relagcdo ao planejamento e a atuagdo dos prescemsimava que todo e
gualquer trabalho necessita, preliminarmente, de estudo para que seja

determinada uma metodologia propria, visando senmgwe seu Mmaximo

%(



em relacdo a produtividade e a participacdo dagses humanos, estabelecia a
co-participacao entre o capital e o trabalho, cegultado refletiia em menores

custos, salarios mais elevados e, principalmente,aamento de niveis de

em relacdo ao autocontrole das atividades desddaslve as normas
procedimentais, introduziu o controle com o obtde que o trabalho fosse

executado de acordo com uma sequéncia e um terégoggramados, de modo

inseriu, também, a supervisdo funcional, estabetergue todas as fases de um

trabalho deveriam ser acompanhadas de modo aceeriie as operacdes
% ?

finalmente, apontou que essas instrucbes progranadkeveriam,

sistematicamente, ser transmitidas a todos os gjabos.

A palavra organizagcdo vem do gregganon que significa instrumento. Wood (1992)
associou o fordismo a metafora da maquina, sendoegge conceito foi utilizado a
partir de certo estagio do processo de industaigdia. Por meio dessa metafora, passou-
Se a usar as maquinas para as pessoas e a motdardo de acordo com processos

mecanicos.

Pode-se destacar como fatos mais relevantes dsrfoyd intercambialidade das partes
e a simplicidade da montagem. Conforme relato#/ded, Ford reduziu determinado
ciclo de tarefas de 512 para 2 minutos. Além digson a adocdo da linha de
" ) % " % u
a figura do engenheiro industrial (planejamentomrtrole da producéo), o que resultou
% % "
aumento de produtividade, na diminuicAo dos cusoso aumento do volume

produzido.

As principais razdes para a queda do ordismo fomasistema de controle altamente
burocratizado, a crise do petroleo nos anos 70tagmEscdo econdmica, ascensao do
Japdo e de novos concorrentes, falta de politindsistriais claras e mais bem
orientadas, declinio da qualidade da educacéo ewswvdiveis, capitalismo de papel, a

especulacao financeira e 0s movimentos sociaigduos na Europa.

%1



Cabe lembrar que os principios fordistas ainda mpoder validos em condicdes

especificas de determinadas empresas, tecnolpgiass e ambiéncias.

Na visdo de Drucker, hoje acostumou-se a pensara@ministracdo como sendo
;" ; 9 K

pensadores da administracao até os anos 30 emtendiarmo "administracdo” como

aplicavel a qualquer organizacéo, tanto que a [manaplicacdo pratica dos principios

da administragdo ocorreu no exercito norte-amevieanao numa empresa.

Na Grande Depressao de 29, o setor publico noregieamo procurou ser rebatizado
como administracdo publica para evitar sua vin@dagcom as empresas, devido a

imagem negativa causada pela area de negaocios.

A partir dos anos 50, a area de negécios voltoesdratar de bom conceito junto a
sociedade. Dessa forma, a administracdo de emppsssOu a ser considerada
sinbnimo de administracdo. Drucker enfatiza queiadtnacdo ndo € administracédo de

empresas.

E importante ressaltar que essa divisdo artifiefdte administragio de organizactes
empresariais e ndo-empresariais devera acabangas setores que provavelmente

mais crescerdo no século XXI serdo justamenterndiss lucrativos.

Drucker (1999) aponta que as organizacdes deverfielebilidade para definir suas

estruturas (centralizadas, descentralizadas, exjugee acordo a natureza das tarefas.
Também enfatiza que as organizacdes devem separanses e que as pessoas devem
conhecer e compreender a estrutura organizaciArsgguir, sdo apresentados alguns

dos seus principios basicos:

estruturas organizacionais multiplas: neste topgroicker inicia enfatizando a
importancia de alguns principios basicos da admnéagido, tais como: unidade
de comando (como diz um provérbio da lei romana) &scravo com dois ou
mais senhores € um homem livre"), organizacao comeqs niveis hierarquicos
e importancia do processo sucessoério. Também &algue o executivo do
futuro precisara levar em sua pasta um conjuntestteturas organizacionais, a
fim de aplicar a estrutura adequada a situacdo,doeno equipe funcional para
* " " "9
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o Unico jeito certo de fazer: em 1960, McGregoulijou as famosas Teoria X e
Y, nas quais apregoava que as empresas deveriampmptuma das teorias na
gestdo das pessoas, sendo que ele considerava ap@ia Y como correta.
Posteriormente, Maslow (1962) demonstrou de forovaclasiva que pessoas
diferentes devem ser administradas de maneirasendiés. Atualmente, com a
evolucédo da sociedade e o uso cada vez mais wmbedsi tecnologia, surge o
trabalhador de conhecimento e, dessa forma, asdete Maslow s&o cada vez
mais relevantes. O trabalhador de conheciment@ pebpria definicdo, €

alguém que tem mais conhecimento do seu trabalhquéoqualquer outro

membro da organizacéo, o que corrobora as teoeiddaslow. Na verdade, o

antigo pressuposto de que as pessoas se adminggranser abandonado, pois

o fim das fronteiras tecnologicas: nos primordi@s rdvolucdo industrial, as
+ X . P’

panorama comecou a mudar. O maior exemplo do imeicobreposicao de
tecnologias foi o caso do Bell Labs, que desprezopatente do transistor,
vendendo-a por 25.60 + * N (

Compaq sdo grandes empresas devido a exploracéa patente. A premissa
atual é que as tecnologias que provavelmente e&eramaior impacto nas
empresas serdo aquelas externas ao proprio canp@ @emissa importante
hoje que influencia a tecnologia e as empresas @eeessidade dos
consumidores. Podem-se citar como exemplos a poagao da TV no Japéo e
a popularizacdo do fax. Drucker sintetiza a idéasd premissa dizendo que
nem a tecnologia nem sua utilizacéo final constitas bases para uma politica
o fim do comando e controle: o conceito tradiciot@ladministracdo se baseia
no comando e controle, definidos em termos led2essa forma, o presidente
de uma empresa tem poder de influéncia dentro ganmacdo, mas néo fora
dela. Porém, para a organizacao alcancar o rentbrmaximo, a administracao
deve sair dos seus limites, organizando o processwomico em toda a cadeia
de producdo. A histéria da administragdo nos mostremplos de organizacdes
gue buscaram aplicar essa premissa, tais comaalvilC. Durant (1910), por
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Q e Marks & Spencer, por meio de contratos de ctantro
%

tirando o nacional do multinacional: a disciplina ddministracdo presume,
ainda nos tempos atuais, que as fronteiras nasialefinem o ambiente no qual
as empresas operam. Porém, as transformacOesqouelssas sociedades e 0s
mercados estdo passando no presente momento famwengue as fronteiras
nacionais comecem a perder influéncia. Atualmestanuito comum uma

) % - h& uma integracao
de processo produtivo em nivel mundial muito diiegedo modelo anterior, no
qual uma filial era independente da outra. Dessandp para a administracao

"o _

colocando o mundo dentro da organizacao: para [Bruek premissas nas quais
muitas empresas tradicionais se baseiam estdoasyrpdis véem a area de
atuacdo da administracdo como internas da empsésa, o principal trabalho
da administracdo € gerir a organizacdo. Porém,nslegestudos do autor, as
forcas que exercem maior influéncia sobre as ozgabes na realidade vém de
fora dela e ndo de dentro. Essa influéncia muitgey ndo € reconhecida pela
prépria area de marketing, que, em vez de se ppaocom as necessidades dos

clientes, tenta identificar formas de vender undpto que n&o atende suas reais

0 papel de uma administracdo orientada para fegurslo Drucker, a tarefa

primordial da administracdo € definir quais o0s Itasiles existentes na

organizacao sob sua responsabilidade. Dessa fqreba, novo paradigma, a

administragéo deve definir os resultados que esgesmcar e depois organizar
)

porqgue a administragdo € importante: a administraéduma ferramenta

especifica, com funcdo especifica, um instrumerdgpeafico para tornar

instituicdes capazes de gerar resultados dentsodadade e para modifica-la.

O sistema Toyota de producéao flexivel pode sercéado a metafora do organismo.
Essa metéfora ressalta a compreensao das relagées @rganizacdo e o meio, enfoca
a necessidade de sobrevivéncia como objetivo ¢ewdlariza a inovagao e, finalmente,

depreende a busca da harmonia entre estruturajag@ae dimensdes humanas.



Nos anos 1950, o fundador da Toyota, Eiji Toyodsitou as fabricas da Ford e, quando
retornou ao Japao, tinha uma modesta convicgcédogooribavia algumas possibilidades

de melhorar a produgao”.

Junto da aplicagédo das idéias de Toyoda, outros fadssibilitaram o nascimento do
novo modelo de producdo: mercado domeéstico peqeepgigéncia de uma gama
% N

Ministério da Industria e Comércio japonés na fudd® industrias locais, formando trés
-trabalho por meio do
? 0 nos lucros e treinamento de

funcionérios.

Podem ser ressaltadas as seguintes principaiderdsticas do toyotismo: trabalho em

% . % %
probl " ) %
rede de fornecedores / grupos de fornecedorespauo-os por funcdes dos produtos,
) just in time controle do fluxo de componentes e
red ; %
H + "

engenharia industrial (enquanto Ford e GM produziammodelo por planta, a Toyota
produzia trés modelos e o ciclo de vida dos pra&ljgponeses tinha a metade da dos

produtos europeus e americanos).

Embora o sistema Toyota apresentasse diversos as/aam relagcdo ao sistema
taylorista, também apresentava alguns problemasiose mais critico o modelo de
Keiretsu, por se assemelhar ao sistema feudal. dedéacar que, nesse processo de
producdo, 0s portos ja se apresentavam como elesenportantes na logistica de
obtencédo dos insumos junto aos fornecedores nagidmdes e locais desejados, bem

como no processo de distribuicdo fisica da producéo

O modelo Volvo de producdo se assemelha a um céressa metafora apresenta as
caracteristicas de um holograma, que pode serdifila seguinte forma: faz o todo em

cada parte, cria-se a conectividade e a redundamda-se simultaneamente a



especializacdo, a generalizacédo e a capacidadg@erganizacdo. Deve-se ter cuidado

para nao confundir esse novo modelo como um simetesno a producdo manual.

Esse modelo é caracterizado pelos seguintes pomads importantes: flexibilizacdo
funcional (alto grau de automagéo e informatizac&g@rando uma producdo
% 2 ) )
no trabalho (representada pelo baixo ruido, ergamoan respiravel, luz natural, boas
o "
1 % % - "
+
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Aqui, 0s portos ja passavam a prestar outros senal@m daquelas vantagens logisticas
de distribuicdo/aquisi¢cdo ja citados no toyotisrpassando a constituir verdadeiros
setores da empresa para complementacéo de algnad@ especificidades do produto
a ser entregue. Por exemplo, temos a adaptacadiwrsos itens dos automoveis a
lingua do pais de destino, tais como painéis, updes de seguranca, manuais de

manutencdo, além de outros especificos dos paipestadores.

E importante destacar que muitas empresas contirmiananter distancia dos seus
fornecedores e parceiros, restringindo o compartiénto de conhecimento entre eles.
Essa forma de agir ndo possibilita que os forneesd® parceiros comerciais
racionalizem suas operacdes visando ao beneficimomé maior objetividade nas

acoes.

O conceito dgishukendescritos por Dyer e Hatch (2004) consiste embektaer o

compartilhamento de informacgdes e de politicas coeatizado pela Toyota com 0s
seus fornecedores, o estabelecimento de gruposngeltoria para assisténcia intensiva
entre especialistas e a formacdo de equipes dadipado para compartilhamento de
know-how Esse conceito poderia proporcionar excelentedtagl®s no processo de
distribuicdo fisica dos produtos movimentados cascterminais portuarios fossem

incorporados a esse processo.



3.12. Topicos conclusivos

E dentro da continua evolu¢do da ambiéncia pos@ida navegacdo e no contexto dos
estudos acima apresentados que este trabalho eselaar uma proposta de avaliacao
que considere uma base para comparacao e avaliagéo.

Ha um grande esfor¢co das empresas para alcangar efiaiéncia por meio de técnicas
de capacitacdo educacéo e treinamento, visandsead®@verknow howpara conhecer
modos de identificar problemas e estimular a pesgpara alcancar maior eficiéncia e

competitividade. Nesse contexto, essas empresgsoa@on desconsiderar 0s portos.

O conceito apresentado pressupde que é possiaicalc eficiéncia e qualidade,
mesmo sem contar com equipamentos e instalacdestide geracdo tecnoldgica,
como vinha acontecendo com o porto de Itajai (3Q)assado.

Isso significa também que, apesar de contar conpaae@ntos e recursos semelhantes,
é possivel desenvolvknow howdentro da ambiéncia local com pequenas adaptacdes
adequacdes que proporcionam grandes impactos #diengeneralizados as empresas

e clientes participantes do processo operacional.



4. AMBIENCIA E AMBIENTE PORTUARIO

4.1. Apresentacao

Este capitulo tem por objetivo proporcionar um pan@ da evolucédo do transporte
maritimo e de apoio portuario mundial no desempetd® atividades relacionadas a

movimentacgao de contéineres.

Procura-se proporcionar também uma visao das nieharais notaveis que ocorreram
nos terminais portuarios que possam ser utilizadaso paradigmas para se alcancar

maior eficiéncia e produtividade.

4.2. Evolucéo historica da navegagéo

Existe uma infinidade de atividades, controles,asbe instalagbes que podem ser
observadas nos portos nos dias de hoje que sais feutonsequéncias de decisdes
tomadas no passado em funcdo de uma ambiénciaxgya algumas preocupacoes,

conforme descrito nos capitulos anteriores.

Como exemplo, podem ser citadas as fortalezas tradandos grandes portos, 0s
controles aduaneiros e portuarios, as instalacéegudrentena decorrente das pestes e
uma infinidade de documentos que até hoje sdodmdgiPor essa razao, € importante
conhecer uma breve evolucédo histoérica, culturaé embiéncia para se dominar, com

maior facilidade, o problema portuario.

As naus utilizadas nas viagens iniciais para am$neram veiculos com porte de 1500
até 2000 toneladas, representando os maiores nasitngueses. Nao podiam navegar
em menos de trés metros de agua, contavam contdmgisatro cobertas ou andares e a
popa e a proa sobressaiam ao convés a uma alpgasia cinco metros. Podiam levar

de 35 a 40 pecas de artilharia de bronze. As mausjalmente, partiam para as indias

durante praticamente todo o0 més de margo e graartkegbe abril.

Na Revista Portuguesa Oceanos, da Comissdo Nacparal Comemoracdes dos

Descobrimentos Portugueses, em suas varias edgis®e uma série de resumos de



diarios de bordo que relatam as dificuldades eét@g vividas pelas tripulacdes

portuguesas e espanholas. Esses diarios podenors#daerados uma base conceitual
valiosa para aferir as dificuldades conjunturaisdas pelos marinheiros. Poderiam ser
comparados as “caixas pretas” dos avibes da atol@idarmazenando relatos das
aventuras vividas, dos objetivos alcancados, déisuldiades e dos sofrimentos

enfrentados e das promessas feitas pelas tripslag@ebusca de ajuda divina, ventos
favoraveis, protecdo contra diversas angustiasiacéies desfavoraveis, na tentativa de

alcancar o objetivo ou a riqueza.

Durante os séculos XVI e XVII, a autonomia dessesas era enorme, pois dependiam
Gnica e exclusivamente dos ventos e correntes paas viagens. Entretanto, a
autonomia era limitada pela capacidade de trarepertonservar agua e alimentos. A
mudanca de sentido, ou a simples auséncia de ygmdsria provocar verdadeiros

massacres nas tripulacdes.

Essa conjuntura pressionou o desenvolvimento deag@i®s nas técnicas até entdo
conhecidas de preservacdo de alimentos por mejgorderas animais, vinho, rum, mel,
sal, farinha e outras formas. Alguns alimentos eemondicionados em tonéis que
também poderiam ser considerados a primeira formaurdtizacdo de cargas. As
dimensdes e 0 peso dos tonéis levavam em consitesagecessaria compatibilidade
com a capacidade ergonométrica do homem, o mem quell as mercadorias (tais
COmo sacos, tonéis, caixas, etc.) eram movimentadasarcadas e desembarcadas nos

portos por meio de pranchas.

Em viagens demoradas, sem considerar a frequehée da alimento ou de agua,

sempre havia riscos de acidentes. Os mais comansovocados pelas intempéries e
pelas quedas de homens ao mar. Como ultima ali&and¢ salvamento, os navios

arrastavam alguns cabos que poderiam ser aganpaddsmens que caissem ao mar,
embora na maioria das vezes 0s naufragos nao eosseq fazé-lo. Como as naus nao
conseguiam manobrar a tempo, em face da complexidasl manobras exigidas pela
grande quantidade de velas, muitos homens eranadiexpara tras e simplesmente

lancados como perdidos no diario de bordo.

A introducédo da propulsdo a vapor impulsionou aegagdo e o comércio de forma

acelerada, reduzindo os riscos envolvidos, aumdatanprevisibilidade das viagens e
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0s navios deveriam permanecer longos periodosadivagara realizar as operacdes de
carga e descarga. Os custos envolvidos eram eleeademandavam centenas de horas
de mao de obra dos trabalhadores portudrios eadsties, fazendo com que as
embarcacdes permanecessem muito mais tempo asgua@arealizar o carregamento

e o descarregamento das mercadorias do que prdduszn efetivo transporte.

Um dos principais entraves a eficiéncia estavaiclo de transbordo da carga do cais

para 0 navio e vice-versa, em face das restric@escassibilidade impostas pelas

dimensdes entéo restritas das escotilhas dos pdoSasavios e das diferencas de cotas
entre o cais e 0 pordo ou a coberta do navio. &saiyel modificar as dimensdes das

carrocerias dos caminhdes, obedecendo a certaneidg e normas locais, mas nao era
simples reestruturar as caracteristicas fisicasdinaensdes impostas pela tecnologia de
construcdo de navios da época com a mesma faalidad

Além disso, os caminhdes eram construidos parapoatar mercadorias no ambiente
regional, podendo ser adaptados para acomodadeanalumes, enquanto oS navios,
construidos para transportar mercadorias de difeseguaises e regides, eram obrigados
a receber grandes quantidades de volumes dos meisab padroes e dimensdes, além

de enfrentar restricbes de empilhamento em funQdgpd de embalagem.

4.3. Panorama da navegacao e dos terminais de cang¥es

Nos ultimos anos, com embarcacfes cada vez mamies;se forte pressdo sobre os
portos para que dinamizem os procedimentos de eatiggcarga, com o0 objetivo de se

manter a escala utilizada nos portos.

Para atender a essa necessidade, foi iniciada entadeira corrida estratégica das
empresas operadoras, buscando tecnologias maisngfE e compativeis com as
necessidades de conectividade entre os mercadusigdo, melhorando o comércio e

reduzindo os custos de transporte por meio da maltas instalacdes portuérias.

Em alguns casos, isso pode envolver investimentos iefraestrutura, como
proporcionar um melhor acesso ao porto, dragagéangaa e apoiar cais existente,
maiores areas para patios ou outras infraestrutigrasesso.
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Em termos de superestrutura, a melhoria nos eqeip@s de manipulacdo da carga e
equipamentos de pétio, bem como instalacdes dezamamento, pode ser necessaria.
Para alcancar eficacia, esses investimentos eaestfutura portuéria e superestrutura

precisam ser entrelacados por um sistema operaeficaz e equilibrado.

Conforme Nacdes Unidas (2009), para se integrarmasistema competitivo de
transporte composto por grandes navios nos Emirddabes Unidos, o Fakkan
Terminal de Contéineres (KCT), por exemplo, alcangemvimento por hora (mph) da
ordem de 220mph no navio Mayssan da United Aralpgsig Company (UASC).
Embora essa marca néo tenha batido o recordearderterminal de 237 movimentos
por hora (com o navio da CMA/CGM, La Traviata, ef0?2), era um preludio das
tendéncias evolutivas do subsetor. Varias semaspais] a propria KCT superou sua
marca recorde de 2007, atingindo 279 movimentoshpoa com o navio CMA/CGM
Pelleas. Apesar de isso ndo constituir um recongledial, demonstra uma preocupacao
do mercado, que caminha para um processo de selatifi@l entre portos nos moldes

das teorias de Darwin.

Deve-se destacar também o fato de que as mellesmias sendo alcancadas de forma
incremental em diversos portos do mundo, sempre goras empresas operadoras
forcando outras a adotar estratégias de planejangeret visem a aumentar a eficiéncia
portuaria dentro de um panorama que atenda a émba transporte maritimo. Aqui se

deve destacar que os avancos tecnoldgicos estéemndo de forma impressionante nos
moldes descritos e dentro das teorias evolucichalega Rosemberg, Nelson e Winter
(1982).

Segundo Nacgdes Unidas (2009), mesmo que algunsspp@o tenham adquirido os
novos porteineres, tém alcancado produtividadesamgmbr navio superiores a 70mph,
aumentando a quantidade de equipamentos. Ha a#guwssfoi alcancada a marca de
400mph, embora os navios mudem de tamanho e bsmendo com que a langa nao

alcance o bordo do lado oposto ao cais, 0 que remwes equipamentos.

Paralelamente, os equipamentos também estdo edol@m termos de eficiéncia e
produtividade, principalmente com a chegada, nisi@$ anos, de porteiners do tipo
tandem-lift, triple-lift, e com até quatro elevadsy o que tem ajudado a melhorar o

desempenho do porto. Esses novos porteineres faliftipg exigem grandes

,%



consignacoes e adequacfes nos navios para queagest seja realizada observando-
se distancias padrdes entre contéineres a bordqoe mem sempre é possivel realizar

em todos 0s navios, principalmente em fungéo de isiaaes.

Por essa razdo, esses novos guindastes ainda vd@ocienaram a industria e nao
podem ser utilizados em todos os portos. Para @& & implementacdo de tal
tecnologia,, a existéncia de navios preparados secessaria. Como exemplo da
adequacdo ao novo cenario, temos o terminal dao$&rasil que, durante o ano de
2009, adquiriu dois desses equipamentos.

Vale ainda destacar que para obter o maximo dememto dos porteineres do tipo
multiplelifting existe a necessidade de que asasargas bays tenham um mesmo
destino, bem como um peso equilibrado, sem deiaitdr o importante subsistema de

capacitacao dos operadores, tanto do equipamemtm de patio, no de transferéncia.

Esses comentarios destinam-se a demonstrar quearaj@ecrise econémica mundial, os
paises com economias em desenvolvimento e tamb@wonogconomias em transicao
tém aproveitado a desaceleracdo econOmica globabgada pela crise de 2008 para
colocar seus projetos em execucdo. Como exemplterosnais da China Ningbo e
Zhoushan, localizados perto de Xangai, estdo eamedat planos para aumentar sua
capacidade para 30 milhdes de TEU em 2020, acinsal@®3 milhdes de TEU
movimentados em 2008.

A grande maioria dos projetos tem participagdo gwveental e demonstra a
necessidade de proporcionar competitividade ad®gera navegacdo, 0 que, por sua
vez, significa competitividade para todas as inlstdo pais que pretendem
efetivamente ingressar no mercado globalizado. @mbaneficiario desse processo € o

proprio governo.
4.3.1. InovagOes e desenvolvimento das tecnologi@sacionais

Conforme foi visto nos itens anteriores, o primémadulo” utilizado com a proposta
de agilizar as operacdes de transporte terrestrargimo foi o tonel que, por ser uma
embalagem resistente e de facil manuseio, tornon-sestema ideal da época para
enfrentar as grandes dificuldades existentes nasagfles de embarque e desembarque

de cargas.



Essas dificuldades sao facilmente imaginaveis aess em conta que nao existia a
eletricidade nem a maquina a vapor e, por conseguas unidades de carga deveriam
estar restritas a capacidade ergonométrica do hompeis ndo se conheciam o0s

guindastes, nem as empilhadeiras.

O conceito de conteinerizacdo, introduzido duramteegunda guerra mundial, foi
efetivamente implementado na década de 1950 pete-americano Malcom Mclean.
O contéiner, entdo idealizado, encaixava-se nascégacdes maximas permitidas
pelas estradas de rodagem e ferrovias norte-amascao tocante ao comprimento,

largura, altura e capacidade interna.

De forma simplificada, o contéiner pode ser desaitmo um recipiente construido de
material resistente, destinado a propiciar o trarispde mercadorias com seguranca,
inviolabilidade e rapidez, Os contéineres do padi®® apresentam as seguintes
dimensdes em pés: (8x8x20) e (8x8x40) para comt&@nele 20 pés e 40 pés

respectivamente.

Entre os primeiros contéineres que foram enviadwsBeasil, havia aqueles das
empresas Sea-Land e Matson, pioneiras nessa dgvidas EUA, que criaram e
utilizavam os contéineres de 35 pés e 24 pés. Quéineres da Sea-Land
caracterizavam-se por serem transportados sempre son chassi de carroceria de
caminhdo, o que permitia sua movimentagao pelemsstroll-on roll-off, ou Ro-Ro,
como ficou conhecido o sistema ainda hoje utilizpdoa transporte de automoveis e
outros veiculos, razdo pela qual ainda se véemgdisderminais Ro-Ro nos portos da
atualidade. A operacdo portuéria consiste em daslpor meio de um caminhéo e
sobre pranchas, entre o navio, 0 cais, ou a fexravichassi junto com o contéiner.
(Figura 4.3.1.1).

Quando da introducdo do contéiner no Brasil, a d&i@bra portuaria era alocada de
forma intensiva até os anos de 1970, época em gua erincipal componente dos
custos das operacdes. Esse meio de trabalho kxaddiaté para controlar e identificar
tempos de processamento das unidades movimeniaetdss, avarias e faturamento,
dados que seriam disponibilizados também para yiropésitos (como ganhos de

producao da estiva).
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eficiéncia, principalmente durante as crises ecaceésn Atualmente, essa rapida
evolucdo pode ser observada na tecnologia dos autisn telefones celulares,

computadores e outros equipamentos.

Durante as crises econdmicas surgem oportunidemlesge buscar nos exemplos do
passado respostas para questdes atuais, elimigand@reiras desnecessarias e
dinamizando-se a capacidade de inovagcdo, com bedstamento de um ambiente

interno mais competitivo e menos regrado.

A ambiéncia estabelecida pelas diversas crisesbetioas também provocou impactos
na navegacdo maritima. A crise do petrdleo em 1980,exemplo, deixou fortes

reflexos na navegagéo, fazendo surgir navios ca&anvaiores na busca de maior
economia de escala e competitividade. Essas gosgsm também ser consideradas
alavancas para a inovagao ou para o estudo deadit@s cada vez mais eficientes de

comércio.

As crises também servem para impor a necessidadadagtacdo das politicas e
estratégias das empresas, forcando a redefinicgzapel das instituicbes de governo
em busca de uma ambiéncia mais simples e adequamlaaconjuntura. Isso também
foi recentemente observado com a crise iniciadéina de 2008, quando o governo
decidiu reduzir os impostos sobre veiculos e saldigha branca de eletrodomésticos e

dos automoveis para dinamizar o comércio interno.

Paralelamente, com o desenvolvimento da tecnotigyieonstrucado de navios celulares,
os veiculos de transporte maritimo vém sendo adgdiaultrapassando em muito as
restricbes impostas pela largura do canal do Pgnasnéhamados de Pds-Panamax,
sem previsao de limite nessas dimensodes. Essacéoahdio sO ocorre na quantidade de
carga a ser transportada, mas principalmente rexidade dos navios que chegam a
ultrapassar 30 nos.

Nos ultimos anos, grandes inovacfes foram incodasraaos navios, visando ao
dominio de condicbes severas de mar, ventos, cliostps e eficiéncia do veiculo,
reducdo da quantidade de tripulantes e, principateobtencdo de indices de
eficiéncia no cumprimento das Estimated Time ofvatr (ETAS), que proporcionam a

melhor eficiéncia no aproveitamento do navio ngem redonda.
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Resumidamente, pode-se dizer que, nos ultimos amogklocidade evolutiva e a
incorporacdo de inovagfes nos sistemas de trapspwtitimo foram significativas,

reduzindo interferéncias e restricbes conjuntureisdesempenho do navio frente a
fatores da natureza ou falhas de equipamento. Cawwgltado dessas mudancas,
observou-se maior regularidade, eficiéncia e vdbte no servico oferecido. No caso
do navio Emma Maersk acima citado, destaca-se apacitlade de ir da Califérnia
(EUA) a China em somente quatro dias de viagem.aBel 4.3.1 apresenta uma

relacdo das maiores embarcacdes em operacao.

Nos portos, por sua vez, o problema passou aeedert navios cada vez maiores, com
a maior rapidez possivel, de forma a minimizarrop®e ndo operativo desses navios.
Com essa finalidade, foram desenvolvidos guindastpsrteineres de cais cada vez
maiores, de véarias geracdes, com maior alcancanga Ipara fazer frente ao aumento
na “boca” dos navios. Assim, os patios tiveram gee ampliados para permitir o

atendimento do progressivo aumento da quantidaderdéineres desembarcados e dos

contéineres a serem embarcados.



Tabela 4.3.1: Maiores embarcacdes em operacao

Caracteristicas
TEU TPB Calado Loa Veloc. Ano

Nome do navio

Emma Maersk 143058000 16.0 397 24.0 2006
CSCL Long Beach 96012000 14.5 350 25.0 2006
Cosco Guangzhou 950018000 14.5 350 25.4 2006
CMA CGM Rigoletto 9400107500 14.5 349 24.1 2006
MSC Pamela 9200110000 14.5 336 25.0 2005
Colombo Express 880004400 14.6 335 25.0 2005
CMA CGM Carmem 8500101000 14.5 335 25.0 2006
OOCL Shenzhen 810099500 14.5 323 25.0 2003
Svendborg Maersk 800004700 14.5 347 24.0 1998
Hamburg Express 750000000 14.5 320 25.0 2001
Regina Maersk 700082100 14.0 318 24.5 1996
P&O Nedlloyd Houtman 6800 88700 13.5. 299 25.0 2001
Hyundai Patriot 6500 80600 14.0 304 24.4 2001
NYK Sirius 6100 82300 14.0 300 23.0 1998
Hanjin Amsterdam 5600 69000 14.0 279 26.0 1999
Cosco Qingdao 540069300 14.0 280 24.5 1997
MOL Vigilance 4900 67300 13.6 294 24.0 2000
President Truman 450053600 12.5 275 24.0 1988

Fonte: Dynamar (2007).

No Porto de Santos, Terminal de Santos Brasil,nforacorporados quatro novos
Porteineres chineses que trabalham com dois “tesin com spreaders duplos,
podendo retirar ou colocar quatro contéineres dia ozz, no navio ou no cais,
duplicando a eficiéncia das operacdes. Esses aeqeigas, apesar de desembarcados,

ainda nao foram colocados em operacéo.

Essa situacédo tende a modificar-se para padréesadbsgervados no hemisfério norte,
tendo em vista as encomendas dos armadores eug&valo comércio internacional na

procura pela reducéo de custos logisticos (Tabgla)4

(



Tabela 4.3.2: Embarcacdes encomendadas aos estaleiros

Caracteristicas
TEU TPB Calado Loa Veloc.

Nome do navio

Malacca Max 18100 243600 18.5 400 25.0
Samsung Suez Max 14000157000 14.8 380 25.0
GL / Hyundai Conceptl3400 127500 13.5 382 25.0
LR / OSC Design 12500160000 14.8 380 23.5
Samsung HI Design 12000139000 14.8 383 26.0

Fonte: Dynamar (2007)

Atualmente, verifica-se uma tendéncia cada vez madéo utilizacdo de navios com
grande capacidade de transporte de contéineresmpritnento médio dos navios que
escalam os principais portos da costa leste da idanép Sul é de aproximadamente

270m e sua capacidade maxima € de cerca 5.000 TEU.

Da mesma forma, em relacdo a consignacdo mediayescimento dos lotes
movimentados pelos navios nos principais portosileieos reforcou a necessidade de
redirecionamento dos armadores na busca por nana@ges, 0 que provocou 0 avango

de novas encomendas e a construcao de naviospex aessas rotas (Tabela 4.3.3).

Tabela 4.3.3: Projetos de embarcagdes em construcao

Caracteristicas

Operador
TEU TPB Loa Veloc. Ano

CMA CGM 11400 135000 363 24.7 2009
Hanjin 10000 117000 349 25.7 2010
MSC 10000 110000 349 25.0 2008
Zim 10000 108000 349 25.0 2009
Coscon 10000108000 349 25.0 2007

Fonte: Dynamar (2007)

A partir de 2004, na navegacao maritima internadjas encomendas de estaleiros sdo
para navios de 8.000 TEU a 10.000 TEU de capacjdade dimensdes que superam 0s

1



350metros de comprimento, com um calado de 14 setrb5 metros e uma boca de
mais de 40 metros de largura, conforme pode sezraddo no processo evolutivo
(Figura 4.4).

4.3.2. Padronizagéo dos sistemas de unitizaca@oyss

Os sistemas de unitizagdo de cargas desenvolveraapglamente, a partir da década
de 1950, em decorréncia da intensificacdo do toafegritimo, que cresceu de forma
acelerada, exigindo adaptacdes e adequacdes rios goe dependiam da méao-de-obra
direta para realizar suas operacdes. Os custosvetomeram elevados, gerando crises,

inovacdes e mudancas nos conceitos até entd@dukz

Nessa conjuntura, 0 emprego de contéineres susgio ama alternativa para a solugao
do problema, uma vez que poderia proporcionar wra de vantagens, como reduzir
avarias, minimizar possibilidades de furto, penmitiuso de embalagens mais leves,

evitar a contaminacéao, dentre outras.

Segundo Traimar (2004), no inicio da conteineriaagéorreram longas discussées no
cenario nacional. Procurou-se estabelecer uma noamaum de que a “embalagem”
deveria ser metalica e suficientemente forte péeeecer seguranca a mercadoria. As
discussobes polarizaram-se entre duas instituicoeaativas, sendo elas a International
Standards Organization (ISO) que defendia o pado&o contéineres de dimensdes de
20 pés (Europa) e a American Standards Associdf&A) que defendia o padrdo
SEALAND de contéiner com 24 pés e 35 pés (EUA).

A sequéncia de fatos abaixo apresentados procumsorgdgrar oS aspectos mais

importantes da histdria da padronizacdo do conté&oeno segue:

1950 — O exército americano desenvolveu um redpielmamado Conex, ou Container

Express Service, nas medidas 6x6x8 pés.

1955 — Malcom McLean, norte-americano, fundou a Bmad Service, mediante a
aquisicdo de 37 navios adaptados para transporteoni&ineres, e estabeleceu as
seguintes dimensdes para sua "embalagem": 35x8¥8200 contéiner, como ficou

sendo conhecida.

%



1958 — O mundo comecou a sentir a necessidadedienigacdo das medidas desses
contéineres. A ASA, na América do Norte, e a I1S@, Europa, formaram seus
respectivos comités para estudar, normatizar e opadr a fabricacdo desses
receptaculos. Porém, como as empresas divergiamtagaa dimensdes propostas, 0

mundo esperou mais 10 anos por essa tdo necassifidacao.

1968 — Finalmente, apesar de muitas ressalvasteeérsias, 0 mundo passa a adotar,
como padréo, as especificacdes e dimensdes preposia ISO, embora em alguns
paises as dimensfes ASA ainda sejam aceitas.

A adocdo dessas novas tecnologias de unitizac&argas causou sérios impactos nos
portos brasileiros, principalmente em relacdo a deiobra direta, que passou a ndo ser

necessaria na mesma quantidade e intensidade shdpas

Por essa razdo, em 1993, com a Lei n° 8.630/93 deemizacdo portuaria, foi
instituido o Orgéo Gestor de M&o de Obra (OGMO¥ preserva até os dias de hoje o
direito de esses trabalhadores manterem excludeida prestacao do servigo no porto,
mesmo em quantitativos desnecessarios e injustfisa principalmente para

movimentar contéineres cujo peso médio ultrapa@sa 1

A titulo de comparacdo, em terminais de contéinaredernos da Europa, como na
ECT em Roterdd, a simples circulacdo de pessotsmal € proibida e até mesmo os
equipamentos sao operados e guiados por meio dsoresn estrategicamente

posicionados nos patios.

A regulamentacéo brasileira para manuseio e fatitacde contéineres esta baseada no
padrdo International Standards Organization (ISO3 eontrolada pela Associacao
Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) e pelo Institde Metrologia, Normatizacao e
Qualidade Industrial (INMETRO).

No Brasil, o padréo ISO obedece aos médulos deed020 pés e 40 pés, com largura e
altura invariaveis, tendo suas capacidades grasgasgtassinaladas como bruta, isto é,
a capacidade inclui a tara ou 0 peso do contdssr.significa dizer que a definicdo da
carga Util passa necessariamente pela subtrac&e geso, que certamente varia em
funcdo das dimensbes e dos componentes dos natgid@bricacdo. Como exemplo,

pode-se citar que existem contéineres em aco, mioiraicom partes em madeira para



alivio de peso.

Note-se que o preenchimento de um contéiner comgasatle diversas embalagens
dificilmente ocupard todo o espaco Util, havendgueea ou grande quebra desse
espaco em decorréncia dos diversos acondicionaméyboentanto, ao longo do tempo,
pode-se constatar que independentemente dessangdenas embalagens, o contéiner

de 20 pés acondiciona em média de 25 a 29 metbisoside mercadoria.

Mantendo-se invariaveis a largura e altura, os noddpassaram a ser identificados pelo
comprimento em relacdo ao contéiner de 20 pés.e@ sm contéiner de 40 pés €

equivalente a duas unidades de 20 pés.

Cabe aqui destacar que, além do padrdo I1SO, queBt@@s de altura, existe em
circulagdo no mundo um grande volume de unidades alura de 8 % pés, que

pertencem a padronizacdo da American Standardsiasso — ASA.

Outro aspecto relevante a ressaltar € o fato dmwi€ineres buscarem a adaptacéao a
carga a ser transportada, o que redundou em in8ntipas de contéineres com essas
padronizacdes, excetuando-se apenas uma unidadenideda “half’ (contéiner de

meia altura) com 4 pés nessa dimensao.
S&0 0s seguintes 0s principais tipos de contéineres

Open Top — Unidade totalmente aberta na parterda, ®u simplesmente fechada com
uma lona removivel por ocasido de sua ova ou de$tssas unidades sdo voltadas
especialmente para o transporte de mercadoriassqupodem ser movimentadas

das por meio de

pontes-

Tank Container — Tanque construido para o transmiatgranel, especialmente liquido.
Embora a capacidade do tanque construido dentcormt@iner possa variar de volume,
sua armacao (frame H ? (K

Collapsible — Contéiner desmontavel construido pacditar seu transporte quando

vazio. Uma vez desmontado, cinco unidades moduldesse contéiner perfazem ou

Livestock — Contéiner para o transporte de animaiss, também conhecido como



gaiola ou jaula.

