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0OS REFLEXOS DO APAGAO LOGISTICO NO PORTO DE SANTOS SOB A OTICA
DOS AGENTES INTERVENIENTES E AS CONSEQUENCIAS JUNTO AOS
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Resumo: O sistema portudrio brasileiro € responsavel pela viabilidade da sistemdtica de
movimentacdo de cargas, contudo o crescimento do setor portudrio tem se deparado com
gargalos logisticos, administrativos e operacionais, onde tais limitagdes comprometem a
eficacia dos portos e o proprio desenvolvimento do pais. O Porto de Santos destaca-se como o
principal porto da América Latina, sendo afetado diretamente pela demanda mundial e pelo
crescimento do Brasil. Objetivo: O presente estudo objetivou identificar os reflexos do
Apagdo Logistico do Porto de Santos sob a Otica dos agentes intervenientes e as
consequéncias junto aos armadores internacionais. Metodologia: Quanto aos fins a pesquisa
foi caracterizada como exploratdria e descritiva, € no que tange aos meios de investigacdo, a
mesma enquadrou-se como bibliogrifica e de campo. Para a obtencdo dos dados realizou-se
uma visita in loco no Porto de Santos, procedida da aplicagdo de um questiondrio junto a
todos os armadores operantes no Porto de Santos. Resultados: Para os agentes intervenientes,
aspectos como a falta de estrutura, a retomada da crise financeira, o aumento das importacoes,
o aumento nas exportacdes de acticar e a abundancia de chuvas foram fatores importantes
para a incidéncia do Apagdo Logistico. Os armadores foram afetados com elevados custos
financeiros, redug@o nos embarques, atraso nas rotas maritimas e omissao do Porto de Santos.
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THE CONSEQUENCES OF THE BLACKOUT LOGISTICS AT SANTOS PORT
FROM THE PERSPECTIVE OF AGENTS ACTORS AND THE CONSEQUENCES
TO THE INTERNATIONAL SHIPPING

Abstract: The Brazilian port system is responsible for the viability of the system of moving
loads, yet the growth of the port sector has been facing logistical bottlenecks, administrative
and operational, where such limitations undermine the efficiency of ports and the country's
own development. The Port of Santos stands out as the main port in Latin America, being
directly affected by global demand and growth in Brazil. Objective: This study aimed to
identify the consequences of the blackout logistics at Santos Port from the perspective of the
agents actors involved and the consequences from the international shipping. Methodology:
As for research purposes was characterized as exploratory and descriptive, and with respect to
means of investigation, the same framed as bibliographic and field. To obtain the data was
carried out a site visit at the Port of Santos, preceded the application of a questionnaire to all
carriers operating in the Port of Santos. Results: For the actors involved, issues such as lack
of infrastructure, the resumption of the financial crisis, the increase in imports, the increase in
exports of sugar and plenty of rainfall were important factors for the incidence of Logistics
Blackout. The owners have been affected with high financial costs, reduction in shipments,
delays in shipping lanes and omission of the Port of Santos.
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1 INTRODUCAO

Com a intensificacdo da globalizacdo verifica-se a necessidade de abordagens
especificas nas relacdes mundiais, objetivando reduzir as distincias entre paises, interligando
as culturas e integrando as nacdes em um Unico modelo econdmico. Neste processo, a
competitividade torna-se cada vez mais acirrada entre as organizagdes, que visam realizar
suas atividades a um custo menor e por meios mais eficientes do que as suas concorrentes
(ROCHA, 2001).

As organizagdes necessitam encontrar um diferencial, que tenha como objetivo
fazer com que estas destaquem-se no seu ramo de atuagdo, ou com o Unico intuito de
manterem-se competitivas no mercado, otimizando a qualidade de seus servicos e visando a
satisfacdo de seus clientes, por meio da obtencdo de lucros e maximizacdo adequada dos
resultados.

Enquadrados nesta nova conjuntura internacional, os shippersl7 vém se utilizando
de procedimentos logisticos como uma ferramenta estratégica, onde a aplicacio de um
sistema integrado permite com que as organizacdes aperfeicoem suas operagdes, permitindo
assim, a reducdo de custos e o aumento da competitividade dos produtos a nivel mundial.
Desta forma, a logistica apresenta-se como um fator determinante, do qual as empresas tanto
carecem para ofertar beneficios aos clientes no ambito de sua competéncia (KEEDI, 2004).

O transporte maritimo faz parte desta cadeia de valores, por ser o mais utilizado
internacionalmente, uma vez que possui maior capacidade individual e por ofertar tarifas de
frete mais atrativas do que aquelas oferecidas por outros modais de transporte. Logo, as
conexoes entre o modal maritimo e o sistema portudrio propendem a eficdcia no processo de
troca de bens, produtos e servicos (KEEDI, 2008).