Ventilated — Contéiner ventilado, proprio para ansporte de mercadorias que

necessitam de ventilacao.

Reefer — Contéiner refrigerado, possui um geradgr mantém a mercadoria em

constante baixa temperatura. Normalmente, esséaefanciona tanto a combustivel

(6leo diesel) como a eletricidade. Durante o trartspno navio, ele funciona a
" H %

de embarque ou desembarque, funciona com seu motonbustivel.

4.3.3. O mercado de operadores portuarios de coatés

A Tabela 4.5 apresentada a seguir permite avallmodmentacao total de contéineres

no Porto de Santos e a participacao dos princgmesadores de contéineres do porto.

Tabela 4.3.3.1 Operadores de contéineres no Porto de Santos (€ TEU)

Operador 2004 2005 2006 2007 2008
LIBRA 649 779 830 797 892
SANTOS BRASIL 746 1.052 1116 1.253 1.270
TECONDI 208 213 255 282 316
RODRIMAR - 195 199 180 176
OUTROS 279 40 46 21 21
Total Santos 1.883 2.268 2.446 2.533 2.675

Fonte: Mensario estatistico da CODESP (2008)

Com as informacdes apresentadas, mostra-se queEmsdis da Santos Brasil e da
Libra concentram mais de 80% da movimentacao d&€icammes em Santos. Permitem
também verificar que as projecfes dos estudos salis@a estavam excessivamente
otimistas, principalmente quando se considera se dinanceira mundial iniciada no
final do ano de 2008, com 2,67 mil TEU passanda pigo em torno de 2200 mil TEU



em 2009.

Na Tabela 4.3.3.2 sdo apresentadas as previsdeswmentacdo de contéineres com
OKG .4 A4 &665" OKG .4 &668 10<

Consultoria (2009) e da ANTAQ (2009), permitindo aimvaliacdo conjunta das

tendéncias de movimentacéo até o ano de 2015 faoato de Santos, considerando a

conjuntura atual e os efeitos da crise econémidandbdo ano de 2008.

Tabela 4.3.3.2: Previsdo de movimentacéo de contéineres para Santos

Estudo 2009 20102011 2012 20132014 2015
CODESP (2008) 2.707 2.794881 2.9673.0553.141 3.228
CODESP (2006) 2972 3.413944 4.5365.2065.999 6.898

LCACONSULTORIA  2.324 2.58&.899 3.2513.5903.837 4.148

ANTAQ 2.200 2.3102.425 2.5472.6742.807 2.948

Fonte: CODESPA 4 &665 OKG .4 &668 10< CONSULTORIA (2009) e ANTAQ (2009)

A oferta otimizada conjunta apresentada na Tah8l8.8 permite avaliar o cenario do
porto de Santos, caso fosse estabelecido um plrmaceguipar e adequar as instalacdes
dos terminais de contéineres existentes, fixandmsnge qualidade para os servicos,
além da inclusdo das capacidades dos novos temsmipesvistos da BTP e
EMBRAPORT. Esse cenario permite considerar se tomosbercos e instalacdes
disponiveis no porto estariam adequadamente emspadsaneados em relacdo a

entraves e restrices operacionais, de acessitalidale ambiéncia.



Tabela 4.3.3.3: Previsédo da capacidade instalada para contéiner&antos

Terminal/Ano 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
S. BRASIL 2000 2000 2500 2500 3000 3000 3000
LIBRA 900 900 1400 1800 2000 2000 2000
TECONDI 300 300 600 600 600 600 600
RODRIMAR 200 200 200 - - - -
BTP - - 300 600 900 1500 1800
EMBRAPORT - - 300 900 1500 1800 1800

Tot. Oferta Otimizada3400 3400 5300 6400 8000 8900 9200

Fonte: ANTAQ (2009).

Comparando os totais previstos nas tabelas acipus$ivel dimensionar os niveis de
oferta de servicos que estdo sendo previstos ppoato, demonstrando que em alguns
anos havera intensa competitividade entre os opexadportuarios em funcao das
expressivas diferencas entre as tendéncias de reotagéo previstas e a capacidade
instalada. Vale acrescentar que as obras do tdreenBmbraport foram iniciadas e o

projeto da BTP foi recentemente aprovado pela ANTAQ

Nessa conjuntura € também de fundamental impodagoe sejam analisadas e
consideradas as acdes que estdo sendo desenvaividagorno do porto de Santos,
dentro do seu hinterland, envolvendo novos projets contéineres, inclusive nos

portos potencialmente concorrentes, em desenvohtoreemelhoramento.

Dentre esses portos pode-se destacar Itaguai I(Rdijuba (SC), Paranagua (PR), o
futuro Terminal de Peruibe (SP) e S&o Sebastiap (e certamente poderao interferir

nos niveis de demanda/ociosidade calculados pRcato de Santos.

Para corroborar esse cenario devem ser citadosmentarios de Eivind Kolding da
Maersk Line, Guia Maritimo (2009), que acredita cquemovimentacdo global de
contéineres devera cair 10% este ano e ndo depetdeatar crescimento em 2010.
Kolding disse ainda que a frota mundial continueosén excesso de capacidade até

2015, e que sera necessario cortar 24% dos pastostédlho nos proximos 18 meses.



Da mesma forma, a Drewry (2008) aumentou ainda ma@iessimismo ao revisar sua
previsdo de movimentacdo mundial de contéineresa paixo. Em uma primeira
previsao, acreditava-se em uma queda de 5,3%.rd®0@9, segundo o autor, haveria

uma queda na movimentacao de 10,3%.

Finalmente, de acordo com estatisticas forneciétes aritime & Port Authority of
Singapore, 0 maior porto do mundo, houve uma qued20,3% comparada com a
movimentacdo observada no mesmo periodo do ano (/8. » segundo maior
operador do porto de Cingapura, Jurong Port, inborimue seu volume total caiu para
52 milhées de TEU no periodo de um ano, valor gpeesenta uma queda de 44,7%
(Guia Maritimo, 2009).

Dessa forma, pode-se prever uma ambiéncia contrpach os proximos anos com
intensa disputa de mercado na regido, o que padepércionar melhoria na qualidade

dos servicos e até a perda de sustentabilidadeajpanas terminais.

4.4. Principais armadores de cabotagem

A frota de navios de cabotagem que perfaz o portorstituida de trés armadores

principais: Alianca Navegacéao e Logistica, LogiErepresa Mercosul Line.

A Alianga Navegacédo e Logistica atua fortementéraf@go internacional, com énfase
nos servicos para América do Sul, América Centraiérica do Norte, Europa, Asia e
Africa do Sul. No Brasil, a empresa é referénciaransporte de cabotagem, sendo uma

das empresas pioneiras na retomada do transpagtisroo

Seus principais clientes sdo empresas dos setassdimamicos da economia, tais
como: automotivo, quimico, eletroeletrénico, carniestas, madeireiro e higiene e
limpeza, atuando com navios de maior porte natagkm. Salvo servicos de maior
densidade, os navios de maior capacidade como:BRaoco, Rio Bravo, Rio de

Janeiro, Alianca Maud, Rio de La Plata, Rio MadeirRio Negro, com capacidades
nominais de aproximadamente 5.900 TEU, sdo colecguteferencialmente nos
servigcos de maior demanda de longo curso, juntamsoth Monte Cervantes, Monte
Oliva, Cathrine Rickmers, Monte Rosa e Alianca Mawgin capacidades nominais de

aproximadamente 5.500 TEU.



Existem ainda os navios Cap. San Antdnio, San Aogudenri, San Lorenzo, San
Marco, San Nicolas, San Raphael e Cap. Moreton, campacidades nominais
predominantes de 3700 TEU, totalizando 20 naviosndgor porte normalmente

utilizados no longo curso.

O maior fluxo de mercadorias na cabotagem conceetraos sentidos Sul-Nordeste e
Sudeste-Manaus, incluindo produtos como arroz, igoBn papel e material de
construcdo. Na rota inversa, aparecem os produtdesda Zona Franca (eletronicos e
embalagens PET) e os provenientes de SalvadoifeRed-ortaleza (sal, produtos
siderargicos e quimicos), com forte desequilibos fluxos. A distribuicdo de navios &

flexivel e pode adequar-se a mudancas na demanda.

Para atuar na cabotagem, a empresa utiliza oudromvios com capacidade média de
1800 TEU, conforme a seguinte sequUéncia de espatagamadas de uma viagem

redonda:

PecémW SuapeW SalvadorW ItaguaiW SantosW ParanagudVN Itajai W Rio
GrandeW MontevideoW Buenos AiresW Rio GrandeW SantosW Itaguai W
SalvadoW SuapeVN PecémWV Manaus.

Em segundo lugar aparece a empresa Login, conmaeies, sendo trés de 670 TEU,
dois de 1.300 TEU e dois com capacidade de 1.7Q0 TE

O Servico Atlantico Sul da Login visa a atendeerties com fluxos de transporte de
cargas entre as seguintes regides: Nordeste — > M - .
Nordeste —Sudeste e Nordeste — Nordeste. A viagagionda principal da Login

envolve as seguintes escalas:

Buenos AiresW ZarateW MontevidéuW Rio GrandeW S&o Francisco do SW
SantosW Vitoria W SuapeVN FortalezaN MaceioW SalvadolW Vitéria W SantosV

Sao Francisco do SW Buenos Aires.

Existe um servico regular complementar integrandoportos de Santos e Manaus,

passando pelos portos de Salvador, Suape e Fartalez

Finalmente, a Empresa Mercosul Line, com trés Nawenominados: Mercosul

Manaus, Suapé e Santos, com capacidades de 2.800 TE



A rota predominante da Mercosul Line Navegacéao leevas seguintes escalas:

ManausW PecenmW SuapeVN SantosW ImitubaW ParanagudV SalvadoMW Suape
W PecenV Manaus.

4.5. Principais armadores de longo curso

Atualmente, segundo informacfes fornecidas pela E€H) devido ao aumento da
demanda no ano de 2008 (antes da crise de 2008)imessOes dos navios tém
aumentado de forma significativa, com capacidadéralesportar, aproximadamente,
cerca de 4000 contéineres, com até 12 armadorendamdo seus espacos e
negociando-os com seus representantes regionafsirgg@o da demanda no periodo.
Para a Abratec (2009), o porte das embarcacdeszal@7.000 TEU no ano de 2011.

De acordo o Guia Maritimo (2009), sdo o0s seguiogegrincipais armadores que atuam
no porto de Santos (SP) envolvendo todos os tipasatha: Associated Transport Line
(A.T.L), Alianca Navegacédo e Logistica Ltda, APLBB®artering, BM Shipping, Boss
Line, China Shipping, Clipper Lines A/S, Cia Libi@MA CGM, Cosco Brasil Mar
Ltda, Costa Container Line, Empremar, Evergreenp@l Transporte Oceéanico S.A.,
Hamburg Sud Brasil S.A, Hanjin Senator Lines dosBrhtda, Hapag Lloyd, Hoegh
Autoliners, Intermarine, K-Line, Krausche Logisti€aMultimodal Ltda., Lauritzen
Cool do Brasil Ltda., Lykes Lines, Maersk Sealakidrinav Agéncia Maritima Ltda.
Maruba do Brasil, Mol (Brasil) Ltda, MSC do Bradijur Shipping do Brasil,
NAVALMAR (UK) LTD, Niver Lines , Nordana Line, NYKLine do Brasil, Pil Total
Transportation, Portline, Safmarine, Senator Lirgdiethoff's do Brasil, Sul Norte,
TBS, TMM Lines, Trinitas do Brasil, Uasc — Arab Sping Co., Wallenius Wilhelmsen,
Zim do Brasil Ltda.

Na movimentacao de contéineres, os armadores aaipagn em joints em funcao dos
mercados e interesses comerciais envolvidos. Deesdarecer que algumas empresas
podem atuar no mercado em conjunto por um curttog@rsem que isso seja do

conhecimento geral.

O joint consiste em dividir o navio entre armadpm@nsiderando que o espaco do

navio é dividido em slots, que representam o espagpado por um contéiner de 20

(



pés (um TEU). Nas épocas de crise, o armador, @ydia ociosidade do navio, pode
associar-se a outro armador, dividindo os trecleosaVvegacéo e reduzindo custos, ou
arrendando seus espacos (conjunto de slots) ppetiodo para cada armador.

Como exemplo, um armador arrenda 300 slots para anmnador por um periodo de
um ano, 600 slots para outro por dois anos, 908 plara um terceiro por trés anos e
assim sucessivamente, até completar a capacidadedo, caso isso seja de seu
interesse. Esses slots sao previamente negociaahosréco e prazo) entre os armadores
do navio e os armadores chamados de “papel”. Dessa, 0s riscos S4o menores.

A capacidade financeira e a demanda de cada arntEderminardo quantos slots
estardo disponiveis naquele navio, qual o cap#aicb e os investimentos necessarios

em funcéo do capital de sua empresa.

Com esse artificio do joint, pode-se utilizar tdog@ de transporte de ponta (navio
rapido e moderno) com economia de escala, reduzntempo de viagem entre 0s
portos de origem e de destino do navio, diminuioduimero de escalas, a estadia no
porto e aumentando a rotatividade do navio anuabne competicdo entre os
armadores que participam do joint sera realizadado transporte maritimo, por meio

dos servicos agregados e outros (Land).

Assim, surge no cenario mundial do shipping, tamldramado de Transportation
System Company (TSC), que € um misto de freightdoder (transitario) internacional
e Non Vessel Operating Common Carrier (NVOCC)E(NNVOCC é uma espécie de
armador sem navio proprio). Esse espac¢o que o arncade para a especializacdo do

transporte esta sendo paulatinamente ocupadogralaesas mencionadas.

Essas empresas vao se especializando em operactiasgporte intermodal, utilizando

0 navio no modal maritimo, ou seja, o0 navio vira@esmente um transportador de
carga para outro porto. A funcéo especifica do domgh ndo é mais entregar a carga no
destino final (Land). Ele é transportador de umt&oer que ja estd consignado para

outro lugar que néo seja o porto, somente no nmadstimo.

O armador sabe que ndo tem condicbes de criar ela parto um departamento
intermodal de sua empresa, ja que 0S custos semnanmes para manter o Land em

cada porto. E preferivel concentrar-se na regudedie seu navio, enquanto as grandes

1



empresas TSC utilizam todos os armadores paraeqbarn regularidade no servico.

Em vista disso, apresentam-se, nesse caso, deasatiitas de custos: 0 custo para o
armador TSC e o preco dos slots para os NVOCC.ad¥o de ser adotado o custo para
o0 TSC, estaria sendo cometida uma impropriedadgjg¢da grande maioria dos navios
que demandam os terminais brasileiros atua no®9ab regime do NVOCC, que
oferecem ao mercado o valor dos slots em funcadedaanda, da regularidade, da
guantidade de cada usuario e do lucro que pretelide pelo aluguel do slot naquele
trecho, naquele periodo.

Assim, na grande maioria dos casos, 0 que est® sfarkbcido nos portos sdo os slots
com precos diferenciados para cada usuario. Assy@re um mesmo navio, pode-se
pagar fretes com até a metade do valor de outrduegdo de varios fatores como: frete

de retorno, trecho ocioso e outros aspectos dardtama

Em face da aleatoriedade dessa conjuntura parato po terminal, dependendo do
“grupo de navios” que freqienta o terminal, dewi&tir um “Navio Tipo”, cujo custo

diario para esta pesquisa de preco sera determigradfuncdo do custo para o TSC,
utilizado para avaliar os impactos dos entraves pararmador. Esse valor sera
determinado conforme apresenta a metodologia adidizno sistema de custo ABC, em

func&o de um navio padréo.

Com base na Tabela 4.5.1 de precos dos slots,g@odeegar ao custo diario do navio,
considerando a oferta de espacos pelo armadorcersiderar o ganho do NVOCC,

gue nada tem a ver com o custo do navio para odamngue € o objetivo deste estudo.

Tabela 4.5.1: Evolucéo anual do valor de arrendamento - slotsljgor

Tipo de navio (TEU) Estimativa anual - U$ por slot por dia (TEU com atél4t.)
Faixa de capacidade 2000 20012002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

1600 a 1999 10,3%,97 5,67 10,0416,08 15,81 11,77 12,79 10,77
2000 a 2300 10,6%,97 49 9,75 13,826,35 10,51 11,68 9,96
2300 a 3400 - - 596 9,29 13,183,04 10,18 10,74 10,66

Fonte: UNCTAD, 20089.

%



Tomando o exemplo de um navio de cabotagem, seipaggento de bordo, com uma
capacidade de 1466 slots e um navio de longo amsouma capacidade de 3538 slots
tem-se que: com base na Tabela 4.5.1 o preco tigpata um navio de 1466 TEU
(cabotagem) é de U$ 10,77 por slot e para um ndwi8538 TEU (longo curso) € de
U$10,66 por slot.

Na Tabela 4.5.2, que apresenta a evolugcdo mensabrégos, é possivel constatar a
acentuada queda nos prec¢os do slot, principalnsepitir de setembro de 2008, em
fungéo da crise. Dessa forma, e considerando dérteras de recuperagado do mercado,

adotam-se os valores médios do ano de 2008.

Tabela 4.5.2: Evolugdo mensal do valor de arrendamento em 2@0@&s-por dia

Tipo navio (TEU) Estimativa mensal — U$ por slot por dia (TEU com a# 14t.)

Faixa Capac. Jan FevMar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez
1600 a 1999 13,6 13,8 13,75 13,09 12,48 11,36 10,51 11,3 9,75 7,62 7,13 4,69
2000 a 2300 13,1 13,1 12,59 12,78 11,98 10,15 10,15 9,2 8,54 6,62 6,62 4,63
2300 a 3400 12,53 12,5 10,97 11,31 10,82 10,82 10,48 10,53 9,47 9,47 9,47 9,47

Fonte: UNCTAD, 2009.

Com relagcéo aos custos diarios dos navios, quaraati nos ultimos anos em face da

grande oferta de navios no mercado mundial, eida do final do ano de 2008.

4.6. Estagio evolutivo dos portos nacionais

Conforme descrito no Capitulo 2, a evolugdo da tcop@&o naval vem tornando os
navios cada vez mais rapidos, eficientes, modemoseguros, exigindo que a
infraestrutura de armazenamento, de embarque estmtharque nos portos também

acompanhe essa evolucéo.

Os portos, por sua vez, estdo sendo afetados pepextos dessa modernizagdo dos
projetos navais, necessitando se aparelhar panavas demandas trazidas por esses
navios. Em pesquisa realizada no Porto de Santos)eti (2006) detectou a busca

pelo aumento da produtividade e a tendéncia de miadedo e de melhoria nos



sistemas de recepcao e de embarque dos terminais.

Estudos elaborados por CODESP (2006) ja indicardéterias para a saturacdo do
porto de Santos. A chegada de novos navios coitesnde mais de 230 metros de
comprimento, que complicam a situacdo operacior@al pdrto, mesmo apds a
privatizacdo dos servicos e a adocdo de novas ltgga® operacionais como a
aquisicdo dos novos portéineres, indicam a ne@ssidle ampliacdo das atuais

profundidades e das instalacdes fisicas dos teisnina

Os terminais portuarios ineficientes ndo sdo atyatipara que companhias de
navegacao desloquem seus navios de um ponto admgi@ceanos, a nao ser que sejam
incentivados por uma remuneragao atrativa, que eos® 0 atendimento dessa
demanda, principalmente quando a escala puder semordda e ineficiente,

ocasionando custos elevados.

Consequentemente, 0s portos e outros pontos ddaggeintermodais representam
importantes restricdes ao desempenho esperadopeeacdes logisticas globais. Uma
grande economia no transporte maritimo pode sarzidal ou até anulada por uma
operacdo deficiente no ponto de transbordo de same se localiza em um

determinado porto.

Esse fenbmeno comecou a se tornar uma tendéncidiaharpartir da década de 1980,
contribuindo para uma gradual e necessaria reesigio dos portos com melhoria da
qualidade dos servigos oferecidos em todos envadvith cadeia de distribuicéo fisica

internacional.

Rodriguez (2001) descreve que o porto funciona ca@nlace entre o transporte
maritimo e terrestre, hoje preparados fundamentdabnpara oferecer servicos aos
navios e as mercadorias. Também coloca em pautaeastagp de o conceito de
intermodalidade ser um desafio que vem sendo supdeatamente, sobretudo devido

aos enormes investimentos que se fazem necessario.

A rapidez das transformacdes exige uma analise rdblgmma sob o enfoque do
planejamento de toda plataforma logistica, somasloteidéncias em termos de
tecnologias da informacéo, implementacédo de zoeased/icos logisticos, desenhando

o panorama do futuro dos transportes e mais egg@uignte dos portos.



Essas tendéncias se renovam e indicam que no fagysortos deverao incorporar esses
conceitos de forma coordenada, levando em conw@ifeentes interesses de toda a
comunidade portuaria. Nesse sentido, espera-seasjugargas fluam sem entraves,
superando os antigos obstaculos da cadeia logisti@nfrentando outros novos,
especialmente nas operacgdes que envolvam o comirgmacional, garantindo

transbordos intermodais eficientes.

As mudancas em termos de modo de producéo, asicagdiés tecnoldgicas de navios
e outros modais de transporte e as condi¢cfes sociomicas serdo diferentes também,
devendo ditar adaptacdes mais dificeis de pressimacomo novas tendéncias voltadas

a atender futuras situacdes de mercado (RodriG0€4,).

Portanto, os portos deveréo se integrar as corgligberas quanto a transporte, fatores
historicos e recursos econdmicos, principalmente temmos de tecnologia da

informacéo, avangos na area da inteligéncia adifecda comunicagdo em tempo real.

Os sistemas de controle deverdo estar voltadosipaimente para a eficiéncia dos
servicos e poderdo ser centralizados e distribuip® as demais instituicbes

envolvidas visando a integracdo dos processosioeatizacao.

Como tendéncia geral para o século XXI, as empresedinuardo a expandir
globalmente suas operacdes de modo a aumentaarcealtogistico de suas fontes de
suprimentos e de sua distribuicdo fisica. Os lsnpp@ara essa expansdo, em ultima
instancia, sdo determinados pelo custo total degamtdos bens, que por sua vez é
muito dependente dos custos logisticos de aquist@® insumos primarios e
intermediarios e dos custos de entrega do prodatioaalo ao mercado (Banco Mundial,
2001).

Segundo o estudo da UNCTAD (1994), existe uma padumodificacdo ocorrendo no
comércio internacional, passando de uma situacaa@nas matérias primas eram
enviadas de seu local de producédo para as aresstrinats e de manufatura para serem

transformadas em produto final.

Hoje, e cada vez com maior intensidade, as matgriagms estdo sendo transformadas
em produtos intermediarios e, as vezes, até enmugrdahal no préprio pais que as

produz, antes de serem exportadas, fazendo coro ttaesporte internacional passe a



ser parte integrante do processo de producéo.

Isso vem sendo observado em funcdo da rapida iftagdo das trocas e das
exigéncias dos diversos produtores e mercados seahile vantagens comparativas e
principalmente inovagdes de processo e de redug@ostos, especialmente a partir da
década de 1980. Essa dinamicidade faz com quepEstakvas para o intercambio
comercial apresentem tendéncias de cresciment® mator em termos de valor do

gue em volume.

Os compradores e responsaveis pelas decisdes massas) procuram no mercado
internacional produtos que apresentem combinagddmito custo e possibilidades de
ganho em escala. Desse modo, tentam entrar no doed® forma competitiva e

vantajosa no processo de producdo e selecdo damarsoferecidos com diferentes

precos, quantidades e em diversas regioes do planet

Nessa conjuntura, € fundamental para a empresaca@hasde uma combinacéo
estratégica e competitiva dos insumos levando esidexmcdo méo de obra, matérias
primas, aspectos de distribui¢éo fisica, temposntieega, restricdes de competitividade

e logistica envolvida em toda a cadeia de trans@odistribuicéo.

Para que a ambiéncia acima descrita funcione deaf@dequada, torna-se evidente a
necessidade de uma rede de transporte e de dicdiobeficiente e competitiva, dotada
de infraestrutura, veiculos e equipamentos modeaiés de um sistema integrado de
gestao, eficiéncia garantida nos diversos modaia sistema de informac¢éo compativel

para conhecer, avaliar e melhorar os process@srsitamente.

No comércio moderno, qualquer empresa, inclusivepados, s6 tera chance de
prosperar se atuar com rapidez, flexibilidade eiéicia de forma a oferecer esses
atributos de confianca a usuarios que pretendear ammpetitivamente no mercado

globalizado.

Sendo assim, o porto ndo pode ser considerado @papnas um local de aguas
tranquilas e protegidas para realizagcdo das opesag® carga e descarga, e sim uma
entidade que integra os diversos processos de gaodias empresas e industrias que

utilizam suas instalagées.

Em face da globalizacdo do comércio mundial, a €pc&o de porto sofreu reflexos



dessas mudancas no que tange a importancia deawaseristicas de infraestrutura.
Porém, tendo em vista a multiplicidade de funcGesumidas pelos portos, houve a
alteracdo de seu modelo tradicional de porta dadmte saida de mercadorias do pais

em razdo da nova concepc¢ao de porto organizado.

Embora, Silva e Cocco (1999) apud Hoyle (1995n&in que a concepcédo de porto
como porta de entrada ainda seja reconhecida eegaga por muitas pesquisas
académicas e projetos, e que ja existem areasass#s conceitos foram alterados, as
fungBes dos distintos sistemas portuarios ao latgyalécada passada foram pouco a
pouco objetos de transformacéo mediante os praeessprivatizacdo, descentralizacao

e desregulamentacéo do setor.

Conforme acima descrito, 0os programas de ajustest@ais impostos pelo comércio
moderno, pelo Banco Mundial e pelo FMI aos paisesiesenvolvimento envolvem a
adocdo de medidas para promover a descentralizagi@rivatizacdo dos servicos
portuarios, reconhecendo que os portos no mundd passaram a assumir fungdes
comerciais, industriais e de distribuicdo fisica mercadorias, agregando valor a
atividade, criando assim, os chamados portos dendege terceira geracédo, conforme

sera abordado ainda neste item.

Diante desse processo evolutivo dos portos, asdsddaidas formalizaram as funcdes
portuarias nas suas distintas geracoes, definida® gortos de primeira, segunda,

terceira e quarta geracdes conforme descrito em 3.3

4.7. Evolugdo do sistema de gestao

Durante o periodo evolutivo dos sistemas de gestd® organizacdo dos processos de
producdo descritos no item 4.6, como o fordismgptiemo, varias técnicas de
administracdo foram desenvolvidas e amplamentezadis nas empresas sem que
houvesse preocupacdo semelhante com os portosfage parte da logistica das

empresas.

No ambito do comércio globalizado ndo existe espaga a ineficiéncia. As empresas
buscam, de todas as maneiras, formas para amplianamter o mercado e suas

potencialidades concorrenciais.



Segundo IMAM (2011), existem diversas técnicas ethicdo de custo e aumento de
eficiéncia para as empresas, buscando solu¢cfeditagi e de gestdo que possibilitem
uma posi¢cao vantajosa no mercado. Dentre essasmpselr citadas: o just in time, o

controle de qualidade, o planejamento, a roteiéi@aagoutros.

No Brasil, nessa linha de pensamento, deve sedociBEmler (1988), que fez uma
verdadeira "revolucdo” ao assumir a empresa famiB&MCO, democratizando a

organizacao e acabando com as formas autocraticadi@onais de gestdo existentes.

O autor, mesmo apropriando-se das concepcoes i@ neoclassica da Administracéo,
contribuiu muito para o desenvolvimento de um modérasileiro de gestao
organizacional, expandindo novos horizontes poprdeiidéias corajosas e concedendo
inUmeras contribuicdes a gestdo do tempo, ao dondeiqualidade, ao atendimento a

clientes, a parcerias, a terceirizagcao, a pargéipanos lucros, etc.

Johann (1996) faz uma andlise das idéias de Sequestionando a democratizacao
apenas em nivel tatico, a sua inspiracdo nas $eommclassicas j4 existentes e

enfatizando o poderoso marketing pessoal de Semler.

Drucker (1999) deixa sua sabedoria, ensinando stiqnar os modelos "certos", ja que
cada caso exige um tipo de tratamento. Prop0e wesig sinfonica como modelo de
organizacao: um misto de alta especializacdo, eoaigho, sincronismo e arte. Outros
autores defendem a banda de jazz, como destaca, fmagkeu texto sobre o Fordismo,
Toyotismo e \Volvismo, comparados a metafora da mmaguorganismos e cérebro,

respectivamente. A banda de jazz representa "ssafilaanas e sintonia européia”, em

uma improvisacao planejada.

Enfim, Pereira (2009) diz que "... as formas tradiais de organizacao nao serao mais
validas num futuro proximo: a aceleracédo e a téneib das mudancas exigirdo um
grande esforgo de ajustamento de todas as camadaxigédade” a fim de criar novas

percepc¢des da organizagéo e sua gestao.

Por essa razao, os portos, em uma visao modersadpjaonsiderados pelas empresas
ndo apenas como uma vantagem logistica ou como epartdmento dentro da

organizacao. Passam agora a ser também um instawdenompeticdo nos moldes dos



arranjos produtivos para determinado produto/regeéidando constituir conglomerados
regionais “especialistas” em determinada atividali@mente competitiva e imbativel
no disputado mercado globalizado, como, por exeradpuns terminais do porto de

Roterda que atuam no mercado de frutas, petr&dadéena Europa.

Consequentemente, este capitulo visa a avaliamalegidade do ambiente portuario, a
rapidez com que as inovacdes impactam as empreasadendéncias para uma forte
interdependéncia porto-empresa. Nota-se que panaraggpbre o porto em uma cadeia
de transporte ampla é preciso conhecer a estrptutaaria, levando em consideragéo

0s elementos que estédo envolvidos nessa analise.

Nessa conjuntura, entram os portos que fazem garfrocesso logistico de algumas
dessas empresas e devem merecer a mesma atencdernens de eficiéncia,
produtividade e reducado de custos, sob pena de@esas usuarias ndo alcancarem ou
até perderem os resultados alcancados com os @&sfimtgrnos e as técnicas acima
citadas.

Entretanto, no terminal portuério existe uma gradigersidade de controles, usuarios,
mercadorias, veiculos, e outros interesses enwasqde nao permitem a flexibilidade e
a eficiéncia que o usuario utiliza em sua empilieslzindo custos adicionais de dificil
percepcdo, principalmente em face das diferencascagmcidade dos veiculos

envolvidos e dos controles institucionais exigidos.

A integracdo de processos organizacionais nos m@icgostos pela Toyota no sentido
de facilitar a transferéncia de conhecimentos,culdiades e melhorias pode se
apresentar como alternativa para compartilhameatplahos de producéo, politicas e
tendéncias de mercado, no sentido de facilitaramgggmento em conjunto com 0s

fornecedores e operadores, de forma a minimizargrsento de entraves e custos.

Segundo Dyer, Hatch (2004), certas companhiasragata a manter certa distancia de
seus fornecedores e parceiros, zelando pelo conéet interno que acumularam. De
forma bem oposta, a Toyota faz questdo de acokes ornecedores e parceiros,
estimulando o compartilhamento de conhecimentosiamdo redes para esse fim, .
Essas redes visam o estimulo a associacdo de dédores e parceiros, a criacdo de
grupos de consultoria e de solugdo de problemas fermacdo de equipes de

aprendizado.



Essa forma de atuar foi denominada no Japao deukign” e tinham como objetivo
fundamental melhorar a produtividade e a qualiddds produtos por meio da
flexibilizacdo dos processos internos, estudanterrgtivas e vantagens competitivas
da ambiéncia local e a possivel reducdo de cusios & eliminacdo de atividades

desnecessarias.

Grande semelhanca de procedimentos pode ser otlaezutre o jishuken e a teoria de
sistemas com o reducionismo no estudo dos procedssosmpresas na busca de maior
produtividade e qualidade dos servicos. Ambos vissstudar os processos das
empresas da mesma forma, sem tratar do comparétitamde informacdes que
algumas consideram como know how interno da empresanhecendo o0 porto como

um dos seus parceiros e fornecedores de servigos.

Na area portuaria, onde as quantidades movimensédasnormes, o compartilhamento
de informacdes pode possibilitar arranjos prodstik@gionais entre empresas (até do
mesmo ramo de atividade) com vantagens competitivesmparaveis, tanto nos

processos de aquisicdo de insumos como na digididie produtos.

Esse tipo de comportamento evolutivo entre as esapré passivel de ser utilizado
mesmo em um ambiente de competicdo, no qual asesagrestao disputando um
mesmo mercado relevante e em cujas linhas de @odexistem setores comuns que

devem atuar com imparcialidade.

De forma a complementar o conhecimento necesséntraldo “universo” porto, o
Capitulo 5, a seguir, ird explorar o ambiente, a8dades, a legislacdo portuaria
brasileira e as principais regras de interacaatar pl@s conhecimentos administrativos,

operacionais e tecnologicos.

4.8. Topicos conclusivos

Este capitulo visa a avaliar a complexidade do antbiportuario, a rapidez com que as
inovacdes impactam as empresas e as tendénciagrpararte interdependéncia porto-

empresa. Nota-se que para opinar sobre o portoneencadeia de transporte ampla, é
preciso conhecer a estrutura portuaria, levanderseconsideracdo os elementos que

estao envolvidos nessa analise.



Destaque especial deve ser dado a ambiéncia gemadalacdo a evolugcao dos sistemas
de gestdo com os portos de terceira e quarta genags quais alguns dos processos de
producdo passam a ser realizados dentro do prigoninal portuario.

A identificacdo de processos fragilizados na ofragquer atencdo do analista, nao
apenas para as multiplicidades da disponibilidaderetursos nos terminais e o
rendimento alcancado. Esse conceito pressupdedqubasta conhecer o cenario atual
(as entidades, a legislacéo portuaria brasileaa principais regras de interagdo com o
porto a partir dos conhecimentos administrativgsgracionais e tecnoldgicos), mas
também o que deveria estar ocorrendo em termosfidi€neia, considerando-se,

principalmente, os fatores exdgenos especificazmda terminal.

Admitindo que exista um conjunto de portos combatns semelhantes e subsistemas
adequadamente equilibrados, seria possivel, nedsac&, comparar algumas
atividades entre os portos ou terminais portudsesy dar atencdo ao know how,
conhecimento, treinamento, capacitacdo e outraaveds que podem sobrepor uma

empresa em relacdo a outra no mercado.

O compartilhamento de conhecimento nos moldes gotiEmo e o conhecimento da
ambiéncia onde esta inserido o terminal portuawdepreduzir custos, minimizar
possibilidade de “surpresas” e imprevistos na @ogcao das atividades, beneficiando
os fornecedores e operadores com maior qualidadplam®jamento, possibilitando
maior eficiéncia, eliminando as possibilidades dgawes e imprevistos na realizacéo

das atividades portuarias.



5 UMA ABORDAGEM AOS CUSTOS PORTUARIOS

5.1. Apresentacao

A contabilidade de custos € a parte da contab#idgetal que se destina a produzir
informacfes para os diversos niveis gerenciais rda entidade, como auxilio as
funcdes de determinacdo de desempenho, de plamg@mmele controle das operagbes
para a tomada de decisdes (AmapodLeone, 2002).

E uma técnica utilizada para identificar, mensw@anformar os custos dos produtos
e/ou servicos (Amaroapud Crepaldi, 2002). Surgiu no século XVIIl, com o
aparecimento da producéao fabril, dos mercados piats das bolsas de valores e da
pressdo dos organismos fiscais, investidores d¢amadiexternos que representavam 0s

interesses dos acionistas majoritarios.

No Brasil, para a resolucdo desses problemas axatélas empresas, as autoridades
editaram em 1976 a nova Lei das Sociedades Andnimadei 1f 6.404, trazendo
inimeras alteracbes em relacdo a lei anteriorn(I2i2.627). A legislacéo fiscal foi
adaptada a esse novo diploma legal. Em 1977, f@idedo decreto-lei ho#,5>-- %

0 mais importante episddio da contabilidade deosust Brasil, pois ela foi integrada a
contabilidade financeira, e foram fixados critérpgega a valorizagdo dos estoques de
materiais, produtos em elaboracéo e produtos aoalfadsteio por absorcao).

Com o decreto-lei h1.598/77, as empresas comecaram a utilizar lang@neesistema
de custeio por absorcéo, pois ele atende as exagéfiecais. Porém, com 0s avangos
dos processos de producdo das empresas, esse na&todasteio comecou a ser

contestado por diversas entidades interessadas; com

os propagandistas dos novos Sistemas de CusteaBastado em Atividades

(ABC), que defendem a tese de um novo enfoquealtvgelas novas técnicas de

os defensores incondicionais dos sistemas tradisode custeamento, que

0s moderados, que reconhecem o mérito do novo wmfqge esta surgindo,

mas entendem ser necessario nao perder de vistgplo & vasto campo de
%



conhecimento ja existente.

Segundo Martins (1996), custeio por absorcéo € twdnéderivado da aplicacdo dos
principios de contabilidade geralmente aceitossistindo na apropriacdo de todos os
custos de producgéo dos bens elaborados. Os gatatisas ao esforco de fabricacao
sao distribuidos para todos os produtos. Nao énumipio contabil propriamente dito,

mas uma metodologia decorrente dele, nascida qudpaia contabilidade de custos.

A expressao “custos por absorcdo” € usada pardifiden custos fixos aplicados na
producao e na valorizacao dos estoques (Leone).1988 finalidade basica éinformar
a geréncia quanto ao estabelecimento dos precesndia, visando a recuperagdo, em
longo prazo, de todos os custos. Visa também adateas convencdes contabeis

estabelecidas por instituicdes e aceitas pela graraioria dos contadores.

Ching (1997) estabelece critérios adicionais decagldo dos custos indiretos aos

produtos, com base nas seguintes consideracoes:

Os sistemas tradicionais de alocagéo subestimamwro hos produtos de grande
volume e superestimam o lucro nos itens de espaii. A alocacdo de
overhead para o custo do produto nos sistemas tradiciogaiarbitraria,

porquanto nao reflete adequadamente a demandecuisae de cada produto

individualmente, nem como os custos indiretos \&om@nportar caso o volume

O sistema de custeio por absorcéo utiliza os cerdeo custos e critérios de
rateio para distribuir os custos indiretos aos ptas] tornando importante seu
conceito: centro de custo € a menor unidade acuionaale custos indiretos, ou
seja, € o menor nivel de controle, no qual sadtifitadas as unidades técnicas
de custos. Pode-se dizer que um sistema de cug®io absor¢cdo é

departamentalizado, ou seja, com a producéo cadagbelo centro de custo, 0
qual controla, identifica e aloca os custos norigdedepartamento no qual, por

sua vez, sdo desenvolvidas as atividades da empresa

Para realizar o custeio por absor¢édo dos prodséus,considerados todos os gastos
industriais diretos e indiretos, fixos e varidvéigistem diferencas fundamentais entre

os dois sistemas de custeio “absorcdo e ABC”, seneoo sistema de “custeio ABC”



pode ser implantado nas organizacfes. Assim, atesdeas demandas de informacdes

para gestdo e as exigéncias fiscais e legais sadidas pela contabilidade (absorcéo).

Os sistemas de custos sao ferramenta valiosa paeanpresas que enfrentam forte
concorréncia, precisando constantemente revermeges, margens de produtos e, em
consequéncia, seus custos, por meio do detalhandeste método. Sabe-se que o
sistema de custeio por absorcdo departamentalizmdopor centro de custo, foi

disseminado para principalmente atender ao fisodpea gestao.

Os defensores do custeamento por absor¢cdo argumegqia os custos fixos de

" ' potencial de servi¢o futuro.
Alegam que todos os custos envolvidos na criacaioamtério devem ser carregados
como ativos, ndo apenas 0s custos variaveis. Qesctisos de depreciacdo, seguro,
salarios da chefia e outros sao tado essenciaisapgesacado das unidades dos produtos

guanto os custos variaveis.

No custeamento por absorcéo, o lucro liquido @déepelas mudangas na producdo. A
razao € que os custos fixos indiretos do periodocaéregados para as unidades nao

vendidas, mas constantes ainda nos estoques.

Esse sistema por absorcao, por ser mais consefvadde a deixar 0s empresarios mais
tranquilos, cientes de que todos os custos forampepdos e, com iSso, 0S parametros

para formacao de precos de vendas estdo mais bbasados.
Segundo Gasparetto (1999), o custeio por absod® ser dividido em:

integral ou total: todos os custos (fixos e varigvedo alocados a producdo,
com base no nivel de atividade real da empresdoffra aceita pela Legislacio

do Imposto de Renda par@ /

ideal: € uma variacao do custeio por absorcaonategelo qual sdo alocados a
producao apenas os custos (variaveis e fixos)enefes a capacidade da fabrica
que foram efetivamente utilizados. O restante ésidenado ociosidade ou

ineficiéncia, e assim séo lancados como perdagrodo.

O custo padrdo é uma forma de controle que podinsidada onde se julgar mais

necessario. Para seu estabelecimento, ndo ha idecesgue um método seja imposto a



empresa. E comum a existéncia de padrdes como met@em alcancadas em certos
produtos ou departamentos, ou para certos tipasistes, como matéria prima ou mao
de obra direta (Martins, 1996). Esse custo podeuskzado para diversas metas ou
* ; medir as diferencas entre “custos reais” e “cugtasdeveriam

ser” para os propositos de controle de custos.

Entende-se que o maior objetivo esta ligado aoseitws de controle empresarial. Os

objetivos mais importantes seriam:

determinar o custo cor
definir responsabilidades e obter comprometimemt® @sponsaveis por cada

)

avaliar o desempenho e a eficicia operacional.

O ABC é um método de analise de custos que bustraanaos gastos de uma empresa
para monitorar as diversas rotas de consumo dasswex diretamente identificaveis
com suas atividades mais relevantes, e dessa®pgmadutos e servicos (Nakagawa,
1995). Para implementacdo do método ABC, é nedessstabelecer alguns critérios

preliminares, como:

direcionadores de custos, que séo instrumentomsgficacdo indispensaveis a
0o A <

alocacao dos custos aos clientes que consomemtpsaalu servicos.
Os clientes sé&o o objeto das agbes comerciais gaesan Constata-se que a selecdo
gualitativa e quantitativa deost-driversndo pode sedeterminada ao acaso. Dessa
forma, varios fatores devem ser observados a firalckngar maior eficiéncia com o

sistema de custos do qual os direcionadores descfastem parte, como:

custo direto: qualquer custo que possa ser reladmdiretamente com o objeto
94 "
custo indireto: qualquer custo que ndo possa seadb diretamente ao objeto
ou servico. O processo de alocacdo desse cusitbaéeforma estimada para
isso, utilizam- ; ;
0% "



custo fixo: custo que ndo varia com a quantidadelyzida, como seguros de

custo variavel: custo que varia em funcdo do volypraduzido ou de outra
94 "

evento: acbes de uma empresa relacionadas com wHataa de produtos ou

transacdo: materializada por meio de documentasup reproduzir 0 mais
fielmente possivel os eventos e atividades de firat@o a que se refere o
E + F

atividade: combinacédo organizada de recursos quepte finalidade produzir

um bem ou um servico.

Além disso, ha a necessidade de verificar se aesa@presenta setores ou atividades
com gastos elevados em recursos indiretos ou de.dpeve-se verificar também se
esses gastos vém crescendo ao longo do tempo s0s em que a maior parte dos
gastos é formada por mao de obra direta e utilzdg&ta de insumos, sendo possivel

liga-los aos diferentes produtos por meio de mé&adovencionais de custeio.

Apos verificar a intensidade e diversidade no gizerespeito a tipos de produto ou
servigos, classes de clientes e uso de procesefiserd-se os direcionadores de
recursos dos referidos custos para aloca-los acegsos/atividades ou subatividades e
0s objetos de custeio (familia de produtos, it&s), clientes, segmentos de clientes,
canais de distribuicdo, regides). Por fim, defirmps direcionadores de atividades dos
referidos custos para aloca-los aos objetos.

Ressalta-se que, ao tratar de eficiéncia, negoktiore, ndo se pode deixar de falar em
risco. Existe um vasto e amplo campo de pesquiaaid@ando o negdcio, 0 risco e a
ambiéncia (Rocha, 2007)

Seria razoavel imaginar que o risco estaria diretdenrelacionado ao lucro. Ou seja,
guanto maior for o risco, maior seria a possibdelale lucro. O risco poderia ser
amenizado a medida que o negocio projetado fosemmenhado de “dominio e

conhecimento”.

Sabe-se também que a inovacao traz em seu bggoooadmo elemento decisivo para o



sucesso e a aceitacdo do projeto de inovacao @mnioercado. Nessa ambiéncia, serdo
inseridos os principais atorestakeholderenvolvidos na atividade portuaria. A busca
de maior competitividade exige que riscos, prazogstos envolvidos sejam minimos e

controlados.

Considerando os objetivos deste estudo — avaligstio das atividades relacionadas a
eficiéncia do terminal de contéineres e sua coreggsggumelhoria —, sera utilizado o
Sistema de Custo por Atividade (ABC). Em algunssae uso do “custo padrao” sera
restrito em relacdo aos itens de maior represeittatie, em uma ambiéncia que muda

sistematicamente.

5.2.Custos para o dono da mercadoria

Em 2008, o Banco Mundial elaborou um estudo sobcesto no Brasil chamado de
“How to Decrease Freight Logistics Costs in BraziBanco Mundial, 2008)Esse

estudo, além de destacar que o Brasil tem uma dasomias mais “fechadas” do
mundo, analisa também os aspectos portuarios eduslhe apresenta informacgdes

sobre o valor das mercadorias exportadas e im@Est@h contéineres.

Hummels (2001) avalia o tempo de transporte coma das principais barreiras ao
comércio, reconhecendo que alguns produtos sdosmassveis ao tempo de viagem do
que outros. Estes, por sua vez, estdo correlacsnamm uma data de entrega em uma
logistica previamente estabelecida. O autor awalmagnitude do tempo perdido em
relacdo as oportunidade de negocios, bem como dsdgm do comércio e da
Organizagéo Internacional da Produgéo.

Utilizando modelos econométricos, Hummels (2001)em@inou parametros para
relacionar o impacto médio que os produtos man#das sofrem por dia de viagem
em relacdo ao valor da carga. Segundo Hummels, qada dia de viagem, seria
adicionado um custo de 0,8% em relagdo ao valomdecadoria. Assim, se um
contéiner permanece durante 20 dias no porto, hadicional de custo de 16% sobre o
valor da mercadoria. Para matérias primas como eajnério a granel, Hummels

calculou um adicional de 0,3% sobre o valor da adwga.

As oportunidades para as empresas sao difererges gercentuais bem maiores em



funcdo do valor agregado ao produto.Ou seja, pada dia de demora adicional de
transito terrestre ou maritimo para paises distaateotatividade do capital da empresa
e a oportunidade de lucro podem ter sua intensidsdtlezida a medida que aumenta o

tempo de giro do capital na atividade.

Além disso, devem ser também considerados os aspdet competitividade, que se
tornam criticos a medida que aumentam o0s prazoserdeega, recebimento e
programacao de atividades vinculadagusb in timeda produgé&o, da distribuicdo e do
oportunismo das inovagfes no produto. Atrasos tiogis na aquisicdo de insumos ou
na comercializacado do produto fazem com qgueroovere o risco da empresa sejam
maiores, reduzindo a oportunidade do seu produtm@@ado e tornando o negdcio

mais vulneravel.

A fim de dirimir questionamentos quanto a apliddbile do método proposto por
Hummels, vale acrescentar que esse procedimentati@ado pela Agéncia dos
Estados Unidos para o Desenvolvimento Internacidi#bAlD) em 2006. Ela
empregou esses parametros e critérios para determisignificancia dos entraves nos
diversos modais de transporte do Paraguai num esiedominado Impactos del

Transporte y de La Logistica em El Comércio Interoaal Del Paraguay/(2006).

Hummels (2001) sera a referéncia para avaliar epacen 0s entraves no ambito das
instalag6es portuarias. O sistema de custos séradd como instrumento para medir e

comparar a significancia desses entraves paraspgesgyenvolvidos nas operacoes.

Quando a mercadoria entra no porto, tem inicio vmegsso logistico chamadgiast in
time Nele, o importador ou exportador tem esperanceecdeber um lucro em funcéo
do giro do seu capital em uma determinada unidagletedhpo necessario para

comercializacao do seu produto.

Para que esse lucro exista, o custo do produto dewemaior do que o0 custo de
oportunidade do capital envolvido. Consideram-senbém, aquelas despesas que
progressivamente vao sendo incorporadas ao pro@utcser comercializado,

considerando ainda as ineficiéncias, taxas, ensaggentraves da ambiéncia na sua

atuagc&do no mercado.

Para a mercadoria transportada por cabotagem, d@guBanco Mundial (2008), existe



uma enorme diferenca entre os fluxos da regidosseideara o norte e nordeste do
Brasil e o das mercadorias que retornam para aystdlmente produtos eletronicos e
pecas de Manaus, sal e algumas frutas do nordesberesulta em grandes quantidades

de contéineres vazios e encarece o frete.

Devido as dificuldades em obter essa informacé&® #sm foi provisoriamente fixado

como igual ao valor das mercadorias exportadas.

5.3. Custos para o armador

O sistema de custos deve ser utilizado para metBtegminar a representatividade dos
entraves para o armador. Ou seja, compara-se ificsignia desses entraves em termos
de oportunidades para o armador. Nesse caso, exiséeessidade de se utilizar um
“navio tipo” com determinada idade, porte e camdstieas para determinar o custo
diario, além de representar um “grupo de naviagg freqeentam o porto em funcgéo
dos seus diversos componentes. Mais ainda, é @ecessnhecer como funciona o

subsetor (Tabela 5.3.1).

Tabela 5.3.1: Distribuicdo do nimero de navios por faixa de idade

Faixas de Idade dos navios
0-4 5-9 10-14 15-19 20-mais Média

Grupo de Paises

Mundo 315 195 21,7 11,0 16,4 10,92
Desenvolvidos 30,2 27,3 225 9,2 10,8 9,79
Em desenvolvimento 31,4 176 21,8 11,6 17,6 11,20

Fonte: Review of Maritime Transport (2009, p.44)

Existem diversas formas de os armadores se orgamizpara negociar o frete, que
pode variar de acordo com: as quantidades movidasitas espacos disponiveis (que
podem ser oferecidos por valores as vezes muitxalp preco de mercado), a
existéncia de carga de retorno (que depende dardarg), a demanda e 0s espacos

disponiveis, conforme sera adiante esclarecido.

Na ilustracdo da Figura 5.3.1, € apresentada aigholdos principais componentes de
custo de um navio. Da mesma forma como ocorre cdmstos produtos adquiridos no

mercado, o equipamento vai progressivamente peodemupetitividade e aumentando
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Dessa forma, segundolCaewry (2008),0 custo operacional, considerando o DWT do

navio L g\, pode ser determinado por meio da seguinte equacéo

o> NBl NK N N *
Lens % O P9
Onde:
> (
B1 0 67(Q (
K 0(
[
* (!'(
Il&l (

R

Existem algumas inovagfes introduzidas no transporaritimo que modificaram a
ambiéncia do setor, principalmente de carga coatiziznda.A mais importante impactou
a teoria do subsidio cruzado, adotada no passaglee acabou com o critério até entéo
utilizado. Seguindo esse critério, os produtos a@tor FOB Eree on Boardl mais
elevado deveriam ter um frete mais alto para sidrsiwk fretes de mercadorias de
menor valor agregado, ou de paises pobres, quenterm frete mais baixo. Com a
introducéo do m@und the world servicdem portugués, “servigco volta ao mundo”),
decorrente de um acordo entre armadores, passaanoéerecidas ligacdes para todos
os portos do mundo. A complementacdo de trechaa sealizada por empresas
diferentes, nos moldes do que ocorre com a avieigdolsso resultou numa integracao

do transporte maritimo, iniciada no fim da décaeld @7 0.

A segunda inovacado ocorreu a partir de 1981, calrédstica reducdo do valor do frete
FAK (Freight All Kind9, em decorréncia da economia de escala e da éwolda
tecnologia de transporte maritimo, conforme visidOapitulo 2. No Brasil, utilizavam-
se navios com capacidade maxima de 1.000 TEU, atmhaje se utilizam navios com
capacidade de 4.000 TEU. Ou seja, em 25 anos, acidape do navio no Brasil

aumentou quatro vezes, tendo aumentado tambémoaidade e a capacidade de

%



dominio das condicbes da natureza. Isso trouxe maigiabilidade nas escalas
previstas, principalmente considerando-se a deéstiducdo dos custos de navegacgéo e
do frete FAK.

Logo apds, ocorreu a introducao jomt, que sdo os consorcios de navegacao maritima
em que um navio de maior eficiéncia e menor cuditiligado por varios armadores.
Nesse sistema, cada armador aluga um determinpdgoeso navislots (medido em
unidade para um contéiner de 20 pés) por algunogerde tempo e passa a negociar
espacos para atuar no mercado regional e em desgtas trechos da rota a ser servida

pela navegacéo.

Dependendo do porte da demanda, o armador ndoissaa atuar individualmente na
linha, permitindo que outros armadores (concorsggrdeuem em consorcio para operar
um navio maior, com custos menores, porém mais ebtivp, nos moldes filoséficos

dos arranjos produtivos regionais.

Essa foi a forma encontrada pelos armadores pasangdr um patamar de
amadurecimento competitivo, com emprego de naviazdemmos, aceitando a
especializacdo do transporte maritimo que envotrgfieativos recursos. Dificilmente
haveria a possibilidade de se operar um navioegifieie de grande porte e ainda ter de
fazer oland (logistica, negociacdo, documentacdo e transperi@stre junto ao
usuario) nos diversos portos de escalas. Entretaritmvacao do armador de papel foi
duramente criticada pela ANTAQ, demonstrando aafalas demais empresas que

atuavam no mercado para regula-lo.

5.4. Definicao do custo do “navio tipo”

Na cabotagem brasileira, existem armadores fazerfdederpara concentrar a carga
em determinado porto: a Alianca trabalha com a “blaig—Sud”, a “Mercosul Line” e

a “Login”, vinculada a Companhia Vale do Rio DoC&/RD).

Para a cabotagem, considerando os trés armadgrexisados, pode-se caracterizar a
frota como tendo uma capacidade média por naviot@nmo de 1.466 TEU. Isso
significa que o navio do tippbandymaxé o mais utilizado e que, dependendo ainda da

idade e do modelo, tém-se as seguintes caraatasisttomprimento médio de 230



metros e calado de 11 metros, com custo diarimadb de US$ 15.789,00.

Com base na distribuicdo de frequéncia de naviosguwico para a navegacao de longo
curso, chega-se a um navio com caracteristicagnpadxdo navio do tippanamax,
com capacidade cerca de 3.538 TEU, compriment®arietros, calado de 11 metros
e custo diario estimado de US$ 37.715,00.

Os niveis de valor estabelecidos podem ser avalipdo meio ddBRS Alphalinerem
2009, que € uma plataforma internacional de infgidunadestinada a atender as
necessidades do setor de transportes maritimosnformes mensais atualizados sobre
0 setor e sobre pregos de afretamentos de navm&nbinto, em funcéo da crise de
2008, os valores de afretamento despencaram de fignificativa, configurando uma
situacao insustentavel em médio prazo. Logo, nestiedo, optou-se por manter os

valores determinados pela UNCTAD.

Tabela 5.4.1: Arrendamento de navio conteinedor transportand@2TEU (em US$)

Itens de custo Outra bandeira Embarcag&o nacional
Salario/logistica/exames meédicos 894.802,00 2.229.448,00
Alimentacdo 64.240,00 76.650,00

Custos com tripulacéo 959.042,00 2.306.098,00
Prémios de seguro - casco e maquina 85.000,00 85.000,00
Clube P&l (seguro de responsabilidade civil) 70.000,00 70.000,00

Custos com seguros 155.000,00 155.000,00
Material de custeio/O.L./inspecdes 394.347,00 429.597,00
Sobressalentes 127.000,00 171.450,00
Reparos 110.000,00 154.000,00

Total técnico 631.347,00 755.047,00
Total de S&Q 37.375,00 37.375,00
Outros custos 40.500,00 40.500,00

Custos operacionais anuais 1.823.264,00 3.294.020,00

Custo Diario 4.995,00 9.025,00

Fonte: V.Ships Brasil S.A., 2008

Notas: Custos anuais de um navio conteinedor d®$8 @de idade



Vale salientar que a cabotagem brasileira sofrélaaicom o0s custos internos que
envolvem 0s encargos sociais e impostos expressiv@mmaiores do que 0S
estrangeiros, principalmente nos combustiveis,stasegulacdo e impostos, conforme

demonstrado na Tabela 5.4.1.

Ressalta-se que a diferenca de custos por tipo ateleba de US$ 4.000,00,

apresentados na Tabela 5.4.1, refere-se a pamlzudtos de operacéo dos navios.

As dificuldades de competitividade brasileira samepcializadas pela ineficiéncia
regulatoria, que impde regras sem proporcionar amhliéncia de operacdo a0 menos

préxima daquela dos competidores externos.

Aqui, é importante citar a Companhia Sudamerican®apores (CSAV), uma empresa
chilena que, ha poucos anos, adquiriu a Libra Nag&gy S.A. juntamente com a
Hamburg Sud (Alianca), e agora trabalha com algumsdores chineses e italianos. E
a CSAV que proporciona a logistica da industriarandporta os produtos que
conseguem viabilizar o servigo, apesar das tax@ssampostos da ambiéncia interna
para exportar produtos com maior valor agregado.

Nessa conjuntura, é possivel que os armadoresntenmalucro maior com o transporte
de mercadorias do que o exportador brasileironBaamais dificil imaginar a situacéo
do exportador inovador. Excluem-se deste coment@siqprodutos do extrativismo

mineral, os agricolas e os das grandes empres#gauidnais.

Deve-se destacar, também, que significativa pardalalemanda hoje observada na

cabotagem é de servigcos do tipeder negociada entre armadores a precos “especiais”.

5.5. Topicos conclusivos

Neste capitulo, procurou-se descrever as divermasas de utilizar os sistemas de
calculo de custos na elaboracdo de uma atividadeinouproduto, destacando as
vantagens e desvantagens de cada metodologia.r&sdaltar que, neste estudo, o
sistema de custos sera utilizado para analisanmgpa@r a significancia dos entraves

para os diversos agentes envolvidos nas operagéesupas.



Deve-se também ficar claro que o sistema de céstws instrumento tradicionalmente
utilizado de acordo com as necessidades apreserdaadgestor ou empresario.Nao se
pretende discutir as vantagens e desvantagensidemgodo aqui.

A abordagem deste estudo visa a obter referendaiggestdo para identificar a
significancia dos entraves portuarios compativei® @ metodologia do custo ABC.
Assim, o custo do navio considerado podera efetvaennem existir, uma vez que a
abordagem é processual ou para um “perfil caratitmide um grupo de navios que
demanda o porto”.

Quando um determinado navio em uma “viagem redomei@nar ao terminal, sua
expectativa de vida serd menor, com uma nova caodie combustivel e carregamento
A tripulacdo, mesmo que seja exatamente a mesmer&ter incorporado adicional de
tempo de servico, e inovacdes poderao ter sidaddstnos equipamentos de transporte
ou até novos “navios entrantes” poderdo passamam#gar o porto. As mercadorias e
guantidades envolvidas, inclusive seus valoreserdevser diferentes; uma infinidade
de consideracdes de ambiéncia exigira constang@astao e na avaliacdo do mercado e
dos outros operadores. Por mais cuidado que sengdeetidotar para sua determinacéo,

nunca podera ser considerado mais do que um refaren

Outro aspecto que deve ser observado diz respeitalfiplicidade da ambiéncia
portudria, envolvendo diversagakeholderscom uma vasta gama de interesses de
ampla complexidade, principalmente com os intesedas entidades envolvidas. Dessa
forma, uma determinada intervencdo pode gerar @saheersos impactos relacionados
a custos, dependendo da profundidade que se paed€elothr no trabalho. No caso deste
estudo, o interesse € acompanhar apenas as tr&gpais entidades envolvidas: o
armador, o dono da mercadoria e o operador do riafmApesar de reconhecer a
importancia de diversos outros aspectos econdnguespodem ser impactados pelo
desempenho do terminal portuario, como a Autoridddguaria, o meio ambiente, a
segurancga, 0s problemas trabalhistas, o trafeganark diversos outros, € importante
restringir os objetivos deste trabalho, mesmo addut a possibilidade de outros

entraves, especialmente relacionados ao campd.socia



6 METODOLOGIA

6.1 Apresentacéo

Este capitulo tem por objetivo apresentar a metgilpara identificar os entraves
portuarios em portos brasileiros e do exterior, amaracteristicas semelhantes. Para
iISS0,-6S processos e atividades que ocorrem néssps®Tao agrupados em subsistemas
por meio do reducionismo, método que faz a segrp@otde atividades e processos e
permite uma abordagem mais detalhada da realidzgprdblemas portuérios, tal como
proposto a sequir.

6.2 As fontes das informacg0des e as etapas da pesqui
Para compor a base de dados utilizada na metodpfogam considerados:

a) O periodo de janeiro a maio de 2009, envolvendotracacdo de 604
? <4[MG(0 <

b) O balango anual de 2008 . A .9<9 <MPK«<
c) O relatério da Diretoria do Terminal da Santos Brds&665 <M PK A

d) Entrevistas com gestores do terminal da Libra 8dlizadas durante o més de
agosto de 20009.

e) Os elementos obtidos no Guia Maritimo (2009), cmntio ANEXO C, também

foram acrescidos a base de dados, como complemento.

f) Como referencial auxiliar na classificagéo e edemimento de hierarquia entre
0s entraves, serd utilizada uma pesquisa da CNJ0@6, que apresenta uma
analise comparativa da qualidade dos servi¢os guestnos portos, servindo
como indicativo na busca dos entraves mais sigtifics, considerando-se a

opinido dos usuarios e a qualidade dos servicoe®i®s.

Os célculos utilizados no trabalho baseiam-se emlianédesvios e correlagdes entre
variaveis cujas descri¢cdes foram incluidas naseras colunas das Tabelas do estudo



de caso, sendo que, em casos especificos, algomaglds utilizadas pelas referéncias

foram adotadas e apresentadas no texto.

O método de abordagem foi dividido em duas partes,seja, uma primeira
segmentacéo se deu com a divisdo das atividadescespos que ocorrem nos portos

em dois periodos fundamentais:

O periodo de estadiadl? quando sao realizados os procedimentos de entrad
saida, carga, descarga e abastecimento, que sa basmidade de tempo, que

corresponde ao numero de horas em que a embanpagéanece no porto sem

)

O periodo permanéncia do contéiner/mercadoriamairial, oudwell time,que
corresponde ao numero de dias desde o recebimertont€iner do navio até a
retirada pelo destinatario, no caso de desembaoguee dias desde o transporte

rodoviario até o seu embarque

Para atender ao objetivo de identificar os entrapesacionais portuarios e definir uma
plataforma de avaliagdo, as seguintes etapas faaguidas em cada um dos

subsistemas operacionais definidos (Figura 6.2.1):
12 Etapa - Andlise da ambiéncia, do planejamentoda base de dados disponivel:

Esta etapa do estudo busca verificar como € pldaeaoperacdo e quais elementos e
informacfes sao utilizados pelo terminal para zealia sua programacdo. Mais
especificamente, estuda como, e com base em qu#sios e conhecimentos, é
definido o tempo previsto de estadia do navio mmiteal e a sua janela de atracacéo

(periodo de tempo destinado a atender um navio).

Como premissa, levou-se em consideragdo que uningdrportuario jA possui a sua
estrutura organizacional dividida em setores eapeados, que atendem a necessidades

especificas de cada tipo de atividade.

Esta estrutura de empresa se adapta a demandaenragss oferecidos pelo terminal,
em busca de maior eficiéncia nos processos pasmgic e manter a qualidade nos
servigcos. A estrutura organizacional de empresa pachbém ser interpretada como

uma forma de reducionismo e de adaptacao aos puEcda organizacgao.
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22 etapa: 32 etapa: 42 etapa: 52 etapa: 62 etapa: 72 etapa:
Definicéo Identificacdo Entrevistas Amostragem Avaliacao Definicéo
dos dos para para alguns da de padrées
subsistemas processos identificacdo subsistemas significancia eda

Plataforma

em fungao que da§ _ sel_e(;ao e dos entraves
da base de compdeno possiveis confirmacao ; de
dados subsistema causas por dos entraves custos avaliag&o.
process envolvidos

Reavaliacdo Sistematica

Figura 6.2.1: Etapas da metodologia

O modelo adotado é semelhante ao apresentado jsenRij e Prins (s.d.), que propds
a utilizacdo de trés subsistemas de analise, padgm se inferiu a conveniéncia da
introducdo de seis subsistemas, além da utilizdgdtgcnica da caixa preta de Bunge

(1979)apudMagalhédes (2010), em cada um deles (Figura 6.2.2).

&:?NB2?
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Fonte: Bunge, 197&pudMagalhées, 2010



Em face dos objetivos estabelecidos para estdltiabdevem-se identificar os entraves

e avaliar até dois daqueles de maior significanciambito dos subsistemas definidos.

A partir destas identificactes, € feita uma andlse a deteccdo, em cada subsistema,
guando possivel, as principais causas daquelesvestselecionados. Entretanto, ndo é
preciso se aprofundar a analise em relacdo a ounfv@ss, nem as suas respectivas

causas e efeitos.

22 Etapa - Definicdo dos subsistemas, a especifaitt do banco de dados do

terminal:

Para esta etapa, a especificidade do banco de dbmdsrminal, que dispbe de
informacdes diferentes daquelas necesséarias atifesicgo nos subsistemas
idealizados, exigiu alguns calculos adicionais pdegerminacdo do periodo real de
operacéo. E o caso do periodo exigido pelas aateglpara liberacdo das operacoes e

0s periodos de peacao e desapeacao.

Estas medidas podem representar um conjunto devaées como uma média ou

como um estimador do periodo a ser utilizado.

Com estes elementos de programacao e as importaritegistas com 0s responsaveis
pelas atividades de cada segmento operacionaphofsivel segregar a operacdo em
subsistemas, reunindo-se conhecimento e experiéagiarelacdo as principais
dificuldades e motivos de atrasos, indicados naséecias e apontados, em cada etapa,
pelos entrevistados. A Figura 6.2.3 ilustra a matmgla utilizada para a definicdo dos

subsistemas:
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Figura 6.2.3: Metodologia para definicdo dos subsistemas

Assim, apesar das informacdes disponiveis no bateodados ndo permitirem
segregacao da forma desejada, as entrevistasadsizpossibilitaram estudar os seis

subsistemas definidos.

As tentativas de segmentacéo preliminar em subsastepermitiram identificar uma

série de entraves com grandes discrepancias enodeten representatividade e de



dificuldades envolvidas de acordo com a ambiéncoiall do porto. Significativas
diferencas de mobilidade dos navios, por exemmmgni observadas em funcao do
porte (DWT) e da poténcia dos rebocadores utiligadadicando a necessidade de
estudos complementares.

Para auxiliar na definicdo dos subsistemas, corsi@®-se também os dados da
CODESP (APENDICE B) e do servico de praticagem didcPde Santos (ANEXO C),
onde ocorre bastante assimetria em relacdo a respiidade por atrasos nos processos
de atracacao e desatracagao de navios.

32 Etapa - Identificagdo dos processos que compd@sssubsistemas definidos:

Para esta etapa, os subsistemas foram estratdicado processos e atividades,
conforme apresentado na Tabela 6.2.1. A partiradesganizacdo foi possivel
selecionar os processos de cada subsistema e agfe®lexistentes que poderiam

ocasionar entraves.

Tabela 6.2.1: Subsistemas processos e elementos relacionados

Subsistemas

SsS-1 SS-2 SS-3 SS-4 SS-5 SS-6
. Acesso L. Gatesde Gestao e
Ambiéncia o Transbordo Patios ~
maritimo acesso programagao
Capacidade ~
8  Demanda de AT P Coordenagéo
S . Entrada Fiscalizacéo Descarga de ~
@ mercadorias . das operacgdes
S recebimento
S Dimensdes ~ ~ Capacidade Eficiéncia da
c . Atracacéo Peacao Embarque P ~
o dos navios de entrega  programacao
2 Acessos N . - Eficiéncia da
= . Amarragao Desapeacéo Programacéao ~
S maritimos gestao
£ Acessos Estadia do Outras
2 Desatracacgéo Transbordo . -
ﬁ terrestres contéiner atividades
% Aspectos Saida Sentido da Capacidade
¢ institucionais movimentacao do pétio
8 Intensidade . Equilibrio da  Atividade de
o . Praticagem . . o
a de vazios baye dotrim fiscalizagcéo
Outras Atributos dos Outras Outras
atividades rebocadores atividades atividades

%



42 Etapa - entrevistas para identificagdo das pos®is causas dos entraves por

Processo:

Esta etapa da pesquisa constatou que, apesarpmmséasel pela atividade néao dispor
da visdo sistémica dos processos envolvidos, eden@ as principais causas de

entraves por processos do qual é responsavel.

Essas informagdes foram fundamentais para idestifis entraves em cada subsistema:
a praticagem, os problemas de acesso, 0s senagpsatio e desapeacao, 0s controles

institucionais e os problemas de cabos na amarracéo

</ 89&9 : )

Figura 6.2.4: Processos a serem considerados em cada subsistema
Onde:
4 U4
4 U4
4 U4 9

Na figura 6.2.4, verifica-se que, para cada praressatividade, existem trés tipos de
medidas a serem consideradas neste trabalho dioativos utilizados na identificacéo

e dimensionamento da significancia dos entraves.



52 Etapa -Amostragem para alguns subsistemas e confirmacas eiatraves:

Esta etapa consistiu em observacdes sistematicesnttnuas durante trés visitas
realizadas ao terminal que, entretanto, ndo permdnhecer, analisar e confirmar os
periodos operacionais ideais.

Portanto, foi necessério realizar novas amostragassibilitando também a selecao de
elementos de processos e de ambiéncia que possaonsglerados como responsaveis

ou a causa dos entraves.

A partir de entdo, foi possivel identificar as @slos entraves determinados nos

processos e a confirmacao da significancia desdes/es.

Para alcancar este objetivo foram também considerasl entrevistas realizadas com os
encarregados das atividades e, em alguns subssstemzan realizadas amostragens
complementares para categorizar os entraves.

62 Etapa - Avaliacéo da significancia dos entraves:
Para esta etapa foram utilizados:
0s conceitos de custo por atividaohkd
2 + G . A .9<9&665
0s estudos de Saraceni (2009) e
os critérios estabelecidos por Hummels (2001).

Estes elementos foram utilizados para estabeleddes de custos para os principais
atores envolvidos na operagao:

0 dono da mercadoria de longo curso e cabotagem

o armador de longo curso e de cabotagem.



72 Etapa - Estabelecimento de plataforma de avaliao:

Finalmente, nesta etapa foram estabelecidos padiéess de desempenho para as
atividades estudadas, considerando-se o termibgtoodo estudo de caso, e outros

terminais de caracteristicas comparaveis.

Vale ainda destacar a incapacidade de se realzsgupas de maior amplitude e

representatividade, face aos custos das pesquisggementares.

6.3 Definicdo dos subsistemas

Considerando os critérios anteriormente descritosani definidos o0s seguintes

subsistemas
SUBSISTEMA 1: Andlise das caracteristicas de andidéa de demanda:

Neste subsistema, sdo considerados o0s aspectosgeéen cecondmica, conjuntural,
cultural e regional que, de alguma forma, possaterferir no desempenho das

operacoes, gerando entraves. Sao consideradas:

(0]

o

aspectos institucionais e

0 outros elementos que de alguma forma possam interfas

operacgoes.
SUBSISTEMA 2: Manobras de atracacdo e desatrackgcaavios:

Neste subsistema, sao consideradas e analisaddwvidades relacionadas a entrada,

atracacao, desatracacao e saida dos navios.

Analisam-se separadamente as atividades de pmatncageboque e amarragcdo dos

navios, necessarias para proceder as manobrastrdeleenatracacdo, desatracacéo e



saida relacionadas as embarcacfes de longo cursabotagem. A Figura 6.3.1 ilustra

a programacao de atracacao:

Figura 6.3.1: Programacao de atracacao
Fonte: Libra Terminais, 2009

Este subsistema consiste em analisar o desempeshatididades de deslocamento do
navio para entrada e saida do porto. Nele tambéfio envolvidas as atividades de
praticagem, reboque, amarracdo e outros servictacioeados a atracacdo e

desatracacéo do navio.

Conforme descrito no Capitulo 4, quando da chegld@&mbarcacdo ao porto, em
funcdo da reducéo de velocidade, a embarcacao peygeessivamente sua capacidade
de manobra. E necessario, assim, o auxilio dosaglooes para puxar ou empurra-la,

visando controlar sua posicéo e buscar o locatrdeacao estipulado no cais.

Essas manobras sdo realizadas com o apoio de debesa para auxiliar na
movimentacao, e de praticos, que conhecem os ca@tculos, correntes e outras

caracteristicas da ambiéncia do local.



Existem ainda as atividades de atracacdo, questemmsem imobilizar o navio no cais
por meio de diversos cabos de amarragédo. Estagdpes® inicia com o desembarque
do pratico; a seguir, ha a conferéncia, fiscaliaad@sapeacao, peacao e carga/descarga.

Esse processo ainda esta incluido no SUBSISTEMA 2.
Periodo de atracacgao bruto no terminal:

Para estimar o periodo de atracacao bruig), (€ terminal adota, como padrao fixo, 60

minutos para a atividade de peacéo e 60 para desape

O terminal considera que uma significativa parcelgeriodo de atracacdo independe
da vontade do terminal, pois se trata de uma atiMidrealizada por mao de obra do
OGMO, com exclusividade na realizacdo da atividalenesma coisa acontece em

relacdo a liberacdo das autoridades para o iniiiio éas operacoes.

Como banco de dados disponivel também ndo dispuidssas informacgdes
isoladamente optou-se por adotar como verdademaatdo estabelecido e tentar falsear
o enunciado com amostras complementares com bapé&icn privilegiadas em

relacdo a base conceitual aceita inicialmente.

Esta decisdo foi fundamental, pois permitiu coastafjue o periodo de peacdo e
desapeacdo depende de diversas varidveis, comoroldee contéineres a ser
movimentado, numero de TEU, tipo de peacgdo, owoaslicionantes de ambiéncia

(como a crise de 2008) e outras descritas e id=adds no estudo de caso.

Para obter estes elementos, foi utilizada iniciat@e programacao de chegadas e os
critérios aplicados para dimensionar a “janela” coleterminada quantidade de
contéineres a serem movimentados. Nesta etapaefeissario definir os periodos dos

principais processos operacionais relacionados@nsstemas.
Dimensionamento da janela:

Quanto ao dimensionamento da janela, foi necessftabelecer estimadores para
alguns processos operacionais citados a seguitredeatros, e dispor de informacdes
sobre posicdo dos contéineres, peso, dedbaygsa serem operadas e destinacdo no

patio. Sao eles:



periodo de esp

periodo d

numero de contéineres por navio.

E necessario considerar que devem também exisitinagtores para a preparacéo das
pilhas de contéineres a serem embarcados no bestioato a atracacdo do navio, com

a requisicdo de mao de obra e equipamentos a &ieatips.

Com base nessas informacfes, e considerando aié&nqi@re o conhecimento
acumulados na atividade, além do desempenho atbarega cada um dos processos

operacionais programados, 0 gestor pode estindimessdes da janela de atracacéo.
Atividades realizadas em paralelo:

Apesar de nao ser considerado neste trabalho, @tampe salientar que existem outras
atividades realizadas em paralelo, como o abastetordo navio com combustiveis e
lubrificantes, agua, alimentos e outros suprimeptoseparos para manter o navio e a
tripulacdo durante o préximo trecho de viagem. £stperacbes também podem
interferir no periodo de permanéncia do navio momiteal. Vale aqui relembrar que,

quanto maior a idade do navio, maior sera o peréi@manutencéo, conforme ilustrado

na

Em termos de operacdo para um navio do tipers, a “viagem redonda’,
transportando contéineres entre varios pontos a@lwefd, € interrompida com a entrada

do navio no porto. No momento da entrada, da-soimi um periodo improdutivo da



embarcacao na producdo de transporte, desde quecof@a atraso na chegad&).

Esse periodo é definido como “periodo de estadiaagt no porto” Pet ).
E durante o periodo de atracacéo britg)(que a embarcagio recebe suprimentos,

reparos, manutencao e reabastecimento para prassagwiagem, ao mesmo tempo

em que realiza os procedimentos de carga e destamgarcadorias.

Entretanto, nem sempre a embarcacéo pode ser tamaeiate atendida assim que chega
ao porto, existindo a possibilidade de ocorrer fgmw de espera para atracaPed,

expresso pela Eq 6.1.
Pet = Pap + Pea Eq. 6.1
Onde:

Pet
Pab

P.a periodo de espera para atracar.

Em termos praticos, o periodo de estadia do navioponto Pe;) Se inicia com a entrada
do navio na area de fundeio na barra do porto,ip@@ “bdia 1 do porto”. La também
se inicia 0 SUBSISTEMA 2, com o embarque do pré&idmrdo.

Com base nos dados operacionais sobre o numerawviles rrecebidosN,), pode-se
determinar o periodo médio de espera para atrdgr dbtido da média entre as
diferencas de data / hora de chegada prev&d € a data / hora de chegadj,
conforme a Eq 6.2.

J - UV Ve

o= - Eq 6.2

Sendo:

f-Teai )
§]A : data / hora de chegada prevista
Sy~ : data / hora de chegada (valido pﬁja:_ Sp9°

avp: NUmero de navios recebidos.

nn



A movimentacdo total média por naviedg,9 obtida da soma das médias de
movimentacdes de embarquél{ 9 , desembarquecd,; 9 e movimentacbes de
remocdo cd,, 9 realizadas por navio, por més e no periodo dguiEs pode ser

determinada conforme a Eq 6.3.

Eey fdgn if dzgi\ i dig Eq 6.3
Sendo:

@EM

¢ ?

LdL] X ?

(gje| ; ?

avp : Numero de navios recebidos.

O periodo atracado médi@lgs é obtido da média das diferencas entre a datattera

desatracacad j;e<e a data / hora da atracac&gys conforme as Eq 6.4 e 6.5.

UVy YVy9
ToE #’“ Eq 6.4

T0=TaE Bub Eq 6.5

Onde:

., » numero de navios recebidos.
B

Bum: periodo médio dos procedimentos de liberacameoi®s.



Para determinacéo do periodo de operagéo, retida-periodo médio atracadBgso
periodo de tempo médio destinado aos procedimeiatdiberacdo do navigly,,). Isto
serve para atender exigéncias das autoridades eichgnsanitarias e outras, além de
entrar em conformidade com os procedimentos dapexjde peac¢do e de desapeacgao

dos contéineres.

Para determinar o periodo de operacdo pad®y®, utiliza-se a relacdo entre a
movimentac&o por navia g9 e a movimentacdo por hora padrédo ou id#gh, 9,

como segue a Eq 6.6.

O indicador movinentos por hordf,) € considerado o elemento de avaliagdo de

atendimento & missdo no ambito do plano estratégicerminal.

Com a identificacdo dos tempos padrdes necessamatividades, conforme ilustra a
Figura 6.3.2, é possivel, na maioria das vezestifamr o entrave e suas causas. Essa
figura procura demonstrar como sao obtidos os paded partir da depuracdo dos
tempos utilizados em cada atividade, focando nog@anento, na execucdo e no

controle das atividades, em um processo continuefal@mento.

"1
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Fonte: Vianna Junior, 2009 (adaptado pelo autor).
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Este subsistema considera as atividades prelinsinaegessarias para proceder ao

carregamento e a descarga dos navios.
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Estas atividades sé&o descritas a seguir:
Atividade 3.1:Transbordo de longo curso embarque

Consiste no carregamento de embarcacfes de lomgo jgara exportacao; envolve as
atividades de recebimento, programacao e contmkodtéiner recebido do patio e seu

posicionamento ordenado nas pilhas proximo aopzai embarque.
Atividade 3.2:Transbordo de cabotagem embarque

Consiste no carregamento de embarcacdes de calotageolve as atividades de
recebimento, programacao e controle do contéirmabido (repeticdo) do patio e seu

posicionamento ordenado nas pilhas proximo aopeai embarque.
Atividade 3.3Transbordo de longo curso desembarque

Consiste no descarregamento de embarcacdes de tamgo das mercadorias de
importacéo; envolve as atividades de recebimemonéole do contéiner recebido dos
navios e seu posicionamento ordenado nas pilhascpatroles institucionais e entrega

ao destinatario.
Atividade 3.4:Transbordo de cabotagem desembarque

Consiste no descarregamento de embarcacdes deagaiotenvolve as atividades de
recebimento e controle do contéiner do navio epgsicionamento ordenado no patio
para controles institucionais e entrega ao desgtimatA Figura 6.3.3 ilustra tanto as

atividades da operacédo de embarque do navio e asrde patio.



Fonte: Libra Terminais, 2009

A Figura 6.3.4 ilustra as atividades de uma operagidesembarque do navio quanto

as operacoes de patio.



Figura 6.3.4: Etapas da operacao de desembarque do navio
Fonte: Libra Terminais, 2009
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SUBSISTEMA 4 - Operacgdes de patio:

Este subsistema se inicia com o recebimento d@icamtpelo terminal e finaliza com a
sua entrega. Consiste nas atividades de prograntec@peracdo e de controle dos
contéineres operados no terminal, que podem sadidhg em quatro atividades

principais:
Atividade 4.1:Transferéncia desde o cais até o patio.

Consiste no recebimento, programacgao e controleodtiner recebido do navio e seu
posicionamento no patio apos o desembarque.

Atividade 4.2:Transferéncia desde o patio atgabe

Envolve as atividades de programacao, execucamteo® dos contéineres recebidos
no patio e sua transferéncia desde o patio paragenthogateao destinatario.

Atividade 4.3:Programacéo, execucao e os controles dos corggirezebidos ngate.

Envolve a programacdo, execugdo e o0 controle da@sacgfes relacionadas aos
contéineres a serem recebidosgate planejando sua transferéncia e posicionamento

otimizados no patio para posterior embarque.
Atividade 4.4 Transferéncia do patio para o cais.

Consistem nas operacdes de programacao, execugditrele dos contéineres no pétio

para o pré-embarque em cada berco, considerant@emacao de navios.

Para a avaliacdo das atividades de patio acimarit@dsscfoi utilizado o tempo de

permanéncia do contéiner no termindvéll timg, sobre o qual foi estabelecido um
9. LN &665"9 . A "

2008), a capacidade operacional mensal do patie pedmedida em TEU, utilizando

as dimensdes do patio do terminal. Devem-se camsideperiodo de pico da demanda

e o0s elementos, as caracteristicas dos patioseas de circulacdo dos equipamentos e

0s tipos de equipamentos utilizados, por meio dé.Exg

z .
L:uvwvxyv yv ,

Onde:



L
U : quantidade de espagos de contéineres de 2®@p#smnground slots
w
X

S : ndmero médio de dias de permanéncia dos contéinengétio {urnovel).

SUBSISTEMAS - Operacdes de controle de recebimermotrega ngate:

Consiste nas atividades de programar, controlateeuwtar a entrega e o recebimento
dos contéineres dos usuérios pelas vias rodovi@risroviarias, com seguranca e

eficiéncia dentro de prazos estabelecidos, visatiduzar o uso dos patios.
SUBSISTEMA 6 - Gestéo, informacdes e coordenacao:

Consiste nos procedimentos administrativos, op@nacs e de controle necessarios para
que todas as operagOes portuérias sejam realizadasficiéncia, dentro dos prazos
estabelecidos e com 0S recursos necessarios, empracesso continuo de

aprimoramento.

A Figura 6.3.5 ilustra as etapas para o0 planejamnenprogramacédo das atividades

relacionadas a operacao do navio:



Figura 6.3.5: * 9
[ " &66,

Nesse caso, as novas pesquisas e amostragensréaiamadas segregando o elemento
sob a suspeita de provocar entraves, 0 que permitamparacdo e a avaliagdo da
significancia das diferencas entre as novas mé&d@sdesvios obtidos. A Figura 6.3.6
ilustra como foram analisadas e a forma de sisteag@io dos subsistemas e das

atividades.
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A Figura 6.3.6 representa as atividades de descirgan navio: descarga do contéiner
pelo portéiner para posicao na carreta (atividgdérdnsferéncia entre dois pontos no
patio (atividade 2), empilhamento dos contéinesra puas posi¢cdes no patio (atividade
3). Em condi¢cdes normais, que dependem da dista@sadimensdes das pilhas, das
condi¢cbes e da disponibilidade do terminal, sdlizatlas duas empilhadeiras e quatro
carretas para cada portéiner.



No dimensionamento do numero de carretas e de legiras, deve-se considerar
como base, e com folga, a eficiéncia esperada emosede movimentos por hora
programados Mlpn) utilizados na programacédo para os portéinereledes na

operacao.

Além disso, no caso do embarque, deve-se considerdistancia do ponto de
carregamento e as condicbes de mobilidade dasspittta patio, sob pena de
comprometer o aproveitamento da capacidade do ggoade embarque realizado pelo

portéiner.

A partir da estratificacdo da operacdo, torna-sssipel avaliar comparativamente
segmentos da operagcdo com outros portos, desdeeqeeluzam as possibilidades dos

elementos de ambiéncia de influenciar seu desermpenh

Foi possivel a utilizacdo dbenchmarkno caso da atividade de transbordo no
subsistema SS-3 em relacdo ao numero de movimeoitdera commph= 70, além do

indice de rotatividade dos patios de contéineresubsistema SS-4 com estadia média
de quatro dias. O mesmo critério pode ser utilizads atividades de entrega e

recebimento nogatesde acesso terrestre ao terminal no SS-5.

Para a sexta etapa - avaliagho significancia dos entraves, classificacdo ecb-
foram utilizados os padrbes de servico definidosetaga anterior para as diversas

atividades portuarias.

O processo de avaliacdo das operacfes consistersparar os tempos observados nas
atividades de cada subsistema sob o ponto dedostampo utilizado para a realizagéo
das atividades, considerando as causas e respandeséguintes perguntas:

Com que periodo de tempo foram planejadas as adiegf
Em qual periodo de tempo foram realizadas as atieis?

Qual seria o padrdo de servico ideal a ser alcanesal cada um desses
segmentos da operacdo, desde a chegada até @sgidido, tanto em relacdo

ao navio quando ao contéiner?

((



Parte-se do principio que o planejador das opesag@we tentar, continuamente,
conhecer os padrdes de servigco que vém sendo att@em cada uma das atividades
envolvidas no atendimento do navio desde sua enatdda saida.

Assim, pode-se reavaliar, continuamente, o plan=jmn e a programacao das

operacoes, de forma a identificar o melhor deseinpen atividade (Willy, 2009).

Além disso, fazendo referéncia a Popper (2006)esa do principio de que o trabalho
de pesquisa deve estabelecer enunciados e coriogbas e novos experimentos para
tentar falsear os enunciados estabelecidos, enraregso continuo e interminavel para

melhorar o conhecimento.

Desta forma, é evidente que néo se pretende candédentificar todos os problemas
do terminal portuédrio, e sim estabelecer uma rotiea‘'perseguicdo e dominio” do

conhecimento do objeto a ser estudado.

Assim, os entraves podem ser classificados de acoan a significancia e
representatividade dos impactos relacionados, desdeais significativos até aqueles

guase imperceptiveis ou de pouca relevancia.

O processo de identificacdo de entraves deve sémilto. Ele consiste em eliminar,
sucessivamente, do periodo total de estadia doonas periodos de tempos
adicionalmente utilizados para a realizacdo datdaties, até conhecer adequadamente

o problema.

Desta forma, é possivel reunir estimadores parastad atividades a serem realizadas.
Como consequéncia, obtém-se menor estadia e metagadas em um determinado

periodo.

Uma vez estabelecidos os padrbes de servico, e arangp-0os com o que foi

observado, foram identificadas as ineficiénciagliisuldades e os entraves de diversas
origens que o planejador necessita considerar aleroentos de ajuste para obter as
estimativas de tempo validas do periodo de atracaeén comprometer a data/hora

programada para 0 proximo navio.

Dentre as principais dificuldades observadas, peskerdestacar: a ineficiéncia das

operacoes, as diferencas nas quantidades de @reteoe embarque e de desembarque,
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as remocdes necessarias, as condicdes de estidageavio, a sobrecarga do patio e o

numero de contéineres vazios.

A sétima e ultima etapa definicdo de padrdes de servigoadotou como principal
instrumento as entrevistas com 0s operadores ponsaveis pelos processos em cada
subsistema. Essas entrevistas foram fundamentaisapefinicdo dos padrdes ideais de

servi¢co da quarta etapa.

Nesta etapa, ha uma planilha com todos os indieaderparametros utilizados para
identificar os elementos causadores de entravestaD®rma, busca-se comparar
subsistemas de terminais diferentes, nos moldesmdessultado de exame de sangue,
em que padrdes ideais sdo apresentados em corgantoo indicador observado,
destacando as vantagens relativas de ambiéncidaciénefa dentre os diferentes

objetivos dostakeholders

Todas as informacdes selecionadas foram consideradportantes, de forma a
identificar os entraves e compor uma plataformaavsiacdo e comparagdo para os
terminais de contéineres. Consideraram-se, tambgrmaybsistemas como segmentos a
serem comparados em conjunturas especificas etaspgeracionais de cada terminal.
Ainda assim, pode-se assegurar que existem outntsves nos terminais néo

analisados.

A fase de maior dificuldade foi a de levantamergalddos. Em alguns casos, envolvia
a preocupacdo do operador em resguardar certaedsaim relacdo a determinados
assuntos, como, por exemplo, o periodo de estadi@mtéiner no patio, a atuagédo das

instituicdes e os servigos de praticagem.

Esta plataforma de analise se baseia na segredasanodais e atividades envolvidas
na cadeia logistica de movimentacdo dentro do podiesiderando as caracteristicas e
os atributos de cada modal, a fim de entenderjaavalhierarquizar as dificuldades

envolvidas no processo de interagao entre esseasisnod

(%



6.4 Topicos conclusivos

Este capitulo demonstrou os métodos utilizados gligrdir as atividades portuarias nos
subsistemas definidos, em func¢do da forma em qud@sacdes estavam disponiveis

nos terminais portuarios.

Além disso, existem informacdes que os operadargsdrios e demais prestadores de
servico do porto ndo tém interesse em divulgars podem comprometer sua atuacao
no mercado de ofertantes de servico. Tal assinrelveste relacdes entre o terminal e o
armador, e com estes e outras entidades que térasses no porto em questdo, como

o0 OGMO, as empresas de reboque e a Receita Federal.

Essa compatibilizacdo foi necessaria em funcdondaponibilidade dos dados na
forma e estratificacdo desejada, exigindo a segéeg@rogressiva das atividades e

processos com o objetivo de avaliar os subsistes@@radamente.

A abordagem permite examinar os processos e alesd@om maior eficiéncia e
imparcialidade, facilitando o aprendizado e coniecito do problema para

identificacdo dos entraves.



7 Entraves Operacionais Portuarios: Um Estudo de Casno Terminal da Santos
Brasil S.A.

7.1 Apresentacéo

Este capitulo apresentara a composicéo e utilizdggataforma de andlise proposta a
partir de um estudo de caso realizado no termiagbahtos Brasil S.A, localizado no
porto de Santos. Justifica-se a escolha do terrdam&antos Brasil S.A. por ser o0 maior

terminal em movimentacdo do porto de Santos.

O estudo contemplara também como podem ser ohiglossultados de avaliagdo dos
servigos portuarios no ambito das caracteristipgsagionais, conjunturais e espaciais
e de localizacdo do porto de Santos (SP). Serdacdel®s atributos de ambiéncia,
como a demanda, a oferta de servigos e outros rtemde relevancia. Antes, porém,
sera feita uma descricdo do porto de Santos, @destacseus aspectos historicos,

fundamentais para entender tendéncias e sua refaegeade.

7.2 Porto de Santos: evolucao e desenvolvimento

Além de Santos, quatro outros portos podem sersifitzzlos como importantes
instalag6es maritimas: Vitoria, Paranagua, Rio @#ae Rio de Janeiro. Dez outros
poderiam ser adicionados a esse grupo, devido aopstencial para se tornarem
significativos portos internacionais: Itajai, S&ark€isco do Sul, Manaus, Salvador, S&o

Luis, Itaguai, Aratu, Fortaleza, Suape, e Belém.

O marco oficial da inauguracédo do Porto de Sant@slé fevereiro de 1892, quando a
entdo Companhia Docas de Santos (CDS) entregouesangiio mundial os primeiros

260 metros de cais na area até hoje denominadaldongé (PDP, 1989).

Com a inauguracao, iniciou-se também uma novapgase a vida da cidade, pois 0s

velhos trapiches e pontes fincados em terrenosstedforam sendo substituidos por

aterros e muralhas de pedra. Uma via férrea deahli®o 1,60 m e novos armazéns para

guarda de mercadorias compunha as obras do nagmetieorganizado, cujo passado

longinquo iniciara-se com o feitor Braz Cubas, gré@te da expedicdo portuguesa de
1



Martim Afonso de Souza, que chegou ao Brasil eraijarde 1531.

A cultura do café se estendia, na ocasido, por togtanalto paulista, atingindo até
algumas areas da baixada santista. Isso pressicmvautoridades a ampliar e
modernizar as instalacdes portuarias. Assim, o pafferia ser exportado em maior

escala e com rapidez.

Em 12 de julho de 1888, pelo Decreto n° 9.979, ajd&orréncia publica, o grupo
liderado por Candido Gaffrée e Eduardo Guinle tdbezado a construir e explorar o
porto de Santos por 39 anos, periodo depois angppaca 90 anos. A base do projeto

foi do engenheiro Sabdia e Silva.

Com o objetivo de construir o porto, 0s concessioa&onstituiram a empresa Gaffrée,
Guinle & Cia., com sede no Rio de Janeiro, maidetdransformada em Empresa de
Melhoramentos do Porto de Santos e, em seguidaC@mpanhia Docas de Santos.
Inaugurado em 1892, o porto ndo parou de se expandivessando todos os ciclos de
crescimento econdémico do pais. Observou o aparatineeo desaparecimento de tipos
de carga até chegar ao periodo atual de amploasscothtéineres.

Em 1980, com o término do periodo legal de concedséexploracdo do porto pela
Companhia Docas de Santos, o governo federal ari@ampanhia Docas do Estado de

Séo Paulo (CODESP), empresa de economia mistapitalanajoritario da Unido.

O Porto de Santos é a principal porta de entragada maritima de produtos do Brasil.
Por seus terminais, em 2008, foram movimentadag%7das importacbes e
exportacdes do pais. S6 no primeiro trimestre nicaaumulados US$ 16,4 bilh6es em
cargas comercializadas (CODESP, 2008).

Dentre as principais cargas movimentadas, aparesegontéineres, que representam
aproximadamente 38,5% das movimentacdes do Pai®eedas movimentacdes do

porto de Santos.

Dentre as cargas movimentadas, tém-se milhdes iles qie acucar, café, laranja,
algodéao, adubo, carvéo, trigo, sucos citricos,, s@gulos, granéis liquidos diversos. O
porto jA& movimentou mais de | bilhdo de toneladiasargas diversas desde 1892 até
hoje.



Com 12 km de cais entre as duas margens do estlgaBantos, o porto entrou em nova
fase de exploracdo em face da lei 8.630/93, coemdamentos de areas e instalacdes a
iniciativa privada, mediante licitagBes publicas.

A é&rea total do porto de Santos € de 7.765.1003r665.800 m?2 estdo situados na
margem direita, nos municipios de Guaruja e Cubad$.099.300 m2 se situam na

margem esquerda, no municipio de Santos.

O porto de Santos possui 13 km de extensédo deacastavel, com profundidades
variando entre 5 e 13,5 metros. 11,6 km de suensdit estdo sob a jurisdicdo da

CODESP, e 1,4 km com a iniciativa privada (ternsraivados).

Esse cais acostavel se divide em 65 bercos deagfi@mcdos quais 54 estdo sob gestao
da CODESP e 11 com a iniciativa privada.

O porto de Santos é o mais importante e todosoa®s brasileiros, devido a sua
capacidade de movimentacdo de mercadorias, o guieezua influéncia na economia
nacional. Treze estados brasileiros sdo servidss p@to de Santos, e todos os 27
estados movimentam uma parte de seus volumes dér@onmo municipio, 0 que

representa atualmente cerca de 40% de toda aeaatéevide importagcdo e exportagéo

realizada nos portos do Brasil.

7.3Terminal da Santos Brasil no porto de Santos (SP)breve descricao da

ambiéncia

Neste item, sera feita uma descricdo do terminaBalatos Brasil, escolhido para a
aplicacdo do estudo de caso. O terminal foi candttem 1997 e passou a operar e
gerir o TECON 1 a partir de novembro daquele anmterruptamente, desde sua
privatizacdo. A empresa vem implementando divepsoetos que visam a melhoria da
eficiéncia de suas operacbes, conforme exigido fabmtrato de Arrendamento.

Alcancou, em 2008, o valor de R$ 269,1 milhdes BETBA, que é o indicador de

gestdo obtido do lucro bruto menos as despesascipeais, excluindo-se destas a

depreciacdo e as amortiza¢des do periodo e os(jnesos A e B).

Durante o ano de 2008, a Companhia investiu R$ raBiées em melhoramentos,

1
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Tabela 7.3.2: Equipamentos de patio da Santos Brasil

Equipamentos de patio UnidadesCapacidade (t)
Reach stackers 40 Diversas
Empilhadeira p/container vazio (SMV) 04 9
Empilhadeira pequena 13 25a4
Ponte rolante (7 1 Largura x 5 1 Altura) RMG 02 35
Caminhdes 82 32a40
Ponte rolante (7 1 Largura x 5 1 Altura) RMG 02 35
Caminhdes 82 32a40
Guindaste sobre rodas (RTG) 10 40

Fonte: Santos Brasil, 2009

Em 2009, o terminal incorporou 4 (quatro) novostgoeres de ciclo duplo, que
conseguem movimentar 4 contéineres em linhas @mitgplas com duas unidades em

cadaspreader

7.4Terminal da Santos Brasil S.A.: estratificacdo dosubsistemas operacionais

- um estudo de caso

Neste item, sera realizada uma abordagem dos grbas que segmentam a operacao
portuaria em unidades de tempo. O intuito é avalialesempenho das operacdes
portudrias, considerando os elementos envolvidesatigdades realizadas no terminal

da Santos Brasil S.A. e a disponibilidade de inBoyges na configuracdo definida para

0s subsistemas, conforme a Figura 6.2.3.

A seguir, sado descritos 0s subsistemas estudades aguesentaram entraves.
Inicialmente, sera feita uma descricdo das cailiatiters de ambiéncia, a identificacéo
das atividades, a analise dos elementos e suasrafdedes e a viabilidade do
levantamento dos dados operacionais. Em seguida, sgresentada a analise e

classificagéo dos dados, bem como a identificag&aedtraves.
SUBSISTEMA 1: Demanda e ambiéncia

Em Santos, existem mais de 47 “servicos” entrggasdes de longo curso e cabotagem.

Nove deles podem ser considerados principais, relate as seguintes regioes: Costa

1||



Leste da América do Norte (ECNA),Costa do Golfo BbA e Caribe (USGC), Norte
da Europa (NEUR), Mediterraneo (MED), Africa Ocitln(WAFR), Costa Oeste da
América do Sul (WCSA),Oriente Médio (ME), Extremoiéhte (FE )e Costa Leste da
Ameérica do Sul (ECSA).

De acordo com o Plano de Desenvolvimento e ZoneantenPorto de Santos (PDZ),
todas as rotas supracitadas, com excecado do Exiderapte, apresentam um cronico
desbalanceamento em favor das importacdes. Issiicagsistema ineficiente e fretes
mais caros, 0 que podem ser causas para a baiysetiwdade brasileira.

Por essa razao, existem significativas diferengafrates entre regides que, apesar de
serem fisicamente mais préximas, tém fretes masadbs. Esse aspecto pode ser
confirmado pelos precos detsem cada servico, comparando os fretes entre paises
(Tabela 7.4.1).

Tabela 7.4.1: Demanda por tipo de rota (operadores navios e miaaat de TEU)

Numero de Numero de TEU TEU
Rota servigos navios nominais (1) homogéneas (2)
ECNA 4 25 569.713 412.659
ECSA 7 19 325.286 227.979
FE 8 79 1.260.653 940.084
ME 2 18 232.661 169.934
MED 9 47 1.422.718 1.091.237
NEUR 4 24 795.335 556.677
USGC 7 41 803.939 591.039
WAFR 2 9 128.845 93.753
WCSA 4 9 112.290 79.466
TOTAL 47 271 5.651.439 4.162.827
Fonte: PDZ — CODESP, 2008

Notas:

(1) TEU nominais: quantidade de contéineres poksi@eembarcar em funcdo dos espacos
disponiveis.

(2) TEU homogéneas: caracteristicas do servica pascarga (ligacdo de transporte com

maior demanda em um dos fluxos de ida ou voltancidé&ncia de contéineres vazios).

A distribuicdo do total dos tipos de navios é apnésdo na Tabela 7.4.2:
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Tabela 7.4.2: Distribuicdo dos navios por rota

Rota Feeder Feedermax Handymax Sub-Panamax Panamax Post-Panamax

ECNA - - 23 23 54 -
ECSA - 2 68 30 - -
FE - - - 63 37 -
ME - - 48 52 - -
MED - - 5 40 54 -
NEUR - 1 3 29 6 61
USGC - 1 41 29 29 -
WAFR 12 23 66 - - -
WCSA - - 97 3 - -
QOutros 5 23 21 51 - -
TOTAL - 1 21 36 30 12

Fonte: PDZ - CODESP, 2008

Com base acima, foi composta a Tabela 7.4.3, visargfassificacdo do porte dos

navios.

Tabela 7.4.3: Distribui¢cdo das caracteristicas dos tipos de 13a8in Santos

Tipos de Capacidade . Calado  Distribuicdo. da
Navios (TEU) Comprimentc (m) demanda (%)
FEEDER Até 500 Até 200 10 -
FEEDERMAX 500 a 1.000 215 10 1
HANDYMAX 1.000 a 2.000 230 11 21
SUB-PANAMAX 2.000 a 3.000 237 11 36
PANAMAX 3.000 a 5.000 249,4 11 30
POST-PANAMAX 5.000 a 6.000 287,6 13 12

Fonte: PDZ — CODESP, 2008

Estratificando a distribuicdo das caracteristicas Tdibela 7.4.3, pode-se obter a

capacidade médi{:dM]Qdos navios das trés primeiras classes pela Equadao

Considerando a distribuicdo acima e que o navindlpndymax € predominantemente

utilizado na cabotagem, a capacidade seria dada por
@ ; IO}VPNPORV~PN—;Ps,f, |P)
Na qual:

PM]: média das trés primeiras classes da Tabela 7.4.3
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Considerando-se ainda a Tabela 7.4.3, pode-sardetara capacidade média das trés
classes restante§, ;9 para a navegacdo de longo curso, com o estraianesuente,

que sera dada por:
fu.j ~ONV, NVIINOORVP~  Ov—; 1t Ot%'f, | -9
Na qual:

VI 'D 991
~O} 13} OO0} ( !

78: frequéncia acumulada.

Dessa forma, a capacidade média dos navios qua ataaavegacao de longo curso no
porto de Santos é de 3.538 TEU.

O conhecimento das caracteristicas da demanda darfiental para entender o
comportamento dos elementos da ambiéncia e cores iestrferem no desempenho do

terminal portuario e dos veiculos envolvidos n@xessos operacionais.

No que diz respeito a movimentacdo de contéinergmrto de Santos é o Unico na
costa brasileira onde quase a totalidade dos nagitaa duas vezes na mesma viagem
redonda, sendo uma vez no trecho “sul” e outrarexhd “norte”, na mesma viagem.
Isso decorre principalmente das seguintes carsiitesd das operacbes em Santos,

como.

a escalacom a

a possibilidade de descarregar o navio na diregéld, ‘diminuindo o calado do
navio para escalas em portos ao sul de Santos esin;des de acessibilidade

em face da menor profundidade.

Nas escalas de viagens na direcdo “sul”, predomiaanoperacdes de descarga de

contéineres com cargas de importacdo. Ja nas sealdirecdo “norte”, predominam
1%



as operacoes de embarque de cargas de exportagdesdd razdo, na maioria das
vezes, 0s tempos de estadia dos navios de longo sép menores que 0s tempos de

estadia na cabotagem.

Ao chegar a Santos na direcédo “sul” da viagem,aadg maioria dos navios vém de
portos da Europa, América do Norte ou Asia. Estegfarmite prever a data de chegada
com grande antecedéncia e excelente nivel de fcgaisto que o0 navio atravessara o
Oceano Atlantico em viagem por varios dias antegdt@la em Santos. No entanto,
operacOes de descarga de contéineres ndo exigeaegnéd/el de sofisticagdo em seu
planejamento, se comparado com as operacfes qudvemv o planejamento de
embarque. Assim, a possibilidade de previsdo gradai da data de chegada na escala

“sul” passa a ser fator de menor importancia dorguescala "norte”.

Em contrapartida, operacdes portuarias de desadegaontéineres de importacdo
exigem niveis de controle fisico e documental, atfamatividades pdés-operacionais
bastante sofisticadas e dispendiosas, principamastresultantes da necessidade de

rigorosos controles aduaneiros.

Ao chegar a Santos na direcao “norte” da viagemmaw#os vém de portos localizados
ao sul de Santos, cujos percursos em geral sdaorte duragcdo. Como exemplo, um
navio que tenha saido do porto de Paranagua che@aatos em aproximadamente 12

horas apos a partida.

Devido a uma série de variaveis que condicionanmaidasdo navio de um porto,
previsdes mais confiaveis de dia e hora de cheg&kntos s6 podem ser feitas apos o
término da operacdo portuaria, que nunca ocorreaeamte como foi planejada no
porto anterior. Assim, a programacédo das atividdidasrestrita ao periodo da viagem
de um terminal portuério a outro.Esse aspecto piissiuma melhor programacao para
0s navios de longo curso que necessitam de vaiass ghra atravessar o oceano

Atlantico ou da América do Norte.

Ja na navegacéao de cabotagem, em alguns casasoaopge viagem € de pouco mais
de 12 horas, impossibilitando uma adequada progr@mdas operacdes e do patio
Tabela 7.4.4.
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Tabela 7.4.4: Andlise de fluxos de embarque, desembarque e vaBiogo de Santos
Movimentacao do porto de Santos em 2008 (total: 2.6.975 TEU)

Tipo de navegagéo Cabotagem Cabotagem Longo Curso  Longo Curso
sentido desembarque embarque desembarque embarque
Contéineres cheios 129.201 86.771 911.404 932.141

Contéineres vazios (34%) 43.854 (60%) 52.474 (3B20)222 (26%) 242.761
Movimentacao do terminal Santos Brasil em 2008 (tal: 1.269.918TEU)
Contéineres cheios 45.884 46.919 453.723 442.303
Contéineres vazios (24%) 11.106 (13%) 6.153 (3085)403 (29%) 128.427
Fonte: Mensario Estatistico da CODEXBBS
Na Tabela 7.4.4 deve-se destacar a significanciandaimentacdo de contéineres

vazios, fato que compromete e ressalta os aspecto®micos de eficiéncia modal de
transporte e competitividade citados no capitulodeste trabalho. No caso da

cabotagem, pode-se observar que existem fluxosuenespe indice chega a 60%.

A Tabela 7.4.5 apresenta as atividades da demamdierminal da Santos Brasil e sua

movimentacgdo durante o periodo de janeiro a maR0ae.

Tabela 7.4.5° Analise da demanda de navios do terminal em 2009

LEGENDA ATIVIDADE JAN FEV MAR ABR MAIO S &

l=apy NUm. de navios recebidos (und) 126110 120 122 126 121
2= Atraso na chegada do navio (m) 57@8,8 92,2 20,5 28,8 35
3=Cpg Mov. média por navio (und) 416 421 411 420 468 427
4 =C gng Mph padrdo da Santos Brasil (und/hora) 51 51 51 51 51 51
5=7g,; T8  P.op.padréo previsto (m) 490496 485 496 551 503
6 =Sp¢* Spa P. atracacdo e desatracacdo padrao 1220 120 120 120 120
7= N?; Npy P.liberacéo, peacéo e desapeacdo 20 210 210 210 210
8 = 2 horas P. prog. de entrada e saida (m) 1220 120 120 120 120
9 =?¢i0Je P. estadia padréo (m) 940946 935 946 1.001 954
10 =?¢t 0oz P. estadia programado (m) 1.718676 832 835 1.955 1.231
11 =?cinar P. estadia observado (m) 1.736603 1.675 1.639 1.971 1.725
12 = Saldo P. estadia ndo justificado prog. (m) 77830 (103) (111) 954 449
13 =30*4 Oferta (dia de ber¢o) no term. (4 be).)(1120 120 120 120 120 120

Fonte: Santos-Brasil, janeiro a maio de 2009.

Conforme pode ser observado na Tabela 7.4.6, asoatma chegada dos navios tem
representatividade de apenas 35 minutos, ou sg@imadamente 2% do periodo total

de estadia observado do navio no porto.
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Tabela 7.4.6° Outras caracteristicas da demanda de contéinertesmimal

MES JAN FEV MAR ABR MAIO U8 (3) U8 (4)
Numero de navios recebidos 126 110 120 122 126 121 -
Periodo estadia médio observado (3) 1,205176 1,163 1.138 1,369 1,210 1.742
Periodo espera obs.c/ janela (3) 0, 640656 0,640 0,593 0,788 0,663 955
Periodo atracado observado (3) 0,568,537 0,571 0,558 0,621 0,571 822
Periodo atracado programado (3) 0,568,530 0,578 0,552 0,595 0,564 811

Oferta berco/dia terminal (4 bercos)(1) 120 120 120 120 120 120 -
Dias ocupacéo observado (4 berc¢os) (3) 68,64,8 70,8 67,2 72 68,6 -

Taxa ocupacgdo média (4 bergos) (%) 57 54 59 56 60 57 -
Moviment. média embarque (5) 218 208 193 195 229 209 -
Moviment. média desembarque (5) 181 191 192 200 210 195 -
Moviment. média remocéo (5) 16,9121,55 25,82 23,9 29,17 24 -

Moviment. média por navios (2) e (5) 416,%P1,78 411,7 420,41 468,73 427 -

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009
Notas:
(1) 30 dias més durante 5 messes
(2) 604 navios observados com 258.409 unidades
(3) emdias
(4) (m) minutos
(5) em unidades.

SUBSISTEMA 2: Atracacao e desatracacao de navaxessibilidade maritima

Este subsistema pode ser considerado o de mauldédde para esta pesquisa, em face
das inUmeras variaveis intervenientes e as possiv@racoes entre elas. Envolvem
aspectos econdémicos, regulatorios, de restricaionpsrtacdes e diversos outros que
impactam a demanda e suas caracteristicas. O bwiofiamento deste subsistema é
fundamental para que os sistemas de transportedvilos atuem com eficiéncia e

competitividade nas ligacdes envolvidas. Este th@bananteve o foco nos aspectos

operacionais.

Para o Subsistema 2 (administracdo do terminaljsidera-se para efeito de
programacao das operacfes um periodo de 60 midesme a “boia 1", quando do
embarque do pratico e a entrada do navio no cat@las instalacbes e bercos do
86 eslocamento de saida do navio, com o desembarque
do pratico.
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Durante o més de julho de 2009, foram observadamksadas as causas de atrasos nas
atracacoes dos bercos 1 e 2 do terminal da Samésd,Benvolvendo uma amostra de
aproximadamente 60 atracacdes (Apéndice D).

O periodo de atracacao se inicia com o lancamemfaricheira “retinida”, guia inicial
para transferir a espia até o cais, até o ajustétiolaa “espia’, envolvendo todos os

cabos “lancantes” gpringsutilizados no processo de amarracéo do navioigo ca

Na atividade de desatracacdo, considera-se o pededtempo desde o inicio do
processo de liberacdo da primeira “espia” até adnda movimentacdo avante ou de
ré, com a embarcacéo fora do bergo, quer utilizandalio de rebocadores ou com
propulséo prépria. Constatou-se, com o desenvohtionga pesquisa, que o tempo para
a realizacdo dessas atividades de manobras degioae desatracacdo poderiam estar
correlacionados com o porte do navios. Novos lamaehtos e estudos de correlacao

estdo sendo propostos nos estudos complementares.

O periodo de estadia programad®g € aquele periodo em que o gestor de operacdes
do terminal julga necessario para realizar todaspasacdes programadas, sempre com
base na experiéncia adquirida e em padrdes dé€rafiei Esse periodo foi obtido da
média da diferenga entre a data e hora previstaata Spg9e a data e hora de
chegadas;. 9 Para evitar problemas sequenciais cronicos nar@ragdo € no
atendimento, o gestor j& inclui um periodo de teap@spera média para atrackg

de 7 horas no periodo deonforme a Equacéao 7.4.

UMSoaS 19
e T 17 b pigg e PO~ 0 ; ~%o 2O — o™ | +9
aAmp
Sendo:
SD@d
S]I\ o d
?CE

ayp. humero de navios recebidos.

A medida de tempo foi obtida por meio de medi¢c@dizadas durante a pesquisa no
local em condi¢cdes normais e considerada possévekdalcancada. Entende-se que a

programacao deveria ser mais rigorosa, por meiprdgressiva reducéo da “janela”
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(periodo de 6 horas para a chegada do navio). Bomdm& implantacdo dessa reducéo,
com uma janela de 30 minutos, os impactos serianimmos. Veja a Tabela 7.5.1, que

considera 35 minutos de atrasos observados.

Tabela 7.4.6: Manobras de atracagéo e desatracagao de naviosi(@os) - Subsistema 1

Legenda Atividade Programado Observado Padrdo ideal Entrave
Notagéo (n) (s) (8) () (E)
1=Aq Atraso na chegada do navio 0 35 0 35
2=Rs Periodo espera p/ atracar . 420 595(5) 120(3)(4) 475
3=R Periodoentrada 60 82 60 22
4=Pn. Periodo manobra de atracagdo 60 55 55 (5
5= PRuq Periodo manobra de desatracagdo 60 54 54 (6)*
6= Py Periodo saida 60 87 60 27
7= Py Periodo atracacao 811 822 512(1) 310(2)
8 =Outros  Outros entraves ndo identificados (240)* 30 0 0
10=_ Periodo total no subsistema 1.231 1.725 861(2) 845(2)

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009

Notas:

(1)427 unid/50 My, 6h de janela, 3 porteineres.

(2)A ser especificado e reavaliado no Subsistema 2.

(3)Teoria das filas Erlang/ Poison 4 bercos Tserv=82kmde chegadas 121 navios
més, tx ocupacao = 57%.

(4)Porto de Barcelona inicia o atendimento na horard@bhada, com tolerancia de 120
minutos (proposta).

(5)595 com janela de 6 horas. Sem janela, 360m = 595m

(*) Entraves que podem ser atribuidos a problereagedtdo programacao

No periodo de estadia programa@¢) dos1.725 minutos, apenas 512 minutos (30%)

foram efetivamente utilizados para a realizacacopasacoes.

Constataram-se atrasos em 16 navios, represendd@oi® horas (2.938 minutos). Isso
corresponde a uma meédia de aproximadamente 49 anidet atraso por navio, sendo

22 minutos no processo de atracagao e 27 minutds desatracagao.

SUBSISTEMA 3: Transbordo — Operacdes de carga@dgs de navio

Apoés concluir o processo de atracacdo, o armadoessiga contar com equipes
especializadas para realizar as atividades de el@sap, que consistem em liberar os
contéineres fixados entre si e com as cobertasnpEip de cabos, parafusos e
implementos, para permitir o inicio das operacoescdrga ou descarga dbays

envolvidas na escala do navio (Anexo D).
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Essa atividade tem inicio no momento do embarqaeadtoridades da Receita Federal
para liberacdo e finaliza com o término das op@&sgd bloco de trabalhadores. Em
alguns navios observados, as operacdes se iniciardes mesmo do término da

desapeacao, envolvendo outbass do navio.

Quando finalizada a carga, € iniciado pela equgabalhadores portuarios o processo
de peacdo para fixacdo dos contéineres. A peag@arnaro navio para evitar que, com 0
movimento do navio no mar, ocorram deslocamentosadentes durante a viagem
(Anexo E).

Deve ser esclarecido que existem varios niveisededn, dependendo dos “tipos de
mar” e de ambiéncia que se pretenda enfrentaragem. Varia desde as mais simples
atée as de maior complexidade (resistentes), qugemxitempos expressivamente

maiores para sua colocacao e retirada (Anexo F).

Nos trechos de navegacao entre portos do Brasdrr@al utilizar niveis intermediarios
ou mais simples. Porém, existem trechos com coesigieteo-oceanogréaficas que

exigem “peacdes” bem mais rigorosas para supcsteordicdes climaticas.

Outros elementos da ambiéncia podem também interfey desempenho das
atividades, como o horario de trabalho, o climagade do navio, as condicbes de
acessibilidade e mobilidade do trabalhador porbydntre outros fatores. Entretanto,

esses entraves ndo sao significativos para ebutim

Nos terminais, costuma-se considerar o seu desémmgeadéncia) como elemento para
nivelar a necessidade dos outros equipamentosoddatprodutividade das linhas de
servigos dos portéineres que estdo sendo utilizaihosada navio (2 ou 3, dependendo

do porte do navio e da consignacao).

A eficiéncia de atendimento ao navio depende do dip equipamento de embarque e
desembarque de contéineres, do numero de port&inelecados em acdo em cada
navio, do padréo tecnolégico desses equipamentosiade da frota, da capacitacdo e
treinamento dos operadores, da consignacédo, ddsrggesdas operacdes e outros

fatores.

Para obter mais eficiéncia neste subsistema, éafnedtal que os movimentos de

transbordo sejam devidamente sincronizados com @@nmentos de transferéncia
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horizontal do Subsistema 5. Devem-se envolveraa®tas e as empilhadeiras para o
transporte até as pilhas no patio, sob pena deupiro@mpos mortos ou pilhas no cais,
0 que compromete a eficiéncia, a mobilidade e [@géo geral no terminal.

Assim, é evidente que a frota de carretas e dellemdgiras deve ser suficiente para
produzir um fluxo que elimine qualquer possibilidatke espera ou atrasos no ciclo do
portéiner, que ainda assim podem ocorrer. Signdizar que, além da necessidade de
compatibilizacdo entre as performances dos equip@Eseé necessario também que
sejam considerados os periodos de interfase egeapnacdo dos espacos necessarios no

patio para circulacdo e posicionamento do contéiner

No terminal da Santos Brasil, como exemplo da indmaoia desse indicador, o

desempenho dos navios em termos dg,"M acompanhadonline em todos os setores

importantes da organizacéo, para cada navio. By@ssompanhar, monitorar, avaliar
e intervir no desempenho da operacdo de cada @@naoado no instante em que a
operacgao esta sendo realizada. Consiste na a@edenpor meio de circuito interno de
TV, de umlayoutdo terminal com o perfil das embarcac¢des atracada®,,” de cada

navio variando em “tempo real”.

De acordo com o setor de programacao de operagdesminal, a atividade de peacao
e desapeacao de um lote de 650 contéineres de mbardesembarque requer um
periodo de tempo da ordem de 60 minutos de desapeagnais 60 minutos para

peacao.

Nas observacOes, constatou-se que 0s tempos déopeadesapeacdo dependiam
também das condicdes de carregamento e da quaetiddohysa serem operadas. Isto
€, quanto pior a condicdo de carregamento (distdoue organizacdo) e menor for a

“boca do navio” maior devera ser o tempo demandado.

Constatou-se também, junto aos operadores porsugtie realizam essas operacoes,
gue outros elementos da ambiéncia poderiam tambtriarir no desempenho dessas
atividades, como o horario de trabalho, o climagade do navio, as condicbes de
acessibilidade e mobilidade do trabalhador poruéroutros fatores. Entretanto, esses

entraves nao sao significativos neste trabalho.

O ndmero de contéineres movimentados por Hdga,( apresentava oscila¢des entre 40
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e 85, tendo recentemente alcangadoMJ3, dependendo dos entraves e dificuldades

das atividades desenvolvidas em cada navio. Esgaaéorma inteligente de controlar
o desempenho das operacdes, principalmente cot®wlo tempo programado para o

navio, pois permite o controle e intervencdes flarge conforme sejam necessarias.

Segundo informacdes da CODESP e da Santos Bragieriedo médio atracado
bruto g9 para realizar a peacgdo, desapeacéo e de libestagéavio pelas autoridades
e de 3,5 horas (210 minutos) para um lote de 63%@adas. Essas 3,5 horas para o0s
servicos de liberacdo do navio, peacdo e desapgmpi@iam ser decompostas nas
seguintes parcelas: 1,5 horas (90 minutos) parriogp médio de liberagdo do navio

v € 2 horas para os servicos de peacéo e desag@acady).

Com esses parametros utilizados para realizar grgm@acao e o planejamento das
atividades no terminal, foi realizada uma nova d@ragem durante o més de maio de
2009 (Apéndice D). Constatou-se que, para lotessignacoes) de 427 unidades por

navio, o tempo necessario para peacao e desapedeaama hora e meia (90 minutos).

Dessa forma, para maior competitividade e eficeénpbrtuaria, a atividade de
“liberacdo das autoridades” poderia ser inicialresistematizada e posteriormente

eliminada, pois apresenta um entrave de 90 minotwdprme mostra a Tabela 7.5.2.

Tabela 7.4.7: Subsistema 3 —Analise atividade de transbordo (emtos)

Legenda  Atividade Programad@bservadoPadréo Entrave
Notacéo (n) (S) (8) () (E)
1=PR, Periodo de operacéo 512 562 367(2) 195
2=R,+ PR, Periodo de peagao e desapeacao. 120 90(1) 90(3) 30*
3=L, Periodo “liberacdo das autoridades” a0 90 0 a0
4 =Qutros Outros entraves néo identificados 89 80 0 89*
3= Py Periodo de atracacao bruto 811 822 457 365

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009 (adppelo autor)

Notas:

(1) Periodo de peacao observado de 90’ para motaméa7und. padrdo de 120’ seria para lotes
de 650und.

(2) Considerand,n, = 70, com pouco mais de 6 horas de operagéo.

(3) Necessidade de calibrar a programacéo.

(*) Possivel entrave de gestédo
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Deve-se destacar a relevancia do indicador de iatentb “movimentos por hora
padrédo” Mpnp) como elemento fundamental para avaliagdo daapddi dos servigos e
como elemento de analise, comparacdo e avaliagaersamente utilizado. Destaque
deve ser dado para o periodo de tempo de operachaop®?_.9 de 367 minutos em
relacdo ao periodo de estadia programagdeP1.725 minutos, o que representa menos

de 22% do periodo de estadia no terminal.

Considerando os fatos acima descritos e principaknas observacdes realizadas nas
operacdes do terminal, foi constatado que um cdielportéiner, em condi¢cdes normais,
pode ser realizado em um periodo médio de aproximadte 90 segundos.

Para alcancar tal nivel de eficiéncia, o termingbeshde em algumas situagbes das
caracteristicas do navio, da forma de segregaedbveagem realizadas. Porém, também
precisa de uma programacédo adequada, da elimirkg@mtraves, da ampliacdo das
instalacdes e dos novos portéineres adquiridos @d9.2Além disso, o padrdo de
servico deMpnp igual a 70 deve ser estabelecido, pois corresp@udgadrao de

eficiéncia oferecido pelos principais terminaiscdatéineres do mundo.

As pesquisas foram realizadas em 17 navios duranteés de junho de 2009 e
complementadas durante os meses seguintes emcPijistas a verificar se existem
diferencas entre os mph de embarque e desembaqustatou-se que existe maior

dificuldade nos procedimentos de embarque do quiesembarque (Apéndice E).

Novos levantamentos para o mph foram realizadoa Bantos Brasil no primeiro
semestre do ano de 2010 (janeiro a junho). Houve segragacao entre navegacao de
longo curso, cabotagem, embarque e desembarqueapaliar possiveis diferencas
entre os mph nos procedimentos de embarque e daspmbe o porte do navio,

conforme a Tabela 7.4.8. ( Ver dados no Apéndice F)
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Tabela 7.4.8: Rendimento considerando a navegacao e o sentido

Tipo Navegacdo e Sentido Movimentos por hora por navio My )
2009 2010

Embarque longo curso 53,04
32,59

Embarque cabotagem 38,51

Desembarque longo curso 58,30
41,04

Desembarque cabotagem 45,73

Fontes: Pesquisa do autor segregando o sentid@)(200

Santos Brasil (2010) considerando o sentido e raapéen

Na Tabela 7.4.8, observam-se diferencas enthé,pa0s procedimentos de embarque e
desembarque. Considerando os aspectos de ambégkoiav how é possivel concluir
que existe maior dificuldade nos procedimentos mbagque do que em relacdo ao
desembarque. Permite também constatar que, naagabot o rendimento € menor em
relacdo a navegacao de longo curso, em funcaoimaensbes dasayse das diferencas
de porte dos navios. Essas constatacdes indicaraxigtem novos entraves vinculados
a navegacdo de cabotagem, considerando o porteawo au outros elementos de
ambiéncia intervenientes (varios destinatariogslqgiequenos, baixo valor agregado).
Por essa razdo, levantamentos mais detalhados d¢mgaae a atividade sao
recomendados como estudos complementares, em aspacsiderando o porte dos

navios.
SUBSISTEMA 4: Transferéncia horizontal - Operageontéineres no patio

A “transferéncia horizontal” pressupde a existénlgavarias atividades para transportar
o contéiner entre as diversas areas do termirsdnub a fiel guarda e posterior entrega
ao destinatario ou embarque. O patio € normalmentgargalo” do terminal. O
planejamento da distribuicdo da carga no patio @isaitar o deslocamento excessivo
dos equipamentos de retaguarda e/ou permitir asdtivida carga de trabalho,
maximizando o carregamento e retirada dos congsneas pilhas, entre outros.

Existem trés tipos basicos de armazenagem:

Armazenagem de curto prazo: para contéineres qéae s@ansferidos a
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Armazenagem de longo prazo: para contéineres quera@mn liberacdo

Armazenagem especializada: reservada aos seguiipgs de
contéineres: refrigeradosefeery, vazios, carga liquida e materiais perigosos

ou fora de padronizacéo.

O armador emite dooking list %

O Departamento de Exportacdo do terminal insereinBmmacoes

recebidas no sistema Heoking

O Setor de Planejamento de Patio anuncia no gii®gamacao para

inicio dos recebimentos dos contéineres, por nasimsiderando a data

O exportador ou seu representante acessa o diéendimal para efetuar o
%

A transportadora acessa, via site do terminal steBia de Agendamento
de Veiculos e efetua o agendamento do contéinfEmmando numero do
contéiner, peso, navio, destino, mercadoria, normenwbtorista, Carteira
Nacional de Habilitagcdo (CNH) do motorista, Cadasd Pessoa Fisica (CPF)
do motorista, nome da transportadora e Cadastriohalade Pessoa Juridica
om4n

O Sistema de Agendamento checa os dados do canééso@ carga com
as informagfes contidas no sistemabdeking informando ao responsavel

A transportadora providencia junto ao terminal daséro do motorista,

O veiculo agendado se apresentagate de seguranca do terminal. O
sistema dgate % :
" OM4n



As informagbes sdo checadas pelos dados geradosSwema de

O veiculo se apresenta gatede operacdes. O Sistema de Planejamento
de Patio, integrado ao sistema date identifica, pelos dos dados dos

contéineres contidos no sistema de agendamentb,aqoeelhor posicdo de

)

O gatede operacdes registra pelo sistema de balanch® gueso bruto
do veiculo (contéiner + tara da carreta) e infoemanotorista qual a posi¢cao

de quadra que ele deve se dir

O equipamento aguarda na posicao indicada paraprarar a descarga

Efetuada a descarga, o veiculo se dirigegai® de saida. La, pelo do
sistema de balanca, é verificada a tara da caDefaois, 0 sistema recupera o
peso bruto obtido na entrada e subtrai da taraedcul na saida. Por fim,

registra-

Cameras Opticas |éem a placa do veiculo e verifigatonsisténcia das
informacdes obtidas na entrada. O sistema biométieca a biometria do
motorista na saida com a biometria efetuada naadmntrValidadas as

informagdes, o sistema date

Cameras instaladas ngatesde entrada e de saida gravam a passagem

dos veiculos.

No caso de procedimentos operacionais para entdegacontéineres de

importacao, as atividades sao as seguintes:

O armador anuncia pelo sistema SISCOMEX CARGA ast&nperes
H.

A Santos Brasil gera arquivo pelo sistema SISCOMEXRGA e

abastece 0s seus sistemas intern

Na descarga dos contéineres, o sistema de plang@uhe patio anuncia



)

Antes da armazenagem, o veiculo deve se apreseatbalanca para

pesagem dos cb

O sistema de controles aduaneiros, pos-pesagespecién do contéiner

O despachante do importador, de posse do numgueedanca de carga,
.((OK@ P 0<23< )

Obtido o desembaraco aduaneiro, o despachante iannacsite da
A %

A transportadora denominada efetua no site do talmd registro
B

Efetuado o registro eletronico stte do terminal, o sistema de registro
de carga verifica a condicdo de pagamento do ICM3P (cabotagem),
liberacdo pelos Ministérios Agricultura, Saude eda Federal e pagamentos

H. A

Finalmente, o sistema de registro de carga verdgeda blogueios de
entrega anunciadas no SISCOMEX CARGA. Validadasn&smacdes, o

A transportadora anunciada pelo despachante ndaiterminal efetua o
agendamento do veiculo, informando o numero doégwert, 0 nome do
motorista, 0 CPF do motorista e o CNPJ da tranagora. Esses dados sao

B

O veiculo agendado se apresentaggate de seguranca da Santos Brasil.
O sistema degate identifica o motorista pelos documentos e dados
; " OM4n

As informagfes sdo checadas com os dados geratiosipeema de



O veiculo se apresenta ngate de operacdes. Pelo agendamento
interfaceado com o sistema de registro e sistemalat®jamento de patio, o

sistema degate identifica a posicdo em que o0 contéiner se enaontr

)

O gate de operacdes informa ao motorista a que posicaguddra ele

deve se dirigir e, pelo sistema de balanca, verific

O equipamento do terminal aguarda na posicdo iddipalo sistema de

controle operacional as instrucdes para efetuarregamento do contéiner no

O veiculo se dirige agate de saida. Cameras opticas (OCR) léem a
placa do veiculo e niumero do contéiner, checandoadados anunciados no

registro eletrénico e agendamento do v

O sistema biométrico checa a biometria do motoabtada na saida com
%

Validada as informacgdes, o sistemagage libera a cancela para a saida
do veiculo.

Vale ressaltar que cada terminal tem um sistemaaojp@al especifico e que o0s
procedimentos acima descritos foram obtidos do iteimda Santos Brasil. E neste
subsistema que sado realizadas a maioria das atésdde planejamento, visando a
programacao, execucdo das operacbes e o0s conthbdsta etapa, € necessario
incorporar na analise as externalidades mais irap@$, de forma a validar os
procedimentos de pesquisa e as conclusbes, reagdarca representatividade e
significancia dos resultados.

Além disso, € necessario realizar uma abordageat depatio para analisar, em quatro
segmentos operacionais, 0s elementos e obstacudosegapresentam diferentemente
nos fluxos das mercadorias, considerando a naveghg&abotagem e de longo curso,

bem como o sentido importacédo e exportacao.

Caso todos os contéineres estivessem no chéao, vess mle acessibilidade dos
equipamentos seriam excelentes e dependeriam amEndsmpo necessario para
carregar e percorrer a distancia de transferéncidescarregar. Entretanto, esta



configuracdo exigiria amplos espacos para impleagéiot

A medida que os navios aumentam de tamanho e &s (obnsignacées) também, as
pilhas vdo sendo acrescidas de novas unidades,ngamde sua altura. Isso causa
impacto na acessibilidade e na mobilidade dos owmrEs, gerando também as
dificuldades logisticas de movimentar e abastesgvastéineres na mesma cadéncia e

velocidade durante a programacao do atendimenawo programado.

Segundo a Santos Brasil (2008), a capacidade apeaacnensal (C) do patio pode ser
medida em TEU. Devem-se levar em conta as dimergdgsatio do terminal e os
elementos e as caracteristicas dos patios e delagdo dos equipamentos. Essa
capacidade pode ser determinada pela Equacéao &mny i 6).

7

Com base na equacdo acima, € possivel determinaapacidade dos patios,
considerando as areas de circulacdo e operacéo,dale atributos especificos de cada

tipo de equipamento.

Devido a sua complexidade e importancia , e paviiitéa a identificacdo e esclarecer
como, quando e porque ocorre 0 entrave, 0 Subsistersera dividido em quatro
segmentos, denominados atividades:

Atividade 1 - Transferéncia

Atividade 2 - Transferéncia de patio para entrega n

Atividade 3 - Recebimento rgate % '

Atividade 4 -Transferéncia do patio para o cais.
Os fluxos operacionais do terminal em estudo podemcaracterizados conforme a
Tabela 7.4.9.

Tabela 7.4.9: Analise da demanda de armazenagem no terminal 82 TEU

Navegacdo Cabotagem Cabotagem Longo curso Longo Curso

Legenda Total
sentido desembarque embarque desembarque embarque
1 Contéin. Cheios 45.884 46.919 453.723 442.303 988.829
2 Contéin. Vazios 11.106 6.153 135.403 128.427 281.089
3=1+2 Total 56.090 53.072 589.126 570.730 1.269.018
4=3/12 Média mensal 4.674 4,422 49.094 47.569 105.759

Fonte: Mensario Estatistico - CODESP e Santos IB2AX)9.



Na demanda de armazenagem do porto de Santognexistitéineres de 40 pés e de 20
pés em uma proporc¢ao tal que, para transformaadeglde contéineres em quantidade
de TEU, utiliza-se o indice 1,5 TEU para cada dopt&um contéiner de 40 pés = 2
TEU).

Com base na quantidade de contéineres movimentadogerminal de Santos, e
utilizando os atributos especificos de cada tipeglepamento, € possivel determinar a
capacidade do patio (Tabela 7.4.10). Ressalta-sedywante as pesquisas, as areas do

TEV e do Tecon 4 estavam sendo concluidas, seadgunadas no fim de 2009.

Tabela 7.4.10: Distribuicdo de blocos por tipo de equipamentoetminal em 2008

Equi Caracteristicas Bloca Bloca Bloca Blocc Bloco de Total
quip- “A” “B” “C” “D" vazios
RS Lotes 09 08 09 - - 26
TEU solo 1.058 1.096 1.655 - - 3.809
RTG lotes 05 05 01 - - 11
TEU solo 1.058 1.225 238 - - 2.548
Lotes - - 01 - 03 04
SMV TEU solo - - 420 - 377 797
Lotes 14 13 11 - 03 -
TOTAL TEU solo 2.143 2.321 2.313 - 377 7.154

Fonte: Santos Brasil, 2008

Segundo os representantes do terminal Santos ,Byasihdo o nivel de empilhamento
ultrapassa 60% ou 75% (dependendo do tipo de eqeipa de patio) da capacidade
estatica do terminal, os demais sistemas da operangdusive o de transbordo, podem
ser impactados e ter seu desempenho comprometidefici@ncia em funcdo das

remocdes de pilhas no patio.



Tabela 7.4.11: Determinacéo da capacidade mensal do patio em 2008

Equipamentos

Legenda Areas e caracteristicas Reach Empilhadeira
RTG .

stackers vazios

1= NuUmero de pracgas por tipo equipamento(1) 26 11 4

2=up_ TEU no solo ground slot} 3.809 2.548 797

3=w, Altura maxima empilhamento 5 5 5

4=2*3 Capacidade estatica Maxima por area 19.0432.740 3.985

5=UZF-s « Capacidade Max. total (dias de TEU no péatio) 3B.77

6=5 + Tev+T4 Estimativa incluindo areas em obrav{T4) 45.770

6=(30/5) x5 Capacidade Max. dindmica (turn owgrds 274.620

7 =(30/4) x5 Capacidade Max. dinamica (turn owérs.) 343.275

Fonte: Terminal Santos Brasil, 2009 (adaptado aetor).

Notas

(1)O numero de lotes pode ser adaptado as necessatadesanda.

(2)Oferta adotada no PDZ pela CODESP priewéoversde 4 dias = (30/4) x 35.770 =
268.275 TEU/ més.

(3)Os lotes pode ser adaptados as necessidades daddesnabarque ou desembarque.

(4)TEV — Terminal de veiculos, a montante do termémah acrescida no ano de 2009.

(5)T4 -A a jusante do terminal acrescida no ano de 2009.

Utilizando-se a demanda e a capacidade do ternénpbssivel constatar que a sua
capacidade esta acima do limite tedrico aceité@el@o. Este limite € superado em até
17% da capacidade dinamica disponivel por mésgandio que existem possibilidades
de que o Subsistema 3 estaria impactando o Suhsis?ede transbordo, conforme

Tabela 7.4.12, uma vez que os subsistemas saaétderonados.

Tabela 7.4.12: Demanda de armazenagem segundo o tipo de navegacéo

Media Média sem Dwell Demanda Oferta

Legenda Navegacéo sentido ) _ Entrave
mensal remocdes(2) time(d) total maxima
1= Cabotag. desemb. 4.674 3.505 53 18577 - -
2= Cabotag. embarqg. 4,422 3.317 53 17.580 - -
3=1+2 L. curso desemb. 49.094  36.821 17,6 648.050 - -
4=3/12 L. curso embarqg. 47569  35.677 5,56 196.224 - -
Total 105.759 79.320 - 880.430 274.620 (1) 605.810(3)

Fonte: Santos Brasil, 2009 (adaptado pelo autor)
Notas:

(1) Capacidade maxima esiots
(2) Percentual médio de remoc¢des = 25%.
(3) Entrave institucional decorrente do periodo dedéssta



A falta de espacos no patio pode comprometer a deetarminal de melhorar o nimero
de movimentos por horaMgn). A constatacdo de que a quantidade de contéimeres
patio esta acima do limite recomendado de aproxamatmte 70% da capacidade
estatica maxima, permite admitir a da mobilidades d@ontéineres no patio esta
restringida. A eliminacdo desse entrave poderaliauxé robustecer os planos de

alcancar um patamar d&,, proximo a 70 unidades por hora.
Atividade 1: Transferéncia entre o cais e o patio

Admitindo que o entrave gerado pela falta de esppewa armazenagem no patio se
deve ao fato da demanda de armazenagem de coattiser 3 vezes superior a
capacidade recomendada. Esta hipGtese serd adnutideo verdadeira e sera
novamente explorada no Subsistema 4, desta vez esegrentos, com maior

aprofundamento da anélise do patio.

Esta primeira atividade envolve os procedimentaa fgransportar do contéiner desde a
faixa do cais até o local de estocagem no patio,mEmitir que pilhas sejam formadas
junto ao portéiner. Ou seja, todos o0s contéineresvimentados devem ser
imediatamente recebidos, verificados e retiradosfalga do cais, sob pena de
interromper o fluxo operacional. Assim, por defdog esta atividade deve ter
produtividade sempre superior em relacéo a prodatile doporteiner, de forma a nao

produzir gargalos no fluxo dos contéiners paratmpa

As operac0Oes de transferéncia desta atividade pedenealizadas por diversos tipos de
equipamentos, tais como: chassis (carreteach stacker(empilhadeira),straddle

carrier (aranha) eubber tyre containegantry cran(RTG), ou portico

Os mais utilizados em Santos saaeach stackere o RTG. Sdo uma espécie de
empilhadeira que dispde de lanca cepneadersgque apanha o contéiner por cima e o

posiciona sobre a pilha ou sobre a carreta do ¢&uipara o posterior transporte.

Os equipamentagach stackee RTG sdo normalmente utilizados nas “pontas’rda u
atividade de transferéncia, quase sempre efetuandarregamento e a descarga de
carretas tracionadas por caminhdes, que efetivantemtsportam os contéineres. Esses

equipamentos diferenciam-se pelos custos, agilidad®ma série de atributos, dentre os

i



quais a maior ou menor exigéncia de espaco parabrase circulacao.

A combinacdo mais usual no terminal € de duas ds mach stackerscom diversas
carretas atuando entre elas. A cadéncia de cichaadea pouco menos de 90 segundos,
dependendo da posicado da pilha. Com base nas ab8ess/de pétio e nas diversas
combinacdes possiveis entre recursos operaciomkgsagcias, ndo foram identificados
entraves significativos nesta atividade. O desempemedio observado na transferéncia

foi de 51 movimentos por hora, claramente limitpdto desempenho do portéiner.
Atividade 2: transferéncia do patio para entreggate

Consiste nas atividades de controle e “transfeaémaiizontal” desde o patio atégate

ou veiculo vinculado ao operador de transportesae e posterior saida do terminal.
Em geral, esta atividade se caracteriza por atmaur@ ritmo mais lento de trabalho,
que depende da cadéncia e programacao de chegadaidolos de transporte terrestre

para a retirada do contéiner do terminal.

Apesar de existirem controles das autoridades tauigées em todas as atividades, é
aqui que os problemas se apresentam nos termimas roaior significancia e
intensidade, quando as entidades e instituicoegeném ou impdem controles que nao

dependem da necessidade logistica do usuario trrdmal portuario.

Como resultado dos controles impostos pelas inglgs, constata-se um quadro de
progressivo aumento do tempo de permanéncia d@ioentnos terminais, em especial

no caso da importacao, conforme demonstrado ndalralel3.

Tabela 7.4.13: Dwell time(em dias) — Santos Brasil

Natureza 2006 2007 2008 2009 (até abril)
Importagao 9,47 11,4 15,6 17,6
Exportacéo 6,55 6,3 6,4 55
Cabotagem 6,97 6,4 6,8 5,3

Fonte: Santos Brasil, 2009

Na Tabela 7.4.13, pode-se constatar a significashziantrave no fluxo de importacéo
com um periodo de permanéncia ascendente que,@nda6ancou 17,6 dias. Nao

1



existem justificativas para udwell timesuperior ao desempenho observado no sentido
da exportacdo, principalmente se considerarmos ajwentéiner realiza o0 mesmo
percurso no mesmo terminal, com a mesma distanoiemeos mesmos equipamentos.
Assim, qualquer tempo de permanéncia maior querauhis serd considerado um
entrave. Vale ressaltar que o PDZ de Santos tandstabelece quatro dias como

turnowerideal.

Para demonstrar que o problema é generalizado o ge Santos, observe a Tabela
7.4.14 referente ao terminal da Libra T - 37, opddem ser constatadas tendéncias

semelhantes paradwell time

Tabela 7.4.14: Evolucdo do dwell time — Libra (em dias)

Sentido/ano 2007 2008 2009
Importacéo 13,7 15,8 16,5
Exportacéo 6 6,8 5,9

Fonte: Libra, 2009

O terminal apresentava, em 2007, dwell timede 13,7 dias na importacdo, no mesmo
nivel da Africa (Tabela 7.4.15). Esse periodo denpeéncia vem progressivamente
crescendo, em funcéo de distor¢cdes que serdo aesi® justificadas no capitulo 8 de
analise dos resultados. Para a cabotagem, o petéonpo de entrega € de 5,3 dias.

Tabela 7.4.15: Comparativo da cAmara maritima e portudria do Chile

Eficiéncia portuaria

Local / Regido Pr_odutividade _ sz/gilggi)m €
Nota (maxima =7 - minima = 1)
América do Norte 6,3 3,5
Europa 5,9 4,0
Oriente Médio 4,93 -
Asia Oriental e Pacifico 4,66 5,57
Africa Oriental e Meridional 4,63 12,0
Norte da Africa 3,72 5,50
Unido Soviética 3,37 5,42
Leste da Europa 3,28 2,38
América Latina 2,90 7.8

Fonte: ONU, 1992

,%



Atividade 3: recebimento ngatee transferéncia para o patio

Consiste nas atividades de controle e de recebam@dmtcontéiner junto agate de
entrada do terminal e a transferéncia horizontal aatpilha no patio para posterior

atividades de patio, visando ao posterior embarque.

Nesta atividade, ndo foram constatados entravesfisgjivos, a ndo ser aqueles
gerados fora do terminal decorrentes do transibano e da aleatoriedade em que as
carretas se apresentam ao terminal em face a pragém. Isso causa impacto na
velocidade de recebimento das carretas do tramspodbviario, que frequentemente

congestionam as vias de acesso ao terminal.

Em face da aleatoriedade do processo de chegadeadushdes, e considerando o
periodo de seis dias antes da atracacdo do naraor@eebimento dos contéineres de
embarque, ndo foram identificados entraves dergratididade isoladamente. Os dados
obtidos se referem ao tempo total utilizado nossistdmas 3 e 4, significando que o

subsistema trabalha com folga.
Atividade 4: transferéncia do patio para o cais

Consiste em atividades de “transferéncia horizdbntedsde o patio até o cais,
observando a sequéncia e programacédo de movimergat@belecida para o posterior

embarque.

Conforme descrito no Capitulo 6, quando da entdadeontéiner no patio do terminal
para posterior embarque, sdo apresentadas uma deériéatores desejaveis de
segregacao. Dentre elas, podem ser destacadas (ppeado, meédio e leve), o tipo de
mercadoria (refrigeradas, quimicas, gasosas, hguekplosivas, venenosas, radiativas,
corrosivas, contaminantes, etc.), o tamanho (ZD'04 outros especiais), a data e berco
de embarque, o destinatario, o tipo de contéinper{ top, over heighto pais de

destino e outras.

Além disso o operador deve se preocupar com otdtoses, Como 0S equipamentos
disponiveis, as dimensdes das pilhdsay plane outras exigéncias e condicionantes de
estabilidade ¢&rim do navio. Também h& uma série de outras variaseisp eficiéncia,
mao de obra necesséria, programacdo das atividemigtsole e seguranca da carga e

outras.



Com base nesses condicionantes, e considerandsmmitilidades do terminal, €
determinado o melhor posicionamento a ser dadogaala contéiner, visando ao menor

namero de movimentagdes intermediarias (tombogpald seu posterior embarque.

Entretanto, na maioria das vezes, nem todas es&@neias tém condicbes de ser
atendidas pelo terminal, face a falta de espacasirdinidade de combinacdes que
podem ser criadas com os diversos atributos e ciondintes. Dessa forma, quando da
entrada do contéiner no sistema operacional desdék terminal, € selecionada a
melhor posi¢do disponivel, considerando as exigénapresentadas e as facilidades
disponiveis. Vale salientar que existe uma progcéimale chegadas de navios para cada

berco do terminal.

No porto de Singapura, que alcanca uma movimentdgamntéineres quase 10 vezes
maior que o movimento total do porto de Santadyell timemédio gira em torno de 3

a 4 dias. Na Europa e nos EUAdwell timedura em torno de 4 a 5 dias.

Dessa forma, o0 entrave para o proprietério da rder@ade importacdo é de 13,6 dias
(17,6 - 4).

Percebe-se que o periodo nas atividades 3 e 4egpaen na navegacdo de cabotagem
5,3 dias. Na exportacao, as atividades 3 e 4 rept@® uma estadia de 5,5 dias.

SUBSISTEMA 5: operacgdes de recepgéao e entregmts

Conforme descrito no Capitulo 6, as operacdesapg@o e entrega mgate consistem
basicamente nas seguintes atividades:
2 ]

Recebimento de veiculos transportando contéineae®oy para embarque em

Recebimento de veiculos sem carga que receberéi@irenes cheios, de

oy

Expedicéo de veiculos transportando contéinerasydesembarcados.

Esse processo € o de maior simplicidade entre msamtados e o de menor custo



operacional e investimento. Além de ser possivdizat os nos dois sentidos
(recebimento e entrega) € comum um leve super-dim@gmento nos quantitativos do

namero degates para que ndo se transformem em gargalos ope&agion

Durante essa atividade, ocorrem os servicos deatenidentificacao e verificacao, tais

como.

os veiculos e motoristas que acessam o terminal,

%
da lista de reserva@oking lis} e sua verificacdo, no caso do recebimento de
contéiner. Aqui também se define o destino do éoetérealizando-se, também
sua pesagem (essa atividade é simplificada nodmsecebimento de contéiner

)

verificacdo do peso e das condi¢cOes de entregaa(tl® responsabililidade)

no caso de expedicdo de contéiner, identificacacerdicacdo de liberagao
aduaneira via sistema, informando sua saida (é¢ssdade € simplificada no

caso de expedicao de contéiner vazio).

N&o foram identificados entraves neste subsisteorgsiderando que grande parte das
tarefas foram automatizadas, tornando-o cada veg mdependente da intervencgao
humana. Devem-se destacar as dificuldades queeexisbra do terminal e os

problemas de acessibilidade junto aos acessosagbeaonforme descrito e analisado

nas atividades 2 e 3 do Subsistema 4.
SUBSISTEMA 6: Gestéo, informacéo e coordenacao

Este subsistema visa a executar todas as ativigadgsamadas de acordo com o0s
prazos estabelecidos, considerando a programagémrgamento, e preservando a
qualidade dos servicos oferecidos aos usuariosx@\@. A Tabela 7.4.16 apresenta

um exemplo de programacédo no Subsistema 2.



Tabela 7.4.16: Subsistema 2 — Acesso e atracagéo (em minutos)

Legenda Atividade Programado Observado Padréo ideal Entrave
Notag&o (n) (5) (8) &) (E)
1:Ach Atraso na chegada do navio 0 35 0 35
2: Pea Periodo de espera p/ atracar 420 595 120 475
3: Pt Periodo entrada 60 82 60 22
4: Pra Periodo manobra atracagéo (m) 60 55 55 5%
S Pra Periodo manobra desatracag&o (m) 60 54 54 6*
6: P Periodo saida 60 87 60 27
7 Pap Periodo atracag&o bruto 811 822 512 310
8: Outros  Outros entraves nédo identificados 240* 30 0 30

Periodo total no subsistema 1.231 1.725 861 875

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009 (adppelo autor)
Notas: (*) Entraves de gestdo

Com idéntica relevancia, aparece o subsistemafdamacdes, que deve proporcionar
0s elementos basicos para que as atividades diogpsinejamento e controle possam

ser realizadas dentro dos padrfes de eficiénadastnos capitulos anteriores.

Segundo o levantamento preliminar realizado petae®aria de Portos, seria necessario
mais de 100 documentos para realizar a exportagio,cada instituicdo exigindo as
suas informacBes de forma independente. Por esEm,rddd um empenho para
implementar o projeto “Porto sem Papel” para sifigali esses processos, que

atualmente podem representar 5,7 dias para o asuari

Tabela 7.4.17: Subsistema 3 — Transbordo (em minutos)

Legenda Atividade Programado Observado Padrédo Entrave
Notacéo (n) (S) (8) (8) (E)
10:4, Periodo operagdo 512 562 367 195
11: 9, P. peacéo, desapeacao. 120 90 90 30*
12:9 P. “Liberagéo dasautoridades” 90 90 0 90
13: Outros Outros entraves ndo identificados 89 80 0 89*
_ =7, P. tempo de atracagéo bruto 811 822 457 404

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009 (adppelo autor)
Notas: (*) Entraves de gestdo



Com base no periodo de atracacdo bruto, pode-stifectr a operacao portuaria nas
atividades de peacado/desapeacédo, operacdo, peatédiberacdo das autoridades e
outras, conforme apresentado na Tabela 7.4.17, a®rprincipais componentes da

operacao portuaria.

Dentro do periodo de operacao portuaria, podedsstificado também o periodo de
armazenagem da mercadoria no patio do terminaghesvdo os fluxos de embarque e

desembarque por longo curso e por cabotagem, coafapresentado na Tabela 7.4.18.

Tabela 7.4.18: Subsistema 4 - Transferéncia horizontal - caiso gggate (em minutoy

Observado Padrdo proposto Periodo de entrave
Relacionados as atividades de patio v prop ! v
(8) (8¢ (E)

Fluxo desembarque longo curso 25.344 5.760 19.584
Fluxo desembarque cabotagem 7632 5.760 1.872
Fluxo embarque longo curso 7920 5.760 2.160
Fluxo embarque cabotagem 7632 5.760 1.872

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009

M . #" % % * : 8"

relacionados todos os entraves de programacaogesi@o observados nas atividades
dos subsistemas analisados. Na Tabela 7.4.19, g&ivpbsperceber que ocorre
significativa perda de tempo nas “janelas” e ndqur de espera para atradaor fim,
esse pode ser considerado um dos entraves de megigsentatividade face aos

periodos envolvidos.

Tabela 7.4.19: Subsistema 6 - Gestao, controle e Sistema de lafgies (em minutos)

Observado Padrao proposto Entrave
(8) () (E)

Gestao e outros

Janelas 360 120 240*
Espera para atracar 420 120 300*

Outros ndo identificados - - -

Fonte: Santos Brasil, janeiro a maio de 2009

Notas: (*) Entraves de gestdo



7.5Topicos conclusivos

Conforme pode ser observado nesta etapa de aplichgamodelo, a andlise das
operagbes em subsistemas por meio do reducionisemmitp 0 diagnostico, a
identificacdo, mensuracdo e a classificacdo dosae¥ portuarios em termos de

representatividade para as partes envolvidas.

Apesar de alguns dos entraves identificados secioel@em a atores de forma
diferenciada em cada subsistema, tradicionalmerdenaa de todas as despesas do
armador é repassada ao dono da mercadoria pedmaistobox rate A grande maioria
dos usuarios desconhece a existéncia e as causses dentraves, que proporcionam
significativos adicionais aos custos dos servi€asalelamente, esses mesmos entraves

podem significar adicionais de receita para algiakeholders.

Os elementos identificados e padrdoes utilizadosstdairdo subsidios para a

composicao da plataforma de analise comparatiea adsante analisada.



8. ANALISE DOS RESULTADOS

8.1. Apresentacao

Este capitulo destina-se a analisar os resultadosagitulo anterior por meio da
metodologia proposta, considerando 0s custos a&diciodos entraves portuarios

identificados decorrentes de ineficiéncias operai) tarifarias e conjunturais.

Pretende-se demonstrar que, com o0s elementos siotedbe trabalho, é possivel avaliar
0s interesses das partes envolvidas e comparar noaior precisdo o0s terminais
portuarios, inclusive os de um mesmo porto, hieiaemdo as vantagens e
desvantagens e possibilitando uma estratégia paltzomuso do solo portuario. Outro
reflexo dos resultados desta pesquisa € a avaldsg@epresentatividade financeira dos
entraves identificados, inclusive em relacdo amcjpais taxas das tarifas praticadas

pelo terminal da Santos Brasil S.A (Anexo G).

Com base no modelo de segmentacdo das atividadeseafado no Capitulo 7,
pretende-se agregar neste capitulo novos elemguati@s justificar e consolidar as
vantagens desse método de analise sistémica catnonmento que podera ter diversas
aplicacOes, especialmente no processo de avaliag@omparagdo dos terminais

portuarios.

8.2. Entraves tarifarios e de patio

Para iniciar a analise dos resultados observadng-se lembrar que as intervencdes
nos sistemas de transportes podem proporcionatinfmaade de impactos, ndo s6 de

eficiéncia, mas também financeiros.

Podem envolver também reflexos e interesses dalli@dores portuarios, agentes de
navegacao, autoridades portuargakeholdersprestadores de servigos portuarios, bem

como dos servigos de reboque, da praticagem elddeconde se localiza o porto.



Apesar de este trabalho visar a analise dos aspeptracionais, ndo poderia deixar de
citar os entraves tarifarios que impactam de foseraelhante a atratividade do porto,

principalmente os interesses do dono da mercadoria.

No caso do terminal de contéineres analisado, desipel constatar que a principal
causa da ineficiéncia do embarque esta relacichaitaacdo de sobrecarga dos patios.
Esse fato decorre da possibilidade do operadorriautceitas decorrentes de um
periodo de armazenagem maior, principalmente nazenagem interna, que resulta de

uma cobranca tarifaria incidente sobre o valor decadoria.

Deve-se destacar que existe forte assimetria esgaelas taxas e tarifas negociadas
entre o operador e o dono da mercadoria. Assim meénpossivel estabelecer uma

estimativa dos valores tarifarios envolvidos emprotesso simples de exportacao.

A Tabela 8.2.1 apresenta as despesas logisticas¢jdem sobre o exportador antes

mesmo de o produto chegar ao terminal.

Tabela 8.2.1: Despesas logisticas antes de chegar ao terminal

Despesas R$
Documentacéo 110,00
Remessa de documentacao 50,00
Despacho 300,00
Certificados 30,00
Seguro 100,00
Depésito de contéineres vazios 150,00
Transporte depdsito vazi®g fabrica (industria) 2.000,00
Pedagio 100,00
Fumigacao 50,00
Estufagem 200,00
Pesagem 52,00
Armazenagem sete dias livres -
Capatazia 280,00
Total por contéiner 3.422,00

Fonte: Saraceni, 20GpudCMA-CMG

Percebe-se que quando o contéiner chega ao teymime série de despesas do

(



exportador é necessaria antes do embarque, chegaatbancar R$ 3.422,00. Nessa
tabela, chama atencéo a representatividade daossadstméo de obra com um terno de
estiva composto por 22 homens/hora, enquanto nepB&wsao utilizados apenas cinco

homens, conforme Tabela 8.2.2.

Tabela 8.2.2: Simulacado das despesas de embarque no Porto des faf)

Entrave Despesas no porto por  Valor cobrado Simulagéo Entrave
TEU tarifaria (1) ( vi€
Cee Agenciamento da carga 70,00 35,00 35,00
Cee Movimentagé&o terminal 192,00 192,00 0,00
Cegy Estivador 145,00 40,00 105,00
Cee Conferente 95,00 17,00 78,00
Cew Bloco 48,00 24,00 24,00
Cec Total por contéiner 550,00 308,00 242,00

Fonte: Saraceni (2008pudCMA CGM

Nota: Valores de simulac¢do tarifaria do autor.

Os servicos de conferéncia, que envolvem valorgsmeneracao de R$ 40.000,00 por
navio (considerando lote de 427 unidades/navio)dem horas de trabalho, também

devem merecer destaque.

O valor relativo a remuneracdo da mao de obradaaimais absurdo quando comparado
com o do terminal que envolve a depreciacdo e auteagdo de equipamentos,

arrendamentos de areas e despesas administrativas.

Os contratos firmados entre o operador portuasosindicatos de mao de obra e o
OGMO séo revestidos do mais absoluto sigilo, neglms entre as partes e
especificamente para cada usuério. Essa situagsalteea necessidade de se reavaliar a
forma de remuneragdo para uma maior transparénaiacienalidade nos valores

cobrados dos usuarios.

Considerando a forte assimetria de que se revestssanto, a Tabela 8.2.2 foi
complementada com uma simulacédo (2), utilizandoreal de remuneracdo para as
atividades de estiva proporcionais a um terno aeocihomens, com redugao na
remuneracdo do Bloco em 50% e uma estimativa dermeracéo de R$ 20.000,00 para
o conferente que trabalharia apenas 30 horas pgraog uma cadéncia operacional de
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R$ 200,000+
R$ 180,000+
R$ 160,000
R$ 140,000
R$ 120,000+
R$ 100,000
R$ 80,0001
R$ 60,000+
R$ 40,0001
R$ 20,0001
R$ 0,000+

m Valores Cobrados

o Valor Ideal
O Valor do Entrave

Etel Ete2 Ete3 Eted Eteb

L % 2]
Fonte: Saraceni (2008pudCMA CGM (adaptado pelo autor)

Chama a atencéo o fato de as despesas do expoeaths da entrega da mercadoria ao
Terminal, representarem R$ 3.422,00 (Tabela 8.21)s servigos portuarios
especificados na Tabela 8.2.2 representarem R®G560¢cluindo os entraves tarifarios
adicionais de R$ 242,00 para que a mercadoriaesaparcada. Esse fato significa que o

segmento terrestre deve merecer especial atencastados complementares.

Por ocorrerem antes da entrada da mercadoria min@dr isso €, na ambiéncia, esses
entraves independem daqueles identificados noutapit referentes as operagdes de

patio, armazenagem, conferéncia e controles ingiitais dentro do terminal.

%



Analisando inicialmente as tarifas praticadas pE@DESP (Anexo H), pode-se
observar que as taxas praticadas ndo guardamaetagd os custos, sendo praticados
valores que n&o remuneram adequadamente os ineagtisnrealizados com recursos

publicos, principalmente a dragagem e a admingtrac

Analisando Saraceni e comparando com Barcelonaaflesp) e a tarifa portuaria
apresentada no Anexo |, podem-se identificar mpfatuarias excessivamente elevadas
e cobradas em duplicidade, conforme a Tabela 8\&& que para o armador entrar no
porto sdo necessarias as despesas apresentadasmess duas colunas. Logo, as
taxas tarifarias principais ja remuneram na suaraj@ncia alguns dos itens cobrados

em separado.

Tabela 8.2.3: Simulacao do valor das despesas e entraves tasifari

Tipo de servico C) Z{:OL Descricdo do entrave (1) Adicional
1 Praticagem 9.760,00 4.737,00 (Barcelona) 5.023,00
~ Lancha: 150,00 sem elementos 0,00
3 Rebocagem: 4.173,00 falta de poténcia 0,00
4  Amarracao: 630,00 j& incluida na tarifa 630,00
5 <M7(< 2] 600,00 Instituicdo deve arcar custos 600,00
6 4 |/ 2] 530,00 Instituicdo deve arcar custos 530,00
7 CODESP: (Inframar) 1.200,00 sem elementos 0,00
8 /2] 3.404,00 jé& incluida tarifa Inframar 3.404,00
9 < 4 2] 1.040,00 percentual sobre total 517,00
1( Taxa de Utilizacdo do Canal: 900,00 ja incluida tarifa Inframar 900,00
17 Tradugéo: 60,00 sem elementos 60,00
1: Vigia: 600,00 j& incluida tarifa 600,00
Pt Despacho 300,00 sem elementos 0,00

TOTAL 23.367,00 12.264,00

Fonte: Saraceni (2009) apud CMA CGM, adaptado petor

Nota: Valores estimados.

A Figura 8.2.2 permite avaliar a representatividdoe entraves identificados na Tabela

8.2.3 de simulacéo dos valores das despesas dos gae demandam o porto.
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E importante salientar que a maioria dos valores ilens da Tabela 8.2.3 s&o
negociados entre as partes, principalmente em dugd quantidades envolvidas.
Dependendo do poder de negociagdo, do *“conhecitheifdo requisitante e do
fornecedor dos servigos, os valores podem serfisiginvamente diferentes, inclusive e

especialmente em relacdo aos itens relacionadoa\am.

Esse comentario inicial € importante na medida eenaiguns dostakeholdergpodem

ter interesses conflitantes com a maior efici€éeomfuncdo da forma de remuneracéo
existente, quer seja pelo horario de trabalho (d#obra, praticagem, rebocadores), ou
em funcdo de um critério de remuneracdo que camside percentual sobre o total das

despesas (agentes e outros).

A remuneracdo do operador portuario ndo se rest@aglerminal Handling Charge

(THC) nos niveis acima exemplificados, principalteecom a atuacdo de instituicoes



como a Receita Federal, ANVISA, Ministério da Agttara e outras, que podem exigir
servigos adicionais de vistorias tanto no navio @aa mercadoria, 0 que representa
maior burocracia, movimentagcOes adicionais, mastacka, abertura de contéineres e

outros servigos que sao cobrados em separado.

Para se ter uma idéia da representatividade dessssde armazenagem interna, basta
simular uma estadia de um contéiner por 20 dias qaatro ou cinco remocdes,

utilizando os valores abaixo apresentados.

Periodo de caréncia de armazenagem de sete diasndda a caréncia,
2] &8-"#8 #

Na importagdo, 1° periodo de 10 dias ou fracad&% ,4obre o valor CIF

da(s) mercadoria(s), com o minimo de R$ 820,5Zpoté

2° periodo de 10 dias ou fracéo e subsequente®00s6bre o valor CIF
2] 19&&&"#-

Produtos controlados pela ANVISA — contéiner dep@6: R$ 82,06 por

Servico de inspecdo de madeira (MA) — contéine2@@és: R$ 253,29

Servico de fumigacao — contéiner de 20 g4 ,-"!5

Transferéncia para area segregada para fumigagémedo — contéiner
de 20": R$ 279,71 por contéiner.

Em casos nao raros, os valores cobrados por essegos de armazenagem interna
ultrapassam em mais de dez vezes o valor publidadbHC, indicando que pode ser
mais interessante para o operador armazenar \omt€ineres de importagdo por um
periodo de 17,6 dias com cargas de alto valor ageego que atender a dois ou até

mais navios.



Pode-se ter uma idéia da representatividade dessastas quando se analisa o
Relatério anexo ao Balan¢co Anual da Companhia SaBtasil em conjunto com as

tendéncias ddwell timenos ultimos anos.

Ao examinar a tarifa de Barcelona cotmenchmark/Anexo |), pode-se observar que a
movimentacdo do contéiner no patio independe dorvdd mercadoria e do sentido,
enquanto que no Brasil existe uma cobranca queidsaso valor da mercadoria
importada. Essa situacdo envolve uma disputa pldoe mais de dez anos entre
ANTAQ, operadores portuarios, juristas e até o CADE

Observe-se que um contéiner de exportagdo ou deacmm pode conter mercadorias
de valor até maior do que um contéiner de impootag@m receber tratamento tarifario

diferenciado.

O problema torna-se critico na medida em que ummmesontéiner, contendo as
mesmas mercadorias, pode ser taxado de forma rlifada em funcédo do porto de
origem, com a cobranc¢a da armazenagem, tendo casedsistemad-valoremque
incide na importagcdoCaberia aqui questionar se esse tipo de cobrangerip ser

“rotulada” como uma operacao portuaria diferenciada

Curioso é que todos parecem interessados em peslamgdefinidamente esse embate,
prejudicando o comércio e principalmente o usudp®, pouca oportunidade tem de se
manifestar ou contrapor-se ao “rotulo” institucibwiélizado para justificar a maior

permanéncia.

Esse assunto ndo incomoda as grandes empresasadgpas, que tém capacidade de
negociacdo para receber um tratamento diferenceadotermos do periodo para

liberacéo dos valores cobrados.

O assunto representa uma verdadeira “sangria”’ @aegueno usuario de importacao.
Os argumentos utilizados para justificar a cobraggtariam relacionados ao risco de
armazenar uma mercadoria de maior valor agregadiwetBnto, os contéineres sao

padronizados e proporcionam niveis de seguranfaron@s para todas as mercadorias.

S&0 essas as causas e justificativas para as téaslérescentes diwell timemédio de

17,6 dias, que se apresentam progressivamentegtesamos terminais de Santos e do



Rio de Janeiro (14 dias), provocando prolongadaglies e impactando o desempenho

das operacoes.

O maior periodo de estadia observado nos termimassleiros ndo deve ser confundido
com a estadia das Zonas de Apoio Logistico (ZAL3 gortos de 32 e 42 geracdo
observado nos portos Europeus envolvendo grandegresas exportadoras e
importadoras. Nesses casos, existe a motivacastityide distribuicédo fisica e até a

agregacao de valor as mercadorias.

Com uma tarifa inteligente, que estimule a rapidi@racdo do contéiner da area
operacional, e com a incorporacéo das areas daneeol erminal de Veiculos (TEV),
seria possivel atender com relativa facilidade data demanda atual do terminal,

conforme demonstrado na simulacéo da Tabela 8.2.4.

Tabela 8.2.4: Simulacéo da utilizacdo do pétio calwell timede quatro dias (em dp)

Demanda total Dwell Time Oferta maxima

Navegacao sentido Entrave
(dp)(2) proposto (dp)
Cabotagem desemb. 14.020 4.0 -
Cabotagem embar. 13.268 4.0 -
Longo curso desemb. 147.284 4.0 -
Longo curso embar. 142.708 4.0 -
Total 317.280 4.0 343275 (1) (25.995)(3)

Fonte: Santos Brasil adaptado pelo autor
Notas:

(1) Oferta maximalwell time¥ 4

(2) Percentual médio de remocgdes 25%
(3) Folga de capacidade dinamica do pétio

(dp) Dias de permanéncia no patio

Em face a situacdo acima, a Santos Brasil adgeimit2009 o terminal retro-portuério
da Mesquita e ampliou o terminal com os bercos €H¥con 4 para contéineres.

Ao se adotar na Tabela 8.4 wonnoverde 4 dias, conforme também proposto no Plano
de Desenvolvimento e Expanséo do Porto de SaniisHB), a capacidade de oferta do

patio do terminal seria de 343.275 TEU por mésesapa demanda de 317.280 TEU



para 0 mesmo periodo. Cabe lembrar o fato de amddem padrdoes de eficiéncia
internacional que permitem avaliar os terminaisfemgdo da area disponivel, conforme

abordado anteriormente neste estudo.

Segundo o terminal da Santos Brasil, o processonagonalizacdo obriga a
parametrizacdo da carga em um dos trés tipos dwi&ade fiscalizacdo: vermelho,

amarelo ou verde.

Apoés o registro das Declaracdes de Importacdo (Bdsplfandega, as mercadorias
podem ser parametrizadas em “canal vermelho”, o ppoglica realizacdo de
conferéncia fisica pela Receita Federal do Bré#f§illdega do porto de Santos das

cargas acondicionadas nos contéineres.

Quando parametrizadas em “canal amarelo”, havaedhdela verificacdo documental,

e em “canal verde”, as cargas sao liberadas autanante.

Para a realizacdo da conferéncia fisica das cargsscontéineres devem ser
posicionados no piso, em area segregada paraasitiide, e 14 aguardarem a inspecao
pelo representante da alfandega, que podera datermiésde a simples abertura da

porta do contéiner até a desova parcial ou totabdga.

Outra modalidade de importacdo consiste no tratesplr contéiner descarregado do
navio diretamente para um terminal alfandegado dar@rea do porto, mas dentro da
jurisdicdo da alfandega de Santos, procedimentoimgepende da presenca de um

representante da Alfandega para sua realizacao.

No caso do importador preferir armazenar e nadzerala carga em terminal
alfandegado fora da jurisdicdo da Alfandega de d3aré necessario realizar o transito
aduaneiro com o transporte do contéiner para tatmmo interior por empresa

transportadora credenciada.

Esse procedimento deve ser realizado em prazo roéénguarenta e oito horas apoés a
descarga do contéiner e exige a presenca de refaete da alfandega, que apenas
liberara o transito da carga apos lacrar cada cant@ assegurar-se de que todos os

contéineres do lote realizardo o transito em cdajun

No caso da liberagdo aduaneira, existem tambémmesgiespeciais (Linha Azul,



RECOF) os quais possibilitam maior agilidade, sentlbizados por empresas que

importam grandes volumes de carga.

Adicionalmente a esse processo, 0s contéinereggentes de portos asiaticos e norte-
americanos sao inspecionados pelo Ministério dé&cAljura, Pecuaria e Abastecimento

(MAPA) com uma atividade rotulada de “barreiragganitaria”.

Nesse caso, aproximadamente 35% dos contéinerigs aee mercadorias importadas,
que foram descarregados e armazenados no termapabx{madamente 3000
contéineres por més), devem ser posicionados o @iem area segregada para

inspecédo e |14 aguardarem a realizacéo do servigogmresentante do MAPA.

Desse total, cerca de 8% (hoje aproximadamente @Bd€ineres por més) sao
fumigados com gas brometo de metila em area satpaegaterminal, 14 permanecendo
por 24 horas, tempo necessario para que o gadadsufio contéiner faca seu efeito.

Posteriormente, o contéiner é aberto para qudeitgaa aeracao e dispersdo do gas.

Nesses processos em que € exigida a presencaodielaigs, o terminal portuario tem
suas atividades operacionais restringidas por lse@sios de trabalho, normalmente de
segunda-feira a sexta-feira, entre 08h e 17h. @sipais processos operacionais sao

identificados nas figuras do Anexo J.

E evidente que deve existir justificativa para aeguranca que expliqgue o tempo
perdido nessa atividade. Entretanto, considerargignificancia do entrave, entende-se
que € necessario estudar alternativas para sistamat atividade ou exigir que a

fumigacéo e a certificacdo sejam realizadas n@ptatorigem, priorizando a eficiéncia.

Pelas informagbes do terminal da Libra T - 37, pode constatar tendéncias
semelhantes paradwell time demonstrando que o problema é generalizado rto por
de Santos e também ocorre no porto do Rio de damem cerca de 14 dias de estadia

média.

No terminal de contéineres do porto de Barcelonste&exim controle de qualidade dos
servicos prestados (Anexo K), permitindo que algunaividades possam ser
comparadas. Esse servico avalia e acompanha sisi@mente a agilidade do processo
portuério. O indice de agilidade do terminal decBlma € de oito dias contados a



partir da entrega da documentacéo, com um miningtderas Uteis antes da atracacao

do navio.

Em andlise, tem-se que o porto de Barcelona agpeeseensalmente, indices de
qualidade dos servigcos prestados pelo porto, eandly um indice de agilidade “A”,
que representa o tempo entre a entrada da docwdenda mercadoria até sua saida

fisica do porto.

O indice “S” avalia as perdas e avarias duranteraanéncia da mercadoria no porto e
o indice “I" reflete a coordenacéo das atividadesngpecdes institucionais realizadas

nos terminais do porto.

Comparativamente e em relacdo ao indice “A”, qualéulado como média geral do
periodo de permanéncia da carga no porto de Baaetoporto de Santos estaria bem
posicionado nesse quesito, com dwell timede 5,3 dias, enquanto Barcelona teria um

indice de 8 dias de permanéncia.

Entretanto, quando se analisam as regras do pertBadcelona, estabelecidas no
“Procedimiento de presentacion de la declaraciénaiande descarga en @uerto”,

constata-se que, embora sejam extremamente scadhfs (trés documentos, enquanto
o Brasil exige mais de 50), os documentos devenam@sentados com antecedéncia
minima de 24 horas uteis, ou seja, embarques nendadeira e no periodo de 08h as

12h da terca-feira devem ter sua documentacaogeietiea sexta-feira.

Além disso, nem todos os usuarios poderiam entr@gibcumentacdo exatamente 24
horas antes da atracacao. Isso significa que, afifmpa@documentacéo € entregue com

uma antecedéncia superior a 24 horas.

Assim, como o indice “A” considera a entrega dactdoentacdo sumaria” como o
inicio do processo para calculo da estadia do owmrtéadmite-se um “tempo médio de
estadia dqwell timg em torno de 5 dias, semelhante aos padrdes déngia do porto

de Santos, com 5,3 dias para a cabotagem e 5 ,haiagportacédo por longo curso,

exceto para a importacao de longo curso.

Finalmente, justifica-se o padrdo adotado nestkalina em funcdo do Plano de
Desenvolvimento e Expansdo do Porto de Santos (BRER 2009, que estabelece

quatro dias como tempo meédio ideal de estadia dt@cwr no patio.

(



8.3. Representatividade financeira dos entraves ofionais

No Capitulo 5, foram descritos critérios e custadadgionados as atividades
desenvolvidas pelos atores nos portos. Os prirscigastos desses atores foram
estimados de forma a compor um vetor de cu&tf® conforme abaixo, usando 1 US$
=R$ 1,76:

L.9 custo médio diario do navio de longo curso dedrtggdo e exportacdo
U$ 37.715,00 = R$ 66.378,40;

L ¢9 custo médio diario do navio de cabotagem U$ 150B= R$ 27.788,64;

L)i,gi custo médio diario da mercadoria no contéin&)'de exportacdo e de
cabotagem (R$ 26.157,00) x (0,008) =R$ 209,26;

L;9 custo médio diario para o dono da mercadoria ertéiner (TEU) de
importagdo (R$ 37.070,50) x (0,008) = R$ 296,56; e

L 49 custo médio de ociosidade do terminal portuaoioh@rcos e por minuto
= R$ 26,56.

Com os elementos acima, foi determinada a matrieudéos unitarios por unidade de

tempo para cada um dos recursos selecionados pelésea da operacdo. Para

= o, Nos itens de custo

transformar os custos diarids;9 em minutos, utiliza-s§; ;

acima Lig 9

Para determinar o custo do termini,9 foi utilizado o Relatério da diretoria do
terminal da Santos Brasil S.A. de 2008, onde pedeesistatar um custo anual de R$
335.90 milhdes (descontados os repasses). Duraat® ade 2008 foram atendidos
1.452 navios, e foi observada uma taxa de ocupdged&b%. Foi analisado também o
periodo de estadia por navio observado de 972 osnpdra cada berco ocupado ou
esperando navio, ou seja, um custo de R$ 47,60npauto do terminal, conforme

abaixo.
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Onde:

—-yye ®zz 7zz

2 = R$ 231.336,09

Custo do bercgo por navio

Com cinco bergos e 972 minutos de estadia poortamoss; ; ey

A equacgéao acima possibilita chegar ao custo doit@tnem minutos, considerando o
tempo médio de imobilizagdo do berco (periodo attaanais periodo de atracagéo e
desatracacdo) (852 + 120 = 972 minutos) relativass 18452 navios atendidos pelos

cinco bercos do terminal no periodo de observagieseja:

§ L;9=(46,09; 19,30; 6,54; 93,70; 47,60)

Os custos unitarios da mercadoria de cabotage}mde longo cursol ;9 representam
o valor de um TEU. Entretanto, a operacdo portysai@rado envolve na operacdo um
conjunto de 427 unidades por atracacdo, que camdsm a aproximadamente 640
TEU no Porto de Santos.

Assim, considerando também a Tabela 7.4.4, e a memiacdo padrdo de 427
contéineres, devem existir 140 TEU vazios (22%90@ TEU cheios. Desses, 45 TEU
(9%) sao de cabotagem e 455 (91%) sdo de longoo.cE®m base nessas

consideracées, o vetor de cu§to L «9 passa a ter os seguintes valores:

§ L9 = (46,09; 19,30; 4,35; 62,43; 26,56)

O vetor de entraveé- serd analisado sob a 6ética dos impactos em tedeazistos

relacionados aos procedimentos de entrada e saislanalvios, sempre na ordem

apresentada.
¢;¢, CC +C- (8.2)

%



3. ¢ . L@

Com esses elementos, foi gerada a matriz “V” qupeeabaixo, cujos elementos
constituem os valores dos entraves relacionadopracgdimentos de entrada e saida

dos navios.

V1= ¢, ¢y -Coligy o

Utilizando ainda a matriz de custoki® em conjunto com os entraves...,, 9 do
Capitulo 7, pode-se chegar aos custos relacionatss entraves das operacdes

portudarias, conforme matriz “V2”.

3= ey 9 Lig 9

Finalmente, na matrizBTy9 abaixo, sdo apresentados os valores médios daadoeias
movimentadas nos contéineres, conforme o Banco Mu(0D08), na seguinte ordem:

longo curso importacao, longo curso exportacéddetegem embarque e desembarque.

A1,9; 11} 0} ~, PO }} ~, PO| }} ~, PO|}}9

Utilizando o parametro de Hummels para o valorrdascadorias,9 com maior valor
agregado (h = 0,008) e os entraves identificadgssabsistemas de patio que constam
da matriz | .q 9 transformados em dias, determina-se para longgm dmportagao
13,6 dias, cabotagem embarque e desembarque ¥3atigo curso exportacdo 1,5 dia:
ue-g 9Pt PT PO P19

Onde

C; ¢ fwew.t IW 37|;,9; Tt} ~|~}t TPt %%0 ~[~}19



Os valores de “M” correspondem aos adicionais dedes pagos pelo dono da
mercadoria ao terminal, decorrentes da maior peEn@a do contéiner no patio, sem

considerar os adicionais tarifarios.

Os entraves relacionados aos navios podem serlmtatms conforme apresentado nas
Tabelas 8.3.1 e 8.3.2.

Tabela 8.3.1: Resumo dos valores dos entraves relacionados ao (ew minutos e
R$)

Periodo Armador Dono da mercadoria

Entraves Descri¢éo .
(min) | curso Cabotagem L. Curso Cabotagem

Terminal

¢y. Atrasonachegadado 35 1.613,15 675,50 228,67 3.276,27 1.664,36

Cve P, espera p/ atracar 4781.892,75  9.167,50 3.106,73 44.510,73 22.611,64
¢y P entrada oo 101398 424,60 143,88 2.061,40 1.047,20
v  P.manobraatracacio 5+ 23045 96,50 32,93 471,73 239,64
Cve P manobradesatra 6+ 276,74 11580 39,24 56220 285,60
Cve  P.de saida o7 124443 521,10 176,35 2.526,67 1.283,56
Cvi P deatracacdobruto  3184-287,90 5.983,00 2.027,40 29.047,00 14.756,00
¢ Outros 30 138270 579,00 19620  2.811,00 1.428,00
®wi__ Sub Total 41.942,10 17.563,00 5.951,40 85.267,00 43.316,00

Notas: (*) Entrave de gestdo a ser analisado sgéparente.

Na Tabela 8.3.1 os entraves operacionais relacoi@nad navio representam para o
armador de longo curso um custo adicional de R®42110 e para o armador de
cabotagem um custo adicional de R$ 17.563,00. @eramido os interesses do dono da
mercadoria, esses entravepresentam um adicional de R$ 3.958,50 para aauera
movimentada por cabotagem e R$ 56.800,38 para asadwgias movimentadas por
longo curso. Finalmente, para o terminal portu@soentraves representam um custo
adicional de R$ 24.169,60.

Considerando-se os valores dos entraves tarif@iédsrminados na Tabela 8.3.2, o
armador de Longo Curso deveria arcar com um aditibs R$ 12.264,00 por atracacéo
no porto, totalizando R$ 54.206,10 e o armador a®i@mgem um adicional de R$
7.358,00, totalizando R$ 24.921,40. Vale ressglt@ralguns dos valores observados na
Tabela referida séo repassados ao dono da mer@adori



Tabela 8.3.2: Entraves tarifarios por atracacao

Entrave tarifario Descricdo Valor do adicional (R$)
Cewm. Armador de longo curso 12.264,00
Cea@y, Armador de cabotagem 7.358,00
Ce g Dono da mercadoria L.C. 73.326,00
Cena Dono da mercadoria de cabotagem 4.356,00

Em relacdo as tarifas operacionais da Tabela 8&xistem ainda entraves que
representam R$ 242,00 por contéiner de Longo Cersmon valor estimado em R$
145,00 para a cabotagem. Considerando as quargidemimentadas em uma
atracacdo padrdo, esses valores alcancam R$ 7TR3péra o longo curso e R$

4.356,00 para a cabotagem. A Figura 8.3.1 mostegpeesentatividade dos entraves

identificados.

45.000,00
40.000,00-
35.000,00
30.000,001 mAm. L.C.
25.000,00 O Arm. Cab.
20.000,00 O Mercad. L.C.
15.000,00+ m Mercad. Cab.
10.000,00 @ Terminal

5.000,00

0,00

Enil En2 En3 En4 En5 En6 En7 En8

Figura 8.3.1:1Representatividade dos entraves identificadoswvoNa

Em face da significancia dos entraves relacionagoarmador e ao terminal portuério,
na medida em que esses custos adicionais sejarzideslu podera existir algum
beneficiomarginal para o dono da mercadoria, além de oufuesindiretamente séo

onerados pelas ineficiéncias do sistema.



A Tabela 8.3.3, apresentada a seguir, representala®s dos entraves relacionados a
operagao portuaria.

Tabela 8.3.3: Resumo dos entraves relacionados a operacao partedr minutos e R$)

Periodo Dono mercadoria  Terminal
Descrigcéo A Armador (R$
¢ (min) (R$) (R9) (R$)
¢, Tipos de entraves (m) Tempo L. Curso Cabot. Cabot. L.Curso CAB.+LC.
¢,. P.operagdo 195,00 8.987,45 3.763,50 1275,53 18267,99  9280,21
¢.c P.peacdo, desapeacédo 30,001.382,70 579,00 196,20 2810,46 1428,00

¢,y P.liberagdo autoridades 90,00 4.148,101.737,00 588,60 8431,38 4284,00
¢, Outros nado identificados 89,00 4.102,011.717,70 581,83 8335,88 4236,40

Periodo atracacgdo Bruto 404,00 18.620,26 7.797,20 2642,16 37845,70 19228,61
Fonte: Santos Brasil (adaptado pelo autor)

Os entraves identificados na operacdo portuariseseptam R$ 18.620,26 para o
armador de longo curso e R$ 7.797,20 para o arngaloabotagem, com um adicional
de R$ 2.642,16 para o dono da mercadoria de cabotagde R$ 37.845,70 para a
mercadoria de longo curso. Para o terminal poxuans entraves operacionais
representam R$ 19.228,61. Da mesma forma como bhald'@.3.3, reducbes nas
despesas dos operadores poderdo proporcionar deseiiarginais para o dono da
mercadoria e diversos stakeholders.

Finalmente, existem 0s entraves relacionados awoadi de tempo de estadia no patio,
que foi de R$ 4.033,27 para o importador de longsa@ e de R$ 313,88 para o
exportador por longo curso. Para o embarque pootagbm foi de R$ 272,03 e o
desembarque de R$ 272,03.

Os entraves classificados como de gestao apreseng®0 minutos para as “janelas de
atracacao” e 300 minutos para o “periodo de espara atracar’, 0s quais ja estao
incluidos no periodo de tempo apresentado no sebssde acesso e atracacao.

Resumindo e classificando os valores acima detados para o exportador de longo
curso, o total dos entraves representa um adicatm&$ 584,56Para o importador de
longo curso, esses entraves alcancam um adicienB$d4.033,35. Finalmente, para a
cabotagem de embarque e desembarque, R$ 463,36vafmes acima, devem ser
incluidos os periodos adicionais referentesleasing do contéiner, que seria de
aproximadamente U$ 0,70 (R$ 1,24 por dia) confdumiged Nationg2009).



Observe-se que esta se tratando de um dos terrdmaisntéineres de maior eficiéncia
no Brasil e que os valores determinados ultrapassarforma significativa as taxas
tarifarias basicas praticadas no terminal.

8.4. Causas e justificativas para os entraves op&ianais

Conforme descrito anteriormente, 0s atrasos na acl®egdos navios tém
representatividade de apenas 35 minutos, ou sg@imadamente 2% do periodo total

de estadia observado pelo navio no porto.
8.4.1. Entraves de acesso e atracacao )

Sabe-se que a navegacao de cabotagem, que conltmreirea as dificuldades da
navegacao regional, tem se encontrado fortemener@mda em obter maior eficiéncia

para disputar o mercado com o modal rodoviario.

E fato, também, que nestes entraves, o armadopode ser responsabilizado pelo
elevado tempo de estadia no porto, ja que praticeameumpre todos os horarios
estabelecidos na programagéo.

Enquanto isso, por meio das estatisticas de movap&n, podem ser observadas
significativas modificagbes nas caracteristicagdss dos navios de contéineres que
tendem a se aproximar de um navio do tost-Panamax conforme abordado

anteriormente.

Além disso, o crescimento do porte dos navios it@as niveis de mobilidade do
navio no porto que, em fungdo do maior TDW e dirdessrequer maior poténcia e
capacidade dos rebocadores, maior profundidadecraadercos de atracacgao.

Conforme pode ser observado no Terminal da SantasiiBdurante o ano de 2006, o
comprimento médio das embarcacdes foi de 217m. mdo de 2009 (até abril), o

comprimento médio dos navios alcancava 238 metros.

O aumento do porte do navio € um fendmeno de awihiémernacional e certamente

impacta e impactara os portos brasileiros aindamaior intensidade.



Tais fatos poderiam ser relacionados como necesspara a deteccdo de alguns dos

entraves existentes na ambiéncia de um porto.

Desta forma, pode-se observar que a evolugao dantamndos navios e os impactos da
crise iniciada no final de 2008, refletiram a cgnsicdo durante o ano de 2009, bem
como a evolucdo do mph nos ultimos seis anos. falLTerminais, o segundo terminal

em movimentacdo no porto de Santos, também apeaegera tendéncia semelhante em

relacdo ao comprimento, com média de 221m.

Consultada sobre as causas dos atrasos no sulasigi@acionado ao navio, a geréncia
do terminal, informou que 0s atrasos teriam conus&s principais o crescente tamanho
dos navios, 0 que impacta na disponibilidade de para atracagdo e a demora dos
praticos em atender as solicitacfes de desatradagamavios do berco para “boia 1” ou
recebimento do navio na “boia 1” para atracacaGeféncia acrescentou que se fossem
somados o0s periodos de tempos perdidos nessesdipreots, 0 resultado
ultrapassaria a capacidade de oferta de um ber¢t8fadias durante o ano.

Consultados os praticos, constatou-se que os stdes@riam ser atribuidos ao trafego
no canal de acesso, a obsolescéncia, a baixa @otirx rebocadores, a problemas de
amarracao dos cabos de um navio “mordendo” o oatém de diversos obstaculos a

navegacao que impedem a maior eficiéncia na movagaa de navios.

Segundo os praticos, em face do aumento das dieemrsdo porte das “familias” de

navios que demandam o porto, 0S equipamentos damjuebndo possuem poténcia
suficiente, ou ndo estdo disponiveis em quantidav®ssarias para realizar 0s
procedimentos com eficiéncia, além de serem anggosdequados para as exigéncias

de navios com 240 metros de comprimento.

Ainda segundo a praticagem, existem alguns obst&ieukficiéncia e fluidez do trafego
na area do porto, bem como a¢Bes que podem seenmaptadas para melhorar o
desempenho da atividade. Dentre elas foram destaesdseguintes:

Confirmacédo de manobras por parte do Agente seno quaeio esteja

efetivamente pronto para manobrar, causando unitdefl®mind” nas



Existéncia de guindastes e/ou portéineres posidasaa direcdo das
extremidades dos navios, contrariando a NR - 29 ormd

Regulamentadora de Seguranca e Saude no Trabatiuamio

Existéncia, em alguns locais, de defensas ou fitisainadequados

Ou em peéssimo es

Inexisténcia ao longo do porto de cabecos duplgsieocontribui para
0 atraso no inicio das manobras dos navios, dexidabos mordidos
(cabos de diferentes navios colocados inadequadamamm mesmo
cabeco, dificultando a retirada dos cabos do ngue ira desatracar).
Estima-se que 3.000 horas sejam desperdicadasip@na virtude desse

Fornecimento de informacdes incorretas de caladpey por vezes,
determina tratamento de “restrito” a navios que déweriam ter sido

assim tratados e vice-

Falta de dragagem do canal de acesso para nivajgativeis com o0s
calados dos navios que frequentam o porto (paraperfaita dimensao
da questdo, basta mencionar que, se fossem rigdambservadas as
recomendacfes da NBR 13246 - Planejamento Portuadspectos
Nauticos, o calado maximo de operacédo no portoameoS seria de 12,0

) 1" *

Existéncia da Pedra do Teffé, da Pedra do Iltapetaapedra do
Barroso e do casco socobrado do AIS GIORGIOS, @peesentam

gargalos ao longo do estuario.

J& segundo oPlano de Desenvolvimento e Expans&oro de Santos (2009), o canal
de acesso ao porto pode ser dividido em cinco asgchm funcdo das restricoes de

cruzamento a eles associadas por normas da AwuderMaritima.

Trecho 1 — Do través da llha das Palmas até addzid Santo Amaro, no

gual ndo pode haver cruzamentos,

Trecho 2 — Da foz do Rio Santo Amaro até o arma28monde nao ha



restricbes )

Trecho 3 - Do armazém 29 ao armazém 12, com réstrisemelhantes as

Trecho 4 — Do armazém 12 até a Alamoa, na quakr&tem restricdes a

)

Trecho 5 — Canal de Piagcaquera, onde ndo pode ltaweamento de

navios.

As restricbes acima séo aplicadas se pelo menosdesnnavios tiver uma das

caracteristicas abaixo:

0 &16

Outros tipos de navios como de guerra, navios BnRO-RO e com

problemas de maquina ou leme.

Para simular a capacidade do canal, em funcacedagdes acima, o PDEPS adotou os

seguintes critérios:

N&o havera cruzamentos. As entradas e saidas sesgamn em janelas
sucessivas e unidirecionais de entrada e saidaadehibras em intervalo de

)

L *

/ I#$ %
A Ultima partida seria oitenta minutos ap0s o mita janela.

Com base nos critérios acima, haveria possibiliddeeatender a oito navios por

“janela”, em cada sentido, com seis janelas diapas sentido, ou seja, 48

(



deslocamentos por sentido por dia. Dessa formapactdade do candl 9 seria dada

pela equacao 8.3 abaixo:

Ly ; *%o, TOO ., P+}PO9; Pe %0 Re?’'—™ o~ oR— (8.3)

Onde:

355: dias por
6"1# %

D
a: ano

Ou seja, com melhor gestdo seria possivel ateratea @e 40 navios por dia, sendo
que, segundo a estatistica da CODESP, o maximavalolee durante o ano de 2008
foram dois picos de 23 navios por dia, demonstranaoo canal de acesso ndo podera

constituir entrave para o porto, principalmentesapdragagem a ser realizada.

E provavel que existam assimetrias em relacdo disitema de atracacdo e
desatracacdo de navios e no que diz respeito a08g30S operacionais, principalmente
guanto as responsabilidades pelas perdas de teenpaig] uma vez que as principais
causas dos entraves identificados estdo relacisnadgestdo e a coordenacédo das

atividades.

Séao claras as evidéncias de que o usuario do pstto sendo prejudicado, o que
provoca prejuizos para a CODESP, para a Unidoaetpda a comunidade de usuarios e
prestadores de servi¢o do principal porto do Brasil

Caso as perdas acima identificadas possam serrroadfis, poderdo representar a

necessidade de melhor regular a atividade por garténiao.

Pelo exposto, o leitor deveria preocupar-se comefbesxos marginais que poderiam ser

1



obtidos em termos de reducédo dos entraves idettds; principalmente junto aos

usuarios e prestadores de servigo envolvidos.

Entretanto, o foco desta andlise ndo contempla emtiftacdo das causas e
responsabilidades por atrasos nesse segmento dac@pedo terminal fora do porto.
Caso o problema acima descrito seja realmente ¢geate, provocar-se-ao atrasos e
falhas de programacdo que podem prejudicar e congier toda tentativa de
sistematizar e programar as atividades, impactaoda@lesempenho do sistema

operacional do terminal.

A fim de contribuir para a seguranca da navegag&ondvios que entram e saem do
porto de Santos, no que diz respeito a um imp@tankilio & navegacdo constante da
carta nautica 1701 DHN, pode-se esperar algum imémefaso seja instalada melhor
sinalizacao na barra do porto. Existe previsaondtaliacdo de uma lanterna direcional

no alinhamento da “boia 1”.

Beneficios também poderédo ser auferidos caso atddgarde Portos (SEP) realize a
dragagem do canal de acesso ao porto no trechod@éndia 1 até o inicio do canal,
correspondendo a uma extensdo de 3 milhas naubessaque-se a necessidade de
aumentar a atual largura do canal de 150m para2@m 2o trecho entre as Torres
Grandes e a Alamoa, e derrocar a Pedra do Teffedaa do Itapema e a Pedra do

Barroso.

A Secretaria de Portos também est&4 promovendaiivias para a instalacdo em Santos
de um Sistema de Gestado de Trafego de navio (VId8)podera proporcionar maior
controle, seguranca e eficiéncia no trafego de erabées, principalmente na

programacao das atividades e das operacgoes.

Outras instituicbes impactadas pelos entravesifamutos sdo a CODESP e os agentes
de navegacado, além da programacao de todos os&snuo porto, jA que existem
trechos do canal de acesso que nao permitem a twa@”, significando atrasos

generalizados para todos os terminais, inclusigereloocadores e praticos.

E importante destacar que a fila de atracacdo éalpdr terminal em funcéo da
data/hora de chegada da embarcacao, independetdéenerser de longo curso ou

cabotagem.

%



Neste trabalho foi possivel avaliar a significardins periodos de tempo utilizados para
acessar ao terminal e a importancia de contar coplos espacos para o terminal de
contéiner alcancar a eficiéncia necessaria. Osogesi de operacdo representam
aproximadamente 25% do tempo de estadia do navpmrio e tendera a ser crescente

na medida em que o terminal for localizado a mdetdn estuario do Porto.

Conforme foi analisado, os terminais da SantosiBeasibra requerem um periodo de
uma hora para entrar no porto e uma hora para Jaios terminais como Tecondi,
Rodrimar, Embraport e BTP (em implantacdo) requesproximadamente, duas horas

e meia para entrar e para sair (Apéndice - G).

Em face da importancia dos valores envolvidos,seaspectos ndo podem deixar de ser

considerados nos estudos do PDZ.

Visando estimular a competitividade, deve ser ofagkzr alguma coeréncia nos valores
dos arrendamentos realizados, considerando ostaspgieracionais aqui apresentados
e também algum nivel de coeréncia nos critériodadds para remunerar as areas

portuarias.

Conforme pode ser observado, é dificil identificacritério utilizado pela CODESP
para estabelecer o valor do aluguel das areas ean&idera atributos de localizacdo da
area dentro do porto em funcéo da acessibilidad&ima, nem tampouco as dimensdes

dessas areas para efeito das taxas de arrendamento

Finalmente, seria recomendavel “calibrar” a progigio das atividades de peacéo e
desapeacdo em funcéo das quantidades de conténseesm movimentados por cada
navio, exigindo dos Sindicatos de TrabalhadoresuBoos compromissos de qualidade
em termos de metas de tempo a atingir para a aeabzdas atividades em funcao das

quantidades de contéineres a serem movimentados.

Esta “calibracdo” poderia ser realizada com infagdes disponiveis no terminal,
tomando-se por base o periodos de tempos médiesvaldss nos servigos de peacao
e desapeacdaSl.,9 de um contéiner e o Periodo médio de Procedimaieos
Liberacdo do Navio pelas Autoridadeky,9 para inicio das operacdes, por meio da

seguinte equacao:
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Onde:

’?é@' periodo médio de peacéo;

8. periodo médio de desapeac&o;

Pup: periodo médio de liberacdo do navio pelas awades;

° ;p: quantidade de TEU de desembarque, inclusive reese

° -a »uantidade de TEU de embarque, inclusive remocdes.

Deve-se considerar que existe diferenca entre ngcee de peacdo e desapeacao

quando se tratar de contéineres de 40 pés, o gesponde a dois TEU.

Segundo informacbes do terminal, as atividades ldbefacdo das Autoridades”
representam, aproximadamente, 90 minutos de navawa@lo no cais aguardando
liberacdo. N&o foi possivel encontrar justificasiveacionais para essa atividade,
principalmente no caso de a mercadoria estar seratsportada por navio de

cabotagem.

N&o existe esse tipo de fiscalizagdo quando o ic@mt@& transportado pelo modal
terrestre. Considerando as perdas de tempo negsiade, nos portos de origem e de
destino, elas representariam trés horas. Nessedpeid caminhdo estaria na metade do
caminho entre as cidades do Rio de Janeiro (Rapé°8ulo (SP).

Cabe aqui destacar, conforme descrito no Capitutis 4leterminantes da capacidade
sistémica para competitividade da CEPAL no quesfere a necessidade de dialogo e
articulacéo entre diversos niveis da sociedade, dmno as argumentacdes de North
(1990) em relacéo as diferencas culturais entseepaiomo uma das causas de controles

exagerados.



8.4.2. Entraves relacionados a operacao de carga e descarg

Em maio de 2009, @9, 9 do terminal situava-se em 51 unidades por hoesad@rdo
com o gerente do terminal, existe empenho paragdcao final do ano de 2009 a meta
de movimentacédo de 59 unidades por hora, trabathemeh 2,5 portéineres por navio.
Essa meta poderia ser até superada com a entradipegatdo dos novos equipamentos
de transbordo, principalmente se alguns entravesefo eliminados.

Justifica-se o nivel adotado neste trabalho pada,® ; [} em funcdo do Balanco
Anual e Relatério da Diretoria da Santos Brasilgoal consta como meta alcancar uma
capacidade maxima de movimentacdo da ordem de®esilde TEU por ano, com

cinco bergos disponiveis.

Com base na informac&o acima, basta determinarsgui o ¢, ) que permitiria
alcancar uma capacidade maxima de 3 milhdes de gatlano. Vale lembrar que 3
milhdes de TEUs correspondem a aproximadamente [Ro@si de unidades,
considerando a participacédo percentual do atuabftie contéineres de 40 pés e de 20
pés no terminal. Trabalhando 23 horas por dia, comoo bercos e uma taxa de

ocupacao dos bergos de 70%, durante 360 dias ddeaizanos:
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Segundo Portos e Navios (2009), foi apresentad@érimatessaltando o novo recorde
alcancado pelo Terminal da Santos Brasil no firald#zembro de 2009, quando
alcancou a média df,. igual a 110 unidades por hora, com a movimentdei605
unidades em um periodo de 5,6 horas durante opecagd o navidMSC DAVOS VG
015 R.A matéria destaca que o recorde anteriordsa de 108 unidades por hora,

também alcancados em 2009.

O nivel de servico estabelecido como padrdo tamtuhe ser referenciado com base

nos manuais dos equipamentos de transbordo queeapaen como desempenho ideal a



realizacdo de 30 movimentos por hora. Considerguogocada navio trabalha com 2,5

ou 3 portéineres, pode-se alcancardign de 75 unidades por hora

Ainda para justificar o padrdo de servico estaligteded ., = 70, destaca-se que a
ABRATEC projetou para o Terminal da Santos Brasild,,, = 58 movimentos por

hora para o ano de 2.00dg, = 77 para o ano de 2011,

E grande a influéncia que a quantidade de con&&maovimentados por navio em cada
escala (consignacéo) pode ter no desempenho de;0es, principalmente em funcao
dos periodos improdutivos de mudanc¢aedgse dos periodos de entrada e de saida do
navio do porto. Assim, quanto maior o navio, maoguantidade de contéineres em
cadabay, e menor sera o periodo para os deslocamentagaisatips portéineres no

sentido longitudinal do navio para trocalgy durante a operacgao.

O aumento do porte da embarcacdo € uma das emtsatieEgarmador para minimizar
custos e superar a falta de competitividade nagdigs de transporte de baixa densidade
de trafego, principalmente no mercado dos portog\mi@rica do Sul, pela falta de
escala, desequilibrios nos fluxos e caracteristiaaemanda.

Por meio da média histérica d&,, alcancados no terminal da Santos Brasil durante os
altimos anos, é possivel avaliar a tendéncia, aeseptatividade e o impacto do
aumento da eficiéncia com a dinamizacdo das opesadé carga e descarga na

capacidade anual de um berco.

8.4.3. Entraves relacionados a entrega e ao recebimentgate

Considerando as atividades 3 e 4 do capitulo ubhsistema de recebimento e entrega
de contéineres ngate o terminal recebe aproximadamente 121 navioshgs, com
427 contéineres cada navio. Essa movimentacdougerfiuxo de 51.667 caminhdes

por més, ou seja 1.722 veiculos por dia.

Antes da crise de outubro de 2008, a consignac¢atiangdbr navio alcangcava 650
contéineres e o fluxo de caminhdes gerado repsedt621 veiculos por dia.



Considerando-se o periodo de pico e 24 horas pphédveria necessidade de atender a
109 veiculos por hora, ou aproximadamente doisul@scpor minuto. Nesse periodo
devem ser realizadas as atividades de controlds@enentacao, pesagem (em face da
troca de responsabilidade pela carga) e os proeatli® operacionais de entrada,

carregamento/descarga e saida do veiculo do tdrmina

Conforme descrito no capitulo 7, apesar da sigmfi@a do fluxo de 109 veiculos por
hora, ndo foram identificados entraves operacionaisatividade nas instalacées do
terminal, em raz&o das tecnologias de controleodisgis, da quantidade datese de
sua flexibilidade para entrada e saida, bem comu\d de capacitacdo das equipes de

atendimento para adaptacdo a demanda.

Entretanto, nos acessos rodoviarios fora das atgiek do terminal, grandes
dificuldades sé@o observadas em razéo da chegaelc@pata de veiculos ou da decisao
do motorista de aguardar no local por periodosrsues a 24 horas, até o proximo
carregamento ou descarga do veiculo. Por essagstap8 acessos e patios de
estacionamento e de segregacdo ficam congestigndmye como 0S acessos

rodoviarios repletos de veiculos estacionados.

No contexto acima descrito, apesar de o operadalizae uma programacdo de

entrega/recebimento com antecedéncia, as condigdambilidade e acessibilidade ao
Terminal ficam comprometidas, prejudicando o tri@nsggional que, apesar de também
nao estar incluido no escopo deste trabalho, né@erigo deixar de ser citado. Os

impactos dessa situacéo estdo sendo atenuadosiogriementacdo dos Rodoanéis SP
(2019) e SP (2014).

A soma dos custos relacionados aos caminhdes paretoimediacdes do terminal,
bem como os entraves e transtornos de acessil@lelatobilidade no tempo da viagem
terrestre certamente sdo bastante significativdeveriam ser analisados em conjunto
com o0s subsistemas “portuarios”, buscando-se ftuideeficiéncia no sistema de

transporte como um todo.

Um exemplo importante disso é o rodoanel no Estied8do Paulo. Com a inauguracéo
do trecho sul do Rodoanel, os beneficios atinge¥a 88s exportagdes do agronegocio
nacional que sdo embarcadas por Santos, cujo ases$sma mais fluido, impactando o

tempo de viagem para aproximadamente 9.000 cansftha€Sampaio, 2010).



Com o0 novo percurso, o caminhoneiro que nos haawe pico gastava duas horas e
meia para ir da Via Anhanguera a Imigrantes, passajastar cerca de 40 minutos no

percurso.

E evidente que os beneficiarios dessa obra nacestingem aos exportadores e
caminhoneiros, ja que existem reflexos no trafegeidade de Sdo Paulo, na qualidade
dos sistemas de transportes urbanos, na qualidadevidth da populacdo e,
principalmente, nas dimensdes da area de influghawxerland) do porto de Santos,
bem como em toda a comunidade portuaria, incluminedores, operadores portuarios
e trabalhadores, uma vez que os niveis de atratigido porto de Santos foram também

ampliados.

Essa visdo sistémica de transportes é que devegeravaliada em termos de
razoabilidade de uma gestéo e regulacdo segmentada,é observada no Brasil com a
ANTT regulando um contéiner atégatedo terminal e a ANTAQ regulando dentro do
terminal, sem comentar a atuacdo de outras irggigai

Assim, 0s subsistemas logisticos séo correlacianadovisao sistémica é fundamental
para compreender, conhecer e intervir com efetidaseguranca. E preciso ao menos
algum nivel de integracdo e de visdo setorial ampdao significa dizer que,
considerando o exemplo citado do Rodoanel, é pelsgive os beneficios gerados sejam
até mais significativos do que os entraves openacaddentificados neste trabalho.

Caberia ainda, como exemplo, citar o projeto dachg ferroviaria entre as cidades do
Rio de Janeiro e S&o Paulo, sendo implantado emaunmb&ncia que considera normas
de gestao, regulacao e instituicdes independeqiesutilizam critérios e atributos de

qualidade de servicos e elementos de avaliacdcedd®mdos e nédo integrados. Dois

aspectos devem ser destacados nessa abordagem:

Os governos federal, estadual e municipal sao dsbce maiores
beneficiarios dos empreendimentos realizados stansas de transporte
(sem falar de outros beneficios econémicos e soparia a comunidade)
cuja remuneracado depende de gestdo eficiente edelpuado marco

+



DecisGes sem consideracdo e avaliacdo sistémioaarnlo gestor em
posicdo fragilizada e vulneravel. Por tradicdo,cnéiura brasileira, o
aprendizado dar-se-a da maneira mais dificil, comiomcusto e
desgaste. E preciso impor respeito & coisa puldicaie o gestor passe a
ser responsabilizado por seus atos e por decisgeswoeadas ou

inconsequentes.

8.5 Entraves de gestao

Em face dos argumentos apresentados no Capitel@dhsiderando a complexidade e
interdependéncia das atividades, fica clara a ithpola da gestdo em um terminal
portuario, principalmente para avaliar, controlarmelhorar o desempenho das
atividades desenvolvidas, acompanhando as necessid@ novos ajustes em funcéo

da ambiéncia e avaliando constantemente os contesrgue atuam no mercado.

Sem uma gestdo competente é impossivel alcancanmegemmiveis de exceléncia na

prestacdo de servicos e permitir uma atuacdo ilcgistdequada. Cabe ao gestor
proporcionar capacitacdo e treinamento em nivesgatos para que os subsistemas
sejam eficientes, especialmente no porto e nosepsos que necessitam de continuo
ajuste, tanto para o planejamento e incorporacauudas tecnologias, como para atuar

no mercado concorrencial externo a empresa.

Ha necessidade de se modificar a forma de fis¢@lza acompanhamento da qualidade
dos servicos oferecidos nos terminais portuaricgabelecendo-se programas de

adequacdo com metas claras de eficiéncia.

A qualidade dos servicos oferecidos aos usuarisgetminais € bastante diferente, com
35 mph para o terminal da Libra, 52 mph para o iteahda Santos Brasil e algo que

nao chega a 15 mph para os demais terminais naaaelsts no porto de Santos.

Analisando a programacgdo e a execucdo, pode-sdatamgiue os periodos de
programacao consideram uma espera de sete hotasgda ndo é adequado na

conjuntura de um terminal portuario moderno.



Segundo informacdes dos agentes de navegacdo etws §&F), de acordo com a
tradicdo e cultura européia no porto de Barcelofa,sdo admitidos atrasos. Caso um
navio venha a se atrasar, devera aguardar umanmdjanela” disponivel, nos moldes
de fila de espera de passageiros em aeroportostespeito as embarcacbes que

cumpriram seus horarios.

Considerando os aspectos evolutivos e techolégicosporados aos navios, bem como
os sistemas de informacao citados nos capitulomisi € recomendavel, no caso deste
estudo, que seja proposto um programa para estimwaamprimento da programacao,

reduzindo progressivamente a espera de atracacacei® horas, até alcancar niveis

proximos a duas horas.

Os reflexos dos atrasos sdo péssimos para o térmiapidicando a imagem do porto,
a programacao de navios, a eficiéncia das operagdesyocio portuario, o prestigio da
Autoridade Portuéria e, principalmente, a logisticausuério e a competitividade das

mercadorias comercializadas.

Propbe-se a sistematizacdo dessa atividade, admgm em uma primeira etapa do
processo de adequacdo um limite inicial de quairashcomo tolerancia maxima para a
espera do navio. Em uma segunda etapa, essa ggui¥da ser progressivamente

reduzida até niveis proximos de duas horas.

Da mesma forma, a “janela” de atracacdo de seimsh@oderia também ser
progressivamente ajustada para niveis proximosaa Haras, podendo-se até utilizar

algum sistema de penalidades ou estimulos tarstario

A gestdo envolve uma série de atividades, como exmth controlar e coordenar as
atividades no porto, considerando até a utilizaf@enétodos como o que esta sendo
proposto neste trabalho para a identificacdo, tjaraacdo e progressiva eliminagao

das dificuldades.

O diagnéstico preliminar do canal de acesso elaloopalo PDEPS do porto de Santos,
propondo o gerenciamento do trafego de naviostifiemdo e eliminando obstaculos
a navegacao, podera reduzir alguns entraves idalifs no subsistema de acesso ao
porto. O estabelecimento de horarios para as edradsaidas do porto também

dependeria de gestéo eficiente.



O terminal da Santos Brasil identificou as difiadés de patio no ano de 2007 e
pleiteou junto & CODESP autorizacdo para amplid@reas do terminal para jusante, no
local denominado Tecon 4, que compreende uma &emals de 100 mil metros
quadrados e mais 210 metros de cais acostavek Estsalacoes foram inauguradas no
final do ano de 2009 e ampliaram também a capagidaditracacéo e de patotabela

mostra a cronologia e significancia dos entravesxpartacdo em Reais.

Tabela 8.5.1: Cronologia e significancia dos entraves no flux@xjportacdo (em R$)

Descricdo dos entraves tarifarios Cronologia Donoalmercadoria Armador Terminal
Agenciamento da carga 11.655,00
Movimentac&o no terminal [*> B9 #>*) %)>>)9*>) #] 0
Estivador #>*# = *RI0S +< 34.965,0(4
Conferente 25.974,00
Hummel (4 dias - ¢3 = R$ 6,54) 26,16
Bloco ‘-' 7.992,00
Subtotal entrves. Tarifarios 80.612,16

Entraves Tarifarios armador
Praticagem 5.023,40
Rebocagem: )B*>)E 0 0
Amarracao: &)>208>7 # 630
ANVISA: R$ )>&?BG *R:0 S + < 600
Policia Federal: 530
CODESP: (Inframar): 0
Taxa de Farol: l 3.404(
Taxa de utilizagdo do canal: 900
Tradugéo: { 2)E0 BK?#B ] 60
Vigia: :>> :*R:0 -13h 600
Subtotal entraves Armador 11.747,00

Entraves operacionais navio
Atraso na chegada do navio (m) 3.276,27 1.613,15 1.664,36
Periodo de espera p/ atracar (m) 44.51D,73 21.892,75 22.611,64
Periodo de entrada [ *>2 AF# S 10< ] 2.061,40 1.013,98 1.047,20
Periodo de manobra de atracagéo (n}) 471,73 230,45 239,64
(Pne“rr:?do de manobra de desatracagao . 5622 276,74 2856
Periodo de saida 2.526,67 1.244,43 1.283,56
Periodo de atracagao bruto (m) [ ?BM2?# #)> AF# S ;0 ] 29.047,00 14.287,90 14.756,00
Outros 2.811,00 1.382,70] 1.428,00
Sub total entraves operacionais. Navio 85.267,00 41.942,10 43.316,00

Entraves da operagdo — mercadoria

Periodo de operacéo (m . 18267,99 8.987,45 9280,21
Periodo de pga(;é%, dés;peagéoo (m [0)9 T2ARE 0T < ] 2810,46 1.382,70 1428
(Pne])nodo de liberacéo das autoridades . 843138 4.148.10 4284
Outros entraves n3o identificados [9 T ] 8335,88 4.102,01 42364
Subtotal entraves Operagao 37845,7 18.620,26 19228,61
Periodo estadia de carga no sistema 5,5 di@b + B,5 dias 42 51
TOTAL GERAL 203.767,37 72.309,36 62.544,61

Nota:

D = Data e hora de chegada atraca¢éo do navio
Consignacao: 427 und./navio — Aprox. 640 TEU co@ &eios
Obs 1: A “sangria” ocorre no SS-4 da importacéo
Obs 2: Nao estdo incluidos: THC 1 sobre estaditeasing do contéiner.



8.6 Outros entraves de ambiéncia

Um dos mais importantes, e ndo poderia deixar deit®lo em primeiro lugar, diz
respeito a impressao que pouca coisa mudou comsaftados da politica econémica,
fato esse que pode ser constatado por meio dagéeotla pauta dos principais produtos

exportados nos ultimos anos, conforme abordade essiido.

Outro aspecto a ser constatado se refere a savhcparcela de contéineres vazios em
periodos de demanda de fluxos do terminal. Constatgue o desequilibrio nos fluxos
faz com que grande parte dos itens de custos atadisinclusive os fretes, incorporem

0S custos de contéineresletsvazios.

Esses entraves, classificados como de origem edoad@de ambiéncia, certamente se
sobrepbem em termos de significancia aos demais, wen que impactam todos os
produtos movimentados. Envolvem navios, patiosiew@s transportando contéineres
vazios durante periodos de maior representativjdame uma intensidade até maior do

gue a incidéncia de contéineres vazios, que é mxiappdamente 27% no terminal.

O grande desafio econémico diz respeito a trapgetéid conjuntura internacional,
principalmente em curto prazo. A literatura alep@a a necessidade de especial
atencdo a China, que impressiona com a vantagerpetiiva de seus produtos no
mercado internacional, fato que n&o pode ser ceraid apenas resultante de precos

mais baixos.

No aspecto de escala de producdo, enquanto o Badsica uma quantidade de

unidades de determinado produto, uma s6 fabricaeshi produz milhfes com

qualidade equivalente e com impressionante veldeidde reacdo ao estimulo de
“copiar”. A indastria chinesa pode colocar qualgpeyduto no mercado em questdo de
semanas, com fretes unitarios reduzidos em fungd@nbrme escala (quantidade)
movimentada, tanto nos procedimentos de compraxglenos como na distribui¢éo,

robustecendo a idéia de que para competir € neaessatrolar o tempo e a logistica.

Os paises ocidentais estdo enfrentando essa sitaagécriatividade, sem enfrentar a
China e fazendo parcerias para terceirizar a pémugreservando apenas a marca.
Atualmente é dificil adquirir um produto nas gramdedes dos Estados Unidos que néo

tenha a etiquetariade in Ching além do rétulo estadunidense.

%



Enquanto os paises ocidentais terceirizam as $&igg@nham no curto prazo, a China
assimila taticas para o aprendizado de copiar eto prazo e dominar em longo prazo,

0 que com certeza tendera para o aprendizado.

Existem indicativos de que € necessério planejestedar uma acdo estratégica com
inteligéncia para identificar fragilidades na canjua internacional e oportunidades na

conjuntura nacional, principalmente no mercadcasuéricano.

Estudos mostram que o futuro econémico dos EUA rpenuito mais das pequenas

empresas enxutas do que das grandes empresasademeral Motors

Friedman (2010) cita como exemplo a criacdo de awo Mmedicamento desenvolvido
por especialistas espalhados por varios paiseq dastralia, Chile, Uruguai com sede
em Seattle (EUA). Com habilidade, criatividade m@palmente agilidade para chegar
mais rapidamente ao mercado, essa empresa estadewnque de melhor existe no
mundo em termos de qualidade e custos para os assdenseu produto, especialmente

o conhecimento cientifico, crescendo de forma @mdxuta e competitiva.

No Brasil, grande parte da pauta de exportacOevaier valor agregado se concentra
nas plataformas de multinacionais de automdveis) perspectivas favoraveis de
ambiéncia em funcdo da competitividade dos Chinese€oreanos, que estdo

absorvendo qualidade em seus produtos.

E possivel que com o enriquecimento da sociedadfeeszh as diferencas sociais,
salariais e conjunturais venham a ser reduzidagetanto, &€ necessario que o Brasil
comece a entender que a competitividade ndo padebdiela apenas por meio de
decretos, e sim com a participacdo coordenada die dosociedade e principalmente

investindo em educacao e capacitacao.

Nessa altura, acredita-se que uma alternativa qderia ser considerada e avaliada
seria a especializacdo na maior agregacao de &glorzducédo agricola atual do Brasil,
considerando a hipétese de que em algum momentecaiss de Malthus (1798)

poderdo ser validas, princialmente com os chinesmtbendo maior remunera¢ao, com

possivel limite para a produtividade.



N&o poderia deixar de ser citada a necessidadend@racesso de reavaliagdo da
politica econbémica de estimulo a inovacdo, prirdoipate quanto aos resultados

alcancados.

E provavel que a forma mais rapida de se alcamgaitados nessa area seja seguir 0s
passos da Coreia e da China, iniciando com a ey brasileira no desenvolvimento
industrial e tecnologico que vem sendo observad®dlamaus (AM), ainda que iniciada

apenas na montagem.

Com maior abertura controlada das importacbes, plyans setores da economia
previamente selecionados e estudados, submetidosb@&ncia internacional para em
algum nivel regional ou sul americano atuar no raizado, dificil de ser alcancado
com a mesma eficacia pelos paises do oriente. Bastginar duas ou trés cidades
atuando no mercado nacional, como a cidade de Mariaicialmente montando

eletrénicos e absorvendo conhecimento para paticip “negécio” e dominar alguma

tecnologia, em algum nivel.

Considerando os exemplos dos paises orientais peggasta necessita de respaldo na

educacao e na capacitacao técnica para possibillhasorcdo de tecnologia.

Além disso, o mercado globalizado exige experiéreamanpeténcia, qualificacdo e uma
estratégia inteligente previamente analisada eladtusob os aspectos de ambiéncia e

cultural, nos moldes dos condicionantes de coniyidade sistémica da Cepal.

E necesséaria a conscientizacdo de que a compiiiwie a demanda dos produtos
nacionais nao dependem apenas dos deslocamentaesidente da Republica ou de
decretos. Se isso fosse verdade, bastaria adquiros dois avides para triplicar as

vendas externas.

Acredita-se que no aspecto cultural haja um en@nigve que somente podera ser
superado com investimento em educacdo e com edaaorificio de toda a sociedade

e instituicbes. A demanda é alcancada com compaténalidade e preco.

E importante salientar que n&o se trata apenasad@mizar a utilizacdo eficiente dos
navios, reduzindo a incidéncia de contéineres gaaaim de dinamizar a economia, a

intensidade de trocas e a capacitagéo, ainda quéveis de montagem.



Quanto maior a quantidade movimentada, maior se@oaomia de escala obtida e as
chances competitivas de ingressar no mercado (gadal ainda que com pequena

parcela de produtos nacionais para atender umaanibiregional ou sul-americana.

Para modificar essa conjuntura é necessario madifieestratégia de producgéo voltada
tradicionalmente para o mercado nacional. E nedestgntar aproximar o mercado
interno do mercado externo, buscar maior eficiémcimtegracdo para incentivar a

industria a participar dos riscos e conhecer o atErinternacional.

As tendéncias decrescentes de vendas externasogs da Embraer e das montadoras
de automoveis brasileiras servem como alerta e dsman as enormes dificuldades
que devem ser enfrentadas em breve no Brasil,ipaincente quando um automoével
produzido no Pais € vendido no mercado internaciogla metade do preco interno.
Deve-se citar também o preco interno da energiaarga tributaria, o preco dos
combustiveis, salarios e outras ineficiéncias ecoces que sao insufladas na producao

nacional.

E preciso tentar de todas as formas, inclusivenpeio de arranjos produtivos entre
empresas competidoras no mercado interno, alcapgar,meio do didlogo e de
parcerias, niveis de qualidade e de escalas demeatacdo voltadas para a competicado

no mercado externo.

Superados 0s aspectos conjunturais acima, o Pdé&igder alguns produtos atrativos
e, de certa forma, haveria maior facilidade pafeeatar os obstaculos de eficiéncia no

transporte maritimo, que necessita de escala psa@m fretes competitivos.

Em face de sua representatividade, esse entrawnb&ncia estd sendo citado em
altimo lugar por ser de maior significancia quasdmparado aos entraves operacionais

identificados neste trabalho e que ndo poderiaradéie ser citados

8.7. Plataforma de analise comparativa

Quando se comparam dois ou mais terminais dentrondgorto, utilizando-se esta
metodologia, é possivel visualizar um eficientérimeento para estabelecer hierarquias

tangiveis e sensiveis em termos de valor do soldugio considerando-se a



acessibilidade maritima, a tecnologia operacioniéitada e os espacos disponiveis.
Permite maior qualidade e eficiéncia na comparapéacipalmente como um novo
instrumento para compor os Planos Estratégicos @lasos de Desenvolvimento

Portuario.

Para utilizacdo da Tabela 8.7.1 e 8.7.2 da Platefode Analise Comparativa, ha
necessidade dastakeholderatribuir pesos aos atributos que deseja comp#ar.

interesses ndo sdo homogéneos e que o armadgriteidades em atributos diferentes
daqueles que o dono da mercadoria iria priorizar,meéesma forma em relacdo ao

operador portuario ou a um especialista portuanjgarcial.

Assim, poderiam ser estabelecidos os pesos de lpara&3 cada um dos atributos
identificados e a avaliacdo podera ser feita, sengmmparando-se subsistemas,
tomando-se como referéncia os indicadores e padi®ewferéncia estabelecidos na

segunda coluna da referida tabela.

Existem diversos métodos e critérios para estabelderarquia entre os atributos dos
terminais. Pode-se, por exemplo, atribuir 3 ao orele classificar os demais

proporcionalmente, ou utilizar uma técnica conuziphi para classificacao.

Conforme pode ser observado, existe bastante sangellentre as Tabela 8.7.1 e 8.7.2
(Plataforma de Analise Comparativa) e os formutarile exames laboratoriais,
permitindo uma avaliacdo rapida em relacdo a urerghado atributo dentro do

subsistema, além da aplicabilidade conforme a &dijfusa ou logica fuzzy.



Tabela 8.7. 1.Plataforma de anélise comparativa para termin&s-{SSS 2 e SS - 3)

Ss Atributos(2009) Padréo ideal Terminais

(3) SP-SB | RJ-T2 | CE-PC | SP-:«A CE-SU |
SS1 Ambiéncia e conjuntura
1.1 Demanda ano (1000 TEU) (dt) TEU/ano b94 238 167| 737 592
1.2 NUm. de bergos (nb) * 2 bergos g 2 2 5 3
1.3 Consignacéo p/ navio (TEU) (2049) 700 /atracacap 826 469 432
1.4 NUm. de porteineres (unid) * 2,5 por bergo 14 2 4 (7) 9l 4(7)
15 Unidades /berco/ano(2 portéinergs) 200 mil unid 199 119 93 197
1.6 NUm. de remog¢8es médio/ navio (83 10%
1.7 Demanda més de pico (dmp)
1.8 Qutros atributos ambiéncia regional
Subtotal 1
SS2 Acessibilidade maritima
2.1 Periodo de espera (h) a 2 horas (6) 14 6 0 8 2
2 Entrada e saida longo curso (h) (8r 2 horas (6) 1.2 1 1.3
2.3 Entrada e saida cabotagem (h) (§)a 1 hora (6) 0,8 1 1,3
2.4 Taxa de ocupacao (%) 70% 70 47 79
2.5 Espera por pratico (h) (8) (6) (*) 5%
2.6 Periodo de estadia médio
2.7 Outros atributos do acesso
Subtotal 2
SS3 Operacdes carga e descarga
3.1 Mph divulgado (5) T 70 53 40 42 42| 45,6
3.2 Mph observado média geral (5) |~ 70 43 25 35 33 36
3.3 Mph Longo Curso embarque (5) |~ 60 53
34 Mph Longo Curso desembarque {5) 80 58
3.5 Mph cabotagem embarque T 45 38
3.6 Mph cabotagem desembarque(5) © 55 46
3.7 Periodo peagdo sem operar a 20 min. 20 30 20
3.8 Periodo desapeacéo a 20 min. 20 30 20
3.9 Periodo liberagéo a 20 min. 0 20
3.10 NUmero de portéineres por ber¢cg * 2,5 3 1 2] 1,8 2
3.11 Outras caracteristicas do local
Subtotal 3

Fonte: Antaq, Abratec, 2009 consulta complemestdaautor (2010).

Notas:
1y Ver notas da tabela 8.7.2.



Tabela 8.7. 2:Plataforma de analise comparativa para termin&s4(SSS-5 e SS-6)

, 5 Terminais
ss Atributos(2009) P.zdral‘o
ldéal | sp-sB| RJ-T2 | CE-PC | SP-37| CE-SU
SS 4 |Gestdo das areas portuarias
4.1 Area total (1000m?) 546 184 106 670
4.2 Dwell time. G 2! a 4 dias 59 ™6 2 5.9
4.3 Dwell tme. G2 ! a 5 dias 174 ™14 4 16,5
4.4 Dwell time! ' ! a 4 dias 59 (6 1
4.5 Dwell time! ' ! a 4 dias 54 ("6 1
4.6 Taxa de rotatividade més (cap. Estatica) T 7 3,1
4.7 Outros atributos, custos ou indicadores
Subtotal
SS5 Acessos terrestres
5.1 NUm. de gates
5.2 NUm. de veiculos / hora (nvh)
5.3 indice de espera de veiculos
5.4 Outros atributos ou indicadores
Subtotal
SS 6 Gestdo e coordenacdo
6.1 indice de cumprimento progr./ navio 90%
6.2 indice de cumprimento progr./carga T 90 %
6.3 Gestao - rela¢des programado/exeutado 90 %
6.4 Outros atributos ou indicadores
Subtotal
TOTAL
Fonte: Antaq, Abratec, 2009 consulta complemedeautor (2010).
Notas:
1. Pode- _ (ei*di)/_(ci*di)
2. Atécnica Delphi pode ser aplicada para classjfio
3. Os padrdes estabelecidos servem apenas para stesgén
4. A plataforma pode ter outras configuracfes depedo dos interessados armador, operador,

usuario etc.
5. Umaunidade = 1,5 TEU
6. (*) = Valores estimados
7. mhc.=mébile crane
8
9

(SP-SB) - Santos Brasil (Dados de 2009)

. (RJ-T2) - Multirio (Dados de 2008%)
10. (CE-PC) - Pecem (Dados de 2010)
11. (SP-37) - Libra 37 (Dados de 2009)
12. (CE-SU) - Suape (Dados de 2010)

8.8 Topicos conclusivos



Este capitulo procura analisar os entraves ideatlis e demonstrar a importancia dos
aspectos econdmicos e de capacitacdo em facesdeesaiches no desempenho dos
portos, que dependem de densidade de trdfego pemacar maior eficiéncia e

competitividade.

Os valores obtidos para estes redutores operasiopaimitem uma avaliacdo

comparativa e dimensional da representatividade aados adicionais que cada
terminal portuério incorpora aos produtos movimeéosa especialmente nos aspectos
tarifario e de qualidade dos servigos.

Foram identificadas deficiéncias regulatorias repnéativas, ressaltando necessidade de
maior controle e fiscalizagdo no ambito da conjtaitda atividade portuéria. Ha
necessidade de avaliar a qualidade dos servicoscafes aos usuarios, justificando

precos diferenciados para terminais de maior efceé

No aspecto logistico, maior destaque deve ser datkressidade de sistematizacdo da
ingeréncia das instituicbes na atividade portuaka.preciso também que haja
reavaliagdo dos critérios de remuneragdo do openms@armazenagem interna e na

gestao.

As dificuldades causadas pela espera dos naviogzanagem no patio, bem como
pelas taxas portuarias, representam um entraveo da@esignificativo que elimina
rapidamente o esfor¢co das empresas para inicigracesso de exportacao, impedindo,

quase por completo, o esforco de atuar eficientearmremmercado internacional.

Finalmente, no aspecto de ambiéncia internaciolestaca-se o papel do investimento
em educacao, capacitacdo e pesquisa como Unicalgapéara, em um primeiro nivel,
“conhecer” e habilitar-se na gestao de instrumeateementos basicos para participar

do comércio de produtos de elevado valor agregado.

Este entrave de ambiéncia econdmica € o de ma@oifiséncia dentre aqueles citados
neste trabalho. Para comprovar essa afirmacgéoa lmhnitir que existam portos

eficientes e ndo existam interessados em adgusirpredutos nacionais. Essa hipotese
nao pode ser considerada absurda, principalmenteasdaxas de crescimento da China

e o0 impacto da sua entrada no mercado globalizado.



9. CONSIDERACOES FINAIS

Os aspectos de ambiéncia e de demanda ndo podear dei ser considerados na
avaliacdo dos processos operacionais. Porém, &s@rmpee 0 gestor atente para o fato
de que os elementos de ambiéncia agregam atrileuttzsacteristicas especificas de
cada terminal, o que dificulta a comparacao de quiocentos para eliminacdo dos

entraves.

Com a teoria de sistemas, é possivel identificdassificar os entraves portuarios mais
facilmente, por meio da analise dos processosredieionismo, até obter justificativas

e maior dominio sobre o objeto e os elementos aml@s

A segregacdo das operacdes nos moldes do reducmrmpsrmite correlacionar os
tempos e 0s custos envolvidos nas atividades dewuminal de contéineres, bem como,

classifica-lo e hierarquiza-lo.

No Porto de Santos, terminal que apresenta maistinnentacdo de contéineres no
Brasil, uma embarcacdo permanece em média 29 paragealizar todas as atividades
previstas. Considerando uma consignacdo de pousodaal20 unidades, o tempo de
operagao necessario seria de aproximadamenteaa$ h

Por comparacao, 29 horas de viagem rodoviéria, wontaminh&o a uma velocidade
média de 70 quildmetros por hora, possibilita catata porta do destinatario final um

contéiner a cerca de 2.030 quilébmetros de distancia

Ainda, as taxas portuarias representam um ent@ie®aal direto e significativo, o que
elimina rapidamente o esforco das empresas pari@rinim processo de exportacao.
Isso impede, quase por completo, o esforco de atfiaientemente no mercado

internacional.

A metodologia deste trabalho demonstra que osv@#rde espera de navios sdo, em
parte, decorrentes de problemas de sobrecargaatios pe armazenagem, bem como
da falta de sistematizacdo nas atividades de apaiavegacdo e aos procedimentos

operacionais de estivagem (peacao e desapeacao).



Para uma comparacao rapida entre terminais detedsiicas semelhantes, pode-se
utilizar a capacidade de embarque do terminal. Estma de comparacdo avalia
principalmente oknow howdas equipes envolvidas nos processos operaciokeais
programacdo e 0s equipamentos disponiveis, sendalias atividades de maior

dificuldade no terminal.

No que diz respeito a regulacéo, percebeu-se cpubgetor portuario conta com uma
regulacdo deficiente por parte das instituicdepaesaveis, ressaltando necessidade de
maior controle e fiscalizacdo no ambito da conjumtda atividade portuéria. Ha
necessidade de se conhecer e avaliar a qualidadseticos oferecidos aos usuarios

para justificar a pratica de precos diferenciados.

A andlise das dificuldades identificadas em cadesistema constatou que os entraves
impactam os atores de formecom intensidades diferentes, dependendo dadaates
fragilizadas nos processos operacionais de cadain@r e dos interesses dos

stakeholders

A Tabela 9.1 demonstra o grau de interesse e idpod que os diferentes atores e
stakeholderenvolvidos na operacao portuaria atribui aos eafradentificados nos seis

subsistemas estudados.

A classificacdo “FORTE” (***) significa que os eafres identificados no subsistema

analisado envolve interesses significativos e ssprtivos para o ator.

Com a classificacéo “MEDIO” (**), o interesse d@aho subsistema n&o é t&o intenso

COMo no item anterior.

J& na classificacdo “FRACO” (*), deve-se entendez q ator owstakeholderestaria

pouco preocupado ou interessado nos entraves distarba.



Tabela 9.1: Simulagcéo da importancia atribuida pelos atoresatiaves

Atores

Subsistema
1

Subsistema
2

Subsistema
3

Subsistema
4

Subsistema
5

Subsistema
6

** *k% *k%k ** * *k%k

Armador de

** *k% *k%k ** * *k%k

Armador de

*k%k ** *k%k

Dono da * * *

*k%k ** *k%k

Dono da * * *

*kk *kk *kk *kk *k%k *k%k

Terminal

Autoridade

*kk *k%k *kk *k%k *k%k *k%k

*k%k * *%

Agente da * * *

** *k% * * * **

Empresa de

Trabalhador

** * *k%k ** * **

Outros

Legenda:

(*) = FRACO
(* = MEDIO
(**) = FORTE

O benchmarké um instrumento que pode ser utilizado na gestamg enfatizar os
aspectos culturais e de capacitacdo portuaria m, cautela, em algumas atividades
operacionais comparaveis. Para isso, ndo podeirexifiuéncia significativa da

ambiéncia.

Uma maior eficacia na utilizacdo da plataforma wi@isae proposta necessita reunir um

conjunto de terminais com caracteristicas de aml@é@de demanda comparaveis.

No aspecto conjuntural, maior destaque deve ser datkbcessidade de sistematizacéo
da ingeréncia das instituicbes como a Receita BederMinistério da Agricultura e
diversas outras instituicbes na atividade portyarizavaliando os critérios de
remuneracdo do operador na armazenagem internggest@n. Ainda, a eficiéncia do
transporte maritimo depende da escala de movin@nt&prtanto, medidas de politica
de protecdo da industria nacional dificultam a oorémcia externa e pode causar
impacto no equilibrio da demanda e a eficiénciauso das instalacfes e dos navios,

acarretando em entraves econdmicos.

A consequéncia mais dura e negativa dessa poliicai sobre incapacidade de
absorver o aprendizado, de desenvolver tecnologeselhorar as formas de gestdo e

de inovar. Estes fatos deram origem a uma induiz&gdo ineficiente e para dentro do

%



Pais, visando ao protecionismo. E uma politica stréhl contraria as da Coréia e da
China, que, além de exporem a sua indlstria a digépeinternacional para o
aprendizado, investiram em escala, educacgao etz

Destaque especial deve merecer tal aspecto de rmigiénternacional. Os
investimentos em educacdo, capacitacdo e pesgécsao scaminho para, em um
primeiro nivel, conhecer e se habilitar na ges&amdtrumentos e elementos basicos, a

fim de participar competitivamente do comércio dedptos de maior valor agregado.

A aplicacdo da metodologia deste trabalho se mo#ficiente para comparar dois ou
mais terminais de um mesmo porte e tipo de caggr anovimentada, proporcionando
maior eficiéncia e destacando pontos fragilizadpsreos fortes de cada um deles.

RECOMENDAGCOES PARA FUTUROS ESTUDOS

Para estudos complementares, foram identificadaoesvaspectos que devem merecer
maior aprofundamento de analise, visando a ideatifcausas e outras justificativas,

para entender os entraves relacionados aos subassteatividades estudadas.

Essa metodologia podera proporcionar novos elersgraa subsidiar a implementacao
de politicas de uso do solo portuario, bem comaestabelecimento de hierarquias,
principalmente para a elaboracdo e configuracaoPtErsos Estratégicos dos Portos e
dos PDZ. Logo, esses estudos devem consideratanejgamento do porto, o tempo de
acesso aos terminais, que, de acordo com o |lcudé, fepresentar um adicional de mais

de seis horas de estadia.

Da mesma forma, ha a necessidade constante deidaress tendéncias de evolucéao da
frota de navios. As correlacbes entre aspectos cafade, capacidade, velocidade e
caracteristicas de competitividade dos navios dlmxaas linhas/servigos que atendem
ao Brasil, sao utilizadas para avaliar tais ten@ddne evolugao.

Portanto, como se descreve ao longo deste estildhsistema 1, relativo a ambiéncia,
€ 0 de maior significancia dentre aqueles que far#@ados neste trabalho, e € onde se

propdem estudos para comparar e avaliar a atuasamstituicoes como o Ministério



da Agricultura, Receita Federal, Agéncia Regulad@idTAQ) e outras instituicoes

gue atuam e intervém em nossos portos.

Como paradigma, ou parametro de comparacao, enefarpara aquele estudo, séo
sugeridos os portos de paises desenvolvidos, opeeieado de estadia dos contéineres

nos portos fica abaixo dos cinco dias.

Estudos sobre as quantidades de remocfes (retbexrdporaria de contéineres

posicionados por cima dos contéineres a serem rdegados dos navios no terminal),
que decorrem de procedimentos inadequados nossprda devem ser realizados, no
sentido de se evitar erros causados pelo carregaraanal posicionamento dos contei
neres nabays dificultando a obtencao da eficiéncia nas atidetade descarga somente

dos contéineres destinados ao terminal.

O terminal e o transporte maritimo, para seremiegfies, dependem da boa
programacao de suas operagfes. Os atrasos ge@dostiws portos, ou a estivagem
mal feita durante a “viagem redonda” dos naviosjepo gerar impactos e atrasos
cronicos em todo o sistema. Seus reflexos atingecuraprimento dos periodos
programados nos terminais que fazem parte do serVigrna-se importante entao,
estudar, conhecer e identificar alternativas parpomtos de origem destas dificuldades,

gue prejudicam todo o sistema.

O atraso na liberacdo de um navio compromete agragao inicialmente estabelecida
em varios terminais e exige redefinicbes de ultihmaa. Isso implica em sérias
dificuldades de programacdo operacional no patava Rim servico ser eficiente, é

necessario que todos os terminais cumpram a sgeapnacao.

Ainda no Subsistema 2 (de acesso), existe a ndadssde estudos relacionando as
tendéncias de evolucdo do porte dos navios deinenté sua compatibilidade com a
poténcia dos rebocadores disponiveis no Brasikeks:des que envolvem o tempo de
manobras, o porte e a poténcia dos rebocadoragzadts, devem considerar as

imposi¢cdes da ambiéncia local.

Finalmente, devem-se estudar 0s aspectos e coms&pIé relacionados a
sistematizacdo do acesso e da saida dos navigedos, nos moldes propostos com o

estabelecimento de periodos sequenciais de duas BOrpara a entrada e duas horas

n



para a saida dos navios. Essa medida facilitarieo@denacdo e eliminaria a
possibilidade de cruzamento em determinados tredeoganal de acesso, que s6

comporta um navio (uma mao).

Ha também a necessidade de se analisar os impdestes proposta nos servigos de
praticagem e de reboque em termos de niumero deadtr@s e tripulacdes de praticos

disponiveis e necessarias nos portos.

No Subsistema 3 (de transbordo), existe necessidadeonhecer e comparar a
eficiéncia nas atividades de peacdo e desapeag@aldtins portos, como o Porto do
Rio Grande (RS), essa atividade é iniciada aprodémente 20 minutos apos a

atracagao.

Em Santos (SP), por exigéncia de alguma normaaglicéo interna, a operacéo sé pode
ser iniciada apos a liberacédo dos contéineres prelbalhadores portuarios (desapeacéo
e peacdo). Isso representa um periodo adicionaiaie de uma hora, dependendo da

guantidade a ser movimentada.

Ainda no subsistema de transbordo, existe necelesida aguardar a liberacdo das
autoridades da Receita Federal e outras pararirasi@peracdoes de carga e descarga.
Para a cabotagem, que necessita de eficiénciaderapara competir com o caminhao,
tal entrave € uma irracionalidade, pois envolve peniodo de mais de hora para

atracacao e desatracacao.

Assim, é fundamental conhecer e comparar as rgrresjustificar a necessidade de
verificar navios que atuam na cabotagem. No tedmiea Rio Grande (RS), esse

procedimento é realizado rapidamente, durante ommeperiodo de 20 minutos

destinado a desapeacao.

Da mesma forma, nos subsistemas 4 (de gestao ide)p@ai (de gestdo do terminal),
existe a necessidade de conhecer e regular adaal®s com vistas a preservar 0s
interesses dos usuarios no que diz respeito as paaticadas apds a descarga ou antes

do embarque dos contéineres.

A competitividade exige fluidez e custos reduzidmsiposto disso é insuportavel para
empresas que permanecem com seus produtos nodepairum periodo médio de 17

dias, no caso da importacéo.



Ha a necessidade também de se dotar de maior aréns@ e simplicidade as
atividades, para permitir a avaliagdo por parte wkgrios. O “Porto sem Papel”, da
Secretaria Especial de Portos (SEP), que procdreziree sistematizar a quantidade de
documentos exigidos nos procedimentos aduaneirasm éasso importante nessa

direcéo.

Cabe aqui reforcar a necessidade de um processtmuwmrde aprendizado. Novos
estudos devem utilizar o reducionismo para conhecgroblema e identificar os
entraves progressivamente, de forma especificacpdaterminal.

E fundamental reconhecer que esse método ndo padeossiderado completo e

definitivo. A ambiéncia, as tecnologias de transpoas técnicas de operacdo e de
gestdo sdo continuamente aprimoradas, muitas \ezesa velocidade acentuada.
Assim, o0 gestor deve adquirir conhecimento e cégg@d constantemente, para
conseguir adaptar, refinar e ampliar a eficaciaf@rma de utilizacdo desta ferramenta

de gestéo.

Somente a educacdo e a capacitacdo possibilitanopeEadores e os agentes de
fiscalizagdo conhecerem a amplitude dos problemas achbiéncia e, assim,
desenvolverem técnicas para obter, manter e ddsenvoadrbes para a eficiéncia

portudria, tdo criticada pelos atores do sistema.

A seguir, tem-se um resumo dos estudos complenesn{amopostos, divididos por

subsistemas:

SUBSISTEMA 1

Politica econdmica de abertura competitividadeogagao;

Influéncia dos outros portos do servico;

Categorizacdo do tempo de acesso ao porto em fulocgorte dos navios;

Avaliacdo dos impactos de marés, ventos, cosaentritros, no trafego.
SUBSISTEMA 2

» Estudo das caracteristicas dos rebocadores no deskn) frente a navios

maiores;



Estudo das opc¢des para eliminar restricoes desiadetade - mao dupla;
Categorizacao da influéncia do porte nas manoleadredcacao e desatracacao;
Avaliacdo da atuacéo dos praticos, das equipesalgip e de amarracao;
Proposta de hierarquia entre as areas portuarie®ao

Estudo das formas para reduzir o periodo de esbaulia;

Estudo da influéncia da boca, da idade e de oatrdmitos do navio.

SUBSISTEMA 3

Influéncia no mph dos novos portéineres duplos;

Relacdo entre 0 nimero de contéineres a serem raptanos e o periodo de

peacéo e desapeacao;
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proximos;
Liberacdo por parte das autoridades;

Estudo de opcdes de racionalizagéo para a cabotagem

SUBSISTEMA 4

Estudo de opcdes para reduzir o dwell time na itagéo e na cabotagem,;
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Estudo das alternativas para o subsistema de aegsssire externo ao terminal.

SUBSISTEMA 6

Promocao do benchmark com portos da Europa;
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Estudo do canal de acesso maritimo em conjuntoosooutros terminais;

Estudo das opc¢les para o subsistema de acessiréeerderno ao terminal.
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GLOSSARIO EM PORTUGUES

Acostagem:Ato de acostar um navio (aproximar, arrimar, eranpgior junto de. Ex.: uma lancha

acostou ao navio).

Administracdo Portuaria: A entidade de direito publico ou privado, denomaadlutoridade
Portuéria, que exerce a exploragdo e a gestaocateydr e da operagdo portuaria na area do porto

publico, podendo essas atividades serem realiziiigamente pela Uni&o ou mediante concessao.

Amarrado/Atado - Conjunto de mercadorias (chapas de aco, baeragal perfilados, chapas
de madeira, cartolinas, papéis, etc.) de certadogeométrica, fixado por arames, fios ou

cordéis.

Ancora - Instrumento nautico que permite um navio ficaraga sob um determinado ponto no

mar, sem, no entanto, ficar a deriva.

Ancoradouro - Local onde a embarcagdo langa ancora. Localiggmente aprovado e
regulamentado pela autoridade maritima onde a eat@o lanca a ancora. Também chamado

fundeadouro. .

Area de fundeio- Sindnimo de ancoradouro ou fundeadouro, ou k®jal onde a embarcacéo

lanca &ncora, previamente aprovado e regulameptddautoridade maritima.

Area de Influéncia do Porto Organizado (Hinterlandia) =E a regido servida por meios ou vias de
transporte terrestres, fluviais ou lacustres padease destinam os fluxos de cargas decorrentes das
operacOes de descarga de navios e embarcacoestinm sla importagdo, ou de onde se originam 0s
fluxos de carga para o carregamento de navios eareaddes, destinados ao comércio exterior,

exportacdes, ou a portos nacionais, quando seautia navegacgéo de cabotagem.

Area do Porto Organizado - A compreendida pelas instalagdes portuérias, squsajam,
ancoradouros, docas, cais, pontes e piers de glimeaacostagem, terrenos, armazéns, edificacbes e
vias de circulacdo interna, bem como pela infrau@sta de protecdo e acesso aguaviario ao pogo tai
como guias-correntes, quebra-mares, eclusas, cdvaigas de evolucdo e areas de fundeio que

devam ser mantidas pela Administracéo do Porteridzf na Secéo Il do Capitulo VI desta lei.

Arrendamento - Cesséo onerosa de i )

Assimetria de Informag&o -Ocorre quando um dos agentes numa dada transaggiedie um
informacao (crucial) que o outro ndo tem, ou quanaodos agentes ndo consegue descortinar as

ac0Oes do outro. Cria-se, assim, uma desvantageia para um dos lados. Entre os problemas ligados
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a esta assimetria, existe a chamada selecdo adgersacontece quando adquirimos produtos ou

servigos de baixa qualidade por ndo possuir infodes adequadas para fazer a melhor escolha.

Autoridade Portuaria (AP) - E a pessoa juridica responsavel pela administrat@ioporto

organizado, que é exercida pela Unido ou pelaadeidoncessionaria do porto.
Atracacao - Operacdao de fixacao do navio ao cais.

Bacia de evolugdo Area fronteirica as instalagdes de acostageservada para as evolugdes

necessarias as operagdes de atracacdo e desatrdasgivios no porto.

Barreiras a Entrada 3 Qualquer fator em um mercado que ponha um potecaiapetido eficiente
em desvantagem com relacdo aos agentes econératabglecidos. Entre os fatores que constituem
importantes barreiras a entrada, cita- % %

+

% % H

Barreiras a Entrada 3Qualquer fator em um mercado que ponha um poteccrapetido eficiente
em desvantagem com relacdo aos agentes econératabglecidos. Entre os fatores que constituem
importantes barreiras a entrada, cita- % %

+

% % H

Cabos -Sao as espias destinadas a fixar e imobilizarvio e cais. Podem ser classificados

como lancantespringerse outros.

Cais - Parte da estrutura do terminal portuério de useafivio de turismo, para movimentacao de
passageiros, onde atracam as embarcacoes de jrassage turismo e sdo efetuados embarques e

desembarques de passageiros, tripulantes e bagagegattuido por um ou mais bergos de atracacao.

Canal de Acesso E o0 que permite o trafego das embarcacdes desdea (bocal que demarca a
entrada do porto e a partir de onde se torna rié@ssna adequada condi¢do de sinalizag&o) até as

instalacbes de acostagem e vice-versa.

Capatazia - A atividade de movimentacdo de mercadorias nasalaggies de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, trarespiterno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulagdo, arrumacgaoregenntbem como o carregamento e descarga de

embarcacgdes, quando efetuados por aparelhamentdpor
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Carga geral - Toda mercadoria, num determinado estagio indlistjue necessita de
arrumacao (estivagem) para ser transportada nuin, nafrigerado ou ndo. De uma maneira
geral, vem embalada, mas pode vir sem embalagdta)(¥0omo exemplo de mercadoria com
embalagem facked, citamos amarrado/atadavifebound, bobina/rolo hobbir), caixote
aramado \irebound box Como exemplo de mercadoria que ndo necessitentmlagem,
citam-se animais vivos, chapas de ferro, madeiraa@n pedras em bloco, pneus soltos,

veiculos, e tubos de ferro.

Contéiner - Acessorio de embalagem, caracterizando-se pamseontentor, grande caixa ou
recipiente metélico no qual uma mercadoria € coladastufada ou ovada). O contéiner deve
ser lacrado e transportado no pordo e/ou convésrdeavio para ser desovado no porto ou

local de destino.
Contéiner comum —Embalagem com carga geral diversificaaéxed general cargo

Contéiner flat rack — Tipo de contéiner aberto, possuindo apenas parfeoetais. E usado
para cargas compridas ou de forma irregular, adsquie outro modo, teriam de ser

transportadas soltas em navios convencionais.

Contéiner Flexivel - Também conhecido combig bag consiste em um saco resistente

utilizado para acondicionamento de granéis sélidos.

Contéiner Frigorifico - Contéiner utilizado para produtos pereciveis.

Contéiner para automoveis- Tipo de contéiner utilizado para o transport@g@moveis.
Contéiner tanque- Contéiner utilizado para transporte de prodotogranéis liquidos.

Contéiner de teto aberto- Contéiner utilizado para transporte de mercadogue ndo podem
ficar totalmente fechadas dentro de contéineresessgando que seu teto seja aberto. Os

principais produtos transportados nesse tipo d&iwr sdo trigo e cimento.
Convés- Designa os “pisos” da embarcagéo acima do costad
Convés principal— E onde geralmente se localiza o portald.

Custos Fixos3Sao custos que nao dependem da quantidade produzida

Custos de Movimentacdo da Carga -Valores que sdo assumidos pelo empreendimento
correspondentes aos custos com a utilizacdo e eragéidt dos diversos equipamentos, instalacdes e
veiculos envolvidos na operacdo portuaria. Incl@asndespesas de administracdo (pessoal e outras

despesas) para o conjunto das operacoes.
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Desempenho Portuario -Resultado dos procedimentos operacionais das dgéed portuarias
obtidos no carregamento e na descarga de mercadariaendimento de navios e veiculos terrestres,

com volume de producéo especifico por tipo de cangaiveis proprios de eficiéncia e eficacia.
Despeacao Desfixacdo da carga nos porbes ou conveses lolareagao.

Docas- Parte de um porto de mar ladeada de muros ey aaile as embarcac¢des tomam ou

deixam carga.

Embarcacdo fundeada- Designa a embarcac¢do ancorada ao largo (bajea,aenseada ou
gualquer outro local protegido). Os pontos de fimgederdo estar dentro ou fora da area do

porto organizado e séo delimitados pela autoridaaigtima.

Embalagem -Elemento ou conjunto de elementos destinados al\ary conter e proteger produtos

durante sua movimentacgéao, transporte, armazenagenercializacdo e consumo.

Estiva - A atividade de movimentacdo de mercadorias noges@s ou nos pordes das embarcacdes
principais ou auxiliares, incluindo o transbordetumacdo, peacdo e despeacdo, bem como o

carregamento e a descarga das mesmas, quandadesalom equipamentos de bordo.

Estufagem ou Ovacdo -Enchimento ou consolidacdo de cargas soltas entéinemes nas

dependéncias duoorto, por conveniéncia do dono da mercadoria.

Estrado ou "palete" - Acessorio de embalagem constituido por tabuléganadeira, metal,

plastico ou outro material, com forma adequada paraisada por empilhadeira ou guindaste.
Faina - Tipo especifico de movimentacédo de carga.

Fretamento - Contrato segundo o qual o fretador cede a erabaoca um terceiro (afretador).
Pode ser por viagenv@¢yage Charter Party — VQPpor tempo Time Charter Party — TCP
Também pode ser uma partida de mercadoria envalverddios navios qontract Of
Afreightment — COA)

Fretamento a casco nu Envolve ndo so6 a cessdo dos espacos de cargaidpmas, também

a propria armacao do navio. O cessionario é o eyad da tripulacéo.

Granel - Carga quase sempre homogénea, ndo embaladayazardiretamente nos pordes dos

navios. E subdividida em granel sélido e granelitiq.

Granel liquido - Todo liquido transportado diretamente nos podi@esavio, sem embalagem e
em grandes quantidades, movimentado por dutos par de bombas. EXx.: alcool, gasolina,

suco de laranja, melaco, etc.
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Granel sélido - Todo sdlido fragmentado ou grao vegetal trartapor diretamente nos pordes
do navio, sem embalagem e em grandes quantidadegmentado por transportadores
automaéticos, tipo pneumatico ou de arraste e sisil@u aparelhos mecanicos, tais como

eletroimd ou cagcamba automatica. Ex.:carvao, régd, ¢m grdo, minério de ferro, etc.

Guias correntes- Estrutura destinada a desviar a corrente deiomu de um estuario, de

modo que provoque o aprofundamento do canal peheaio da forca da corrente.

Indicadores de Desempenhat indices que representam os niveis de servicos opragucao
alcancados na realizacdo das opera¢fes portu&@riaarregamento e descarga de mercadorias dos

navios e veiculos terrestres, por unidade operacen determinado periodo de tempo.

Infraestrutura Aquaviaria 4 E o conjunto de areas e recursos destinados abjitesia operacéo
segura de embarcagbes, compreendendo o canal dsoadeacia de evolugdo e respectivo

balizamento e sinalizagédo nautica.

BN

Infraestrutura Portuaria 4 O conjunto de instalagcdes portuarias, de uso conmualgcadas a
disposicdo dos usuérios, operadores portuarios rendatarias de um porto organizado,
compreendendo: a estrutura de protecdo e acesawviadp, as vias de circulacdo interna, rodoviéria

e ferroviaria, bem como dutos e instalacdes dareepto do porto organizado.

InstalagGes de Acostagem Estruturas portudrias destinadas a receber emif@calp passageiros
em turismo, dotadas de cais ou pieres, defensas (@iu removiveis), cabecos, dolfins e escadas de

nivel, quando couber;

Instalagdo portuaria - Qualquer benfeitoria ou equipamento administrddotro do porto.

Pode designar todo um complexo de instalacdes oinico equipamento.

Janela— Periodo de tempo destinado a receber um naviernonal, normalmente utilizado

para as atividades

Lingada - Amarrado de mercadorias correspondentes a pargéoicada por guindaste ou pau-

de-carga.

Livre pratica - Autorizacdo dada a uma embarcacao procedenméado exterior a entrar em
um porto do territério nacional e iniciar as opéex; de embarque e desembarque de cargas e

viajantes.

Manifesto de carga- Documento que acompanha a carga, individualzanduantificando.

Também conhecido contmll of lading.
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Manuseio a Bordo -Composto da estiva das embarcacoes e da confedincarga, definidas como

a atividade de movimentagao ou carregamento e id@sda mercadorias nos conveses ou nos pordes
das embarcacgdes principais ou auxiliares, inclumtansbordo, arrumagéo, peacédo e despe acéo, e a
contagem dos volumes, anotacdo de suas caractsjgirocedéncia ou destino, verificagdo do estado

das mercadorias, assisténcia a pesagem, confetknmianifesto, e demais servigos correlatos.

Manuseio em Terra— Também chamado de manuseio no terminal (termiradlimg) ou ainda de
capatazia, definida como a atividade de movimentdedmercadorias nas instalacées de uso publico,
compreendendo o recebimento, conferéncia, trarespiterno, abertura de volumes para a
conferéncia aduaneira, manipulagdo, arrumacgéoregenntbem como o carregamento e descarga de

embarcacgdes, quando efetuados com aparelhamettdnmr

Market share - Expressdo em inglés que significa participacio eocatlo. E a fatia das vendas de
um produto que cada fabricante detém. Um exemgla sercado brasileiro de biscoitos é de 5
bilhdes de unidades vendidas e um dos fabricaaigisipa com 3 bilhdes de unidades, entdo ele tem

um market share de 60% e é lider deste mercado.
Mercadoria - Todo bem destinado ao comércio.

Molhe - Construcdo que recebe e rechaca o impeto das anddas correntes, defendendo as
embarcacdes que se recolhem num porto, baia aumutto da costa. O molhe se diferencia do

quebra-mar por possuir ligagdo com a terra.
Navegacéao de Longo Curse A realizada entre portos brasileiros e estrangeir

Navegacdo de Cabotagem A realizada entre portos ou pontos do territbriasileiro, utilizando a

via maritima ou esta e as vias navegaveis inteviore

Navegacgdo de Apoio Portudrio4 A realizada exclusivamente nos portos e termingisaarios,

para atendimento a embarcacdes e instalacdes fpastua

Navegacdo de Apoio Maritimo4 A realizada em aguas territoriais nacionais e naazZeconémica

para o apoio logistico a embarcacfes e instalagp@esatuem nas atividades de pesquisa e lavra de

Navegacao Interior 4 A realizada em hidrovias interiores em percursaamat ou internacional,
assim considerados rios, lagos, canais, lagoass,baigras, enseadas e areas maritimas consideradas
abrigadas, por embarcagdes classificadas ou cedéds exclusivamente para esta modalidade de

navegacao.
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Navegacdo de apoio maritime Navegacdo realizada para o apoio logistico aaerades e
instalagcbes em aguas territoriais nacionais e mea Zrondmica que atuem nas atividades de

pesquisa e lavra de minerais e hidrocarbonetos.

Navegacdo de apoio portuaric Navegacao realizada exclusivamente nos portesn@nais

aquaviarios para atendimento a embarcacoes edpSta portuarias.

Navegacdo de cabotagemNavegacédo realizada entre portos ou pontosrddte brasileiro

utilizando a via maritima ou as vias navegaveisriotes.
Navegagéo de longo cursoeNavegagao realizada entre portos brasileirssrarggeiros.

Navegacéo interior- Navegacédo realizada em hidrovias interiores,pencurso nacional ou

internacional.

Operacdo portuaria - Movimentacdo e/ou armazenagem de mercadoriasnagss ou

provenientes de transporte aquaviario, realizadaontm organizado por operador portuario.

Operador Portuario — A pessoa juridica pré-qualificada para a execugioperacdo portuaria na

area do porto organizado.

Operacdo de Embarque — Conjunto de atividades e procedimentos relaciomadom a
movimentacdo de passageiros, tripulantes e bagg@geadordo de uma embarcagédo de passageiros
em turismo, utilizando as instalacbes de um termpoatuario de uso privativo de turismo, para

movim

Operacdo de Desembarque4 Conjunto de atividades e procedimentos relacionaclns a
movimentacdo de passageiros, tripulantes e bagagensia embarcacdo de passageiros em turismo

para terra, em carater definitivo, utilizando agafacdes de um terminal portuario de uso privat&o

n

Operacdo de Transbordo de Cargas -A movimentacdo de cargas realizada entre distintas

embarcag¢des do modal aquaviario ou entre 0 modav&rio e outros modais de transporte.

Operacdo de Transito —Conjunto de atividades e procedimentos relacionadoslesembarque e
reembarque de passageiros e tripulantes de embBarch; passageiros em turismo, utilizando as
instalacBes de um terminal portuério de uso preadie turismo, para movimentacédo de passageiros,

sem envolver a movimentacéo de bagagens.
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Operacao Portuaria —A de movimentacdo de passageiros ou a de movindntag armazenagem
de mercadorias, destinados ou provenientes deptrgasaquaviario, realizada no porto organizado

por operadores portuérios. (Redacédo dada pelePlidi.814 de 2006).

Operador Portuério — Pessoa juridica pré-qualificada para a execucapeeacao portuaria na area

do porto organizado.

Pier — Estrutura portuaria onde atracam as embarcacopasiageiros em turismo e sdo efetuados

embarques e desembarques de passageiros, trigutandgagens, ligada a terra por ponte de acesso.

Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuério -DZ — E o instrumento de planejamento da
Administrac@o Portuéria que visa, no horizonte temalp considerado o ambiente social, econémico e
ambiental, o estabelecimento de estratégias e dasnmara o desenvolvimento racional e a

otimizacdo do uso de areas e instalacdes do pgamiaado.

Paletizacd@o -Processo pelo qual varios volumes (sacos, caixamores, rolos de arame, etc.)

sao colocados sobre um estrado ou “palete”.

Peacdo -Fixac&o da carga nos pordes ou conveses da embaycésando a evitar sua avaria

pelo balan¢o do mar.
Pier - Parte do cais que avanc¢a sobre o mar em linhawetan “L".

Prético - Profissional responsavel pela conducdo em segumag@mbarcacado por meio do

canal de acesso até o cais.

Quebramar- Construgdo que recebe e rechaga o impeto das ondis correntes, defendendo
as embarcagfes que se recolhem num porto, baiatou ponto da costa. O quebra-mar se

diferencia do molhe por ndo possuir ligacdo coeriat
Rechego4 ajuntamento e limpeza dos pordes, ao final da dgscks navios de granéis soélidos.

Recintos Alfandegados -Sdo areas demarcadas pela autoridade aduaneireeteotey na zona
priméria dos portos organizados ou na zona sedanadstes vinculada, a fim de que nelas possam
ocorrer, sob controle aduaneiro, movimentacao, zenegem e despacho aduaneiro de mercadorias

" "
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Remocdes e Safamentos Mudancas de posicdo de unidades que ja estejamda Hdo navio, de
modo a ordenar seus futuros desembarques (as res)pg@orrendo, por vezes o desembarque de

unidades para o cais e posterior reembarque no oneavio (os safamentos).
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Retinida — Cabo com algum tipo de peso fixado na ponta, coobjetivo de possibilitar o

lancamento dos cabos de amarragdo do navio oldgue

Rechego ou achano Operacdo destinada a facilitar a carga e descdeg mercadorias
transportadas a granel. Consiste em ajuntar, arr@spalhar, distribuir e aplanar a carga, abrir

furos, canaletas ou clareiras, derrubar paredes, et

Rodizio - Sistema de alocac&do equanime das oportunidadesbdd¢ho entre os TPAs. Assim, 0

TPA somente trabalhara quando chegar a sua vela mi foportunidades.

Roll-on/roll-off - Sistema de operacgdo de carga e descarga sobreowdsseiras, efetuadas

por meio de rampas. E efetuada com os meios dentmg@n do equipamento transportador ou
da prépria carga, quando se tratar de veiculo attwnEx.: carga ou descarga de automoveis e
carga ou descarga de mercadoria dentro de camirfb8esaminhdes entram a bordo pelas

rampas e aberturas no costado).

7

Terminal - Significa “ponta”, “fim”, isto €, o ponto de eatla ou de escoamento de um

complexo industrial.

Terminal retroportudrio - Terminal situado em zona contigua & do portamizgdo ou

instalacé@o portuéria.

Teoria das filas Erlang -€ um ramo da probabilidade que estuda a formacditadeatravés

de analises matematicas precisas e propriedadesuragais das filas. Ela prové modelos para
demonstrar previamente o comportamento de um sistpra ofereca servicos cuja demanda
cresce aleatoriamente, tornando possivel dimenétodé forma a satisfazer os clientes e ser

vidvel economicamente para o provedor do servigtarelo desperdicios e gargalos.

Tomador de mao de obra- Profissional que utiliza for¢ca de trabalho péria realizada com

vinculo empregaticio a prazo indeterminado ou avuls

Tombo — Termo utilizado nos terminais para indicar a imantacdo do contéineres de um

local para outro.

Transbordo - Processo pelo qual as mercadorias entram ritbterraduaneiro de um pais, séo
transferidas de um meio de transporte para outtep®is deixam 0 mesmo porto para outro

destino. Em outras palavras, é a transferéncitaditeemercadoria de um para outro veiculo.

Unitizagdo - Ato de juntar as mercadorias em lotes-padroasilittndo seu manuseio e
transporte multimodal e agilizando a movimenta&im exemplos de unitizagdo: a paletizacéo,

ou acondicionamento da carga patlets(estrados de madeira), e em contéineres.
1



GLOSSARIO EM INGLES

Bay — Espaco destinado ao transporte de contéineraavio entre um bordo e outro. Aays
sdo numeradas desde a proa até a popa, normaldestbeadas a um porto das escalas do

navio.
Benchmark —Marco de comparacéo para atingir uma determinada. me

Berth throughput - é o termo que define aquele padrédo de desempaalimo em unidades

movimentadas, a ser alcangado em um periodo detsempelhante.
Data Envelopment Analysis(DEA) - Analise Envoltoria de Dados.
Decision Making Units (DMU) — Unidades de Toumada de Decisao.
Dwell time - Tempo de permanéncia do contéiner no terminal.

Foreland - Conjunto de portos com os quais um determinadooptidca mercadorias

competitivamente.
Ground slot — Espaco destinado ao armazenamento de um caméimpatio.
Hinterland - Potencial gerador de cargas do porto ou sua aredla@ncia terrestre.

Hold - E 0 mesmo que pordo, ou seja, espaco no ineoioavio ou do avido situado na parte

mais baixa. E dedicado a carga.

IMO - Sigla para International Maritime Organization ou Organizacdo Maritima

Internacional.

Lashing - Designa peacéo, ou seja, fixacdo da carga ndepmu conveses da embarcacao,

visando a evitar sua avaria pelo balanco do mar.

Portainer - Equipamento utilizado na &rea portuaria destinadoperacdo de embarque e
desembarque e movimentacdo de contéineres. E uipaewnto basico de todos os portos
destinado a atender as frotas internacionais edjzatias, nas quais o tempo de atracacao deve

ser 0 mais reduzido possivel.
Slot— Espago destinado a colocar um contéiner no reaviw patio.

Stakeholders -Pessoa, grupo ou entidade com legitimos interesseaccdes e no desempenho



de uma organizacao.

TEU — Twenty-Foot Equivalent Unit — Unidade Equivalerste Conteiner de 20 pés de

comprimento.






APENDICES E ANEXOS (DIGITAL)