Tendo o Porto de Santos como foco deste estudo, compete destacar que este
movimenta mais de um quarto do valor dos produtos negociados pelo Brasil no mercado
internacional. Sua influéncia € refletida na industria, na agroinddstria e na agricultura do
Estado de Sao Paulo e de grande parte das regides Sudeste, Sul, Centro-Oeste e paises do
MERCOSUL (PORTO DE SANTOS, 2011).

Apesar da relevancia deste porto no ambito nacional e internacional, observa-se
uma deficiéncia nas operagdes logisticas do mesmo, principalmente no que se refere a eficicia
no escoamento de mercadorias. Por este motivo, os procedimentos para embarque de cargas
no Porto de Santos sdo 56% menos eficientes que os principais portos mundiais. Além disso,
o volume de movimentagdo de cargas neste porto teve seu auge no ano 2010, principalmente
em razdo do aumento da safra de acicar (PEREIRA, 2010).

As exportagdes de agucar bateram recordes, em virtude da quebra da safra na
India e em demais pafses de menor expressio, porém que contribuem para a demanda
mundial. Apesar da ascensdo de embarques o porto ndo acompanhou a demanda vigente, esta
deficiéncia resultante da falta de infraestrutura para operar em dias de chuva ocasionou o
Apagdo Logistico, o que repercutiu em um congestionamento de aproximadamente 116
navios aguardando atracacdo, enquanto em dias normais esse nimero ndo ultrapassara 10
embarcagdes (PEREIRA, 2010).

Apesar da constante modernizagdo do porto, com o aumento do volume de cargas,
sua infraestrutura faz-se insuficiente diante de sua grande demanda, uma vez que esta
realidade estd presente desde os Ultimos cinco anos, tendo seu dpice em 2010, com o aumento

! SHIPPER: Trata-se do responsavel pelo embarque da mercadoria no meio de transporte, que na maioria dos casos, é o proprio exportador e
quem contratou o transporte com o armador (VASQUEZ, 2001).
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da safra de grdos e principalmente de acgicar. Com isso, o0 porto passou por um
congestionamento em alto mar, o que resultou no Apagao Logistico (PEREIRA, 2010).

Diante do exposto, o estudo objetivou identificar os reflexos do Apagao Logistico
no Porto de Santos sob a Otica dos agentes intervenientes e as consequéncias junto aos
armadores internacionais.

2 O SISTEMA PORTUARIO NACIONAL

O sistema portudrio € o principal responsdvel pela viabilidade de realizacao do
transporte maritimo, sendo assim, este abrange a grande maioria da sistemdtica brasileira de
exportacdo e importacdo. Entretanto, o crescimento do setor portudrio tem se deparado com
gargalos logisticos, administrativos e operacionais, em virtude da falta de investimentos do
setor publico (SILVA; PORTO, 2003).

Desde a vigéncia da Lei da Modernizagdo dos Portos (8630/93), parte do sistema
portudrio brasileiro é administrado pela iniciativa privada, além do governo oferecer
concessoes ao poder publico, estadual e municipal (ANTAQ, 2011).

O sistema portudrio nacional conta com uma costa litorAnea de 8,5 mil
quildmetros de 4dguas navegdveis, o que possibilita a expansdo econdmica do Brasil, bem
como, favorece o comércio internacional de mercadorias. O Brasil possui um setor portudrio
composto por 37 portos, sendo eles maritimos e fluviais (SPN, 2011).

Desse total, 16 sdo administrados por parte dos governos estaduais € municipais,
os outros 18 sdo administrados pelas Companhias Docas, isto €, sociedades de economia
mista. Existem ainda, 42 terminais privados e 3 complexos portudrios que operam sob
consentimento da iniciativa privada. Destaca-se que, os portos fluviais e lacustres sdo de
responsabilidade do Ministério dos Transportes (SPN, 2011).

Dentro da gestdo da estrutura portudria do Brasil, a Area do Porto Organizada —
APO, que ampara que os portos sejam compostos por uma infraestrutura fisica, operacional e
logistica apropriadas, bem como, com capacidade para o desenvolvimento de atividades de
armazenamento e movimentagdo de cargas. Desta forma, os portos precisam estar
abastecimentos de equipamentos modernos, pessoal capacitado e com um complexo eficiente
para atender as operacdes realizadas. Cabe destacar que para ser um porto organizado, as
operacdoes de movimentagdo precisam estar sob jurisdicdo de uma autoridade portudria
(KEEDI, 2008).

Apesar de o Brasil ser bem servido de uma costa litoranea, bem como, por
apresentar condi¢des superficialmente positivas relacionadas a infraestrutura dos portos, ndo €
considerado o pais apropriado para as condicdes naturais ideais para a constru¢ao de novos
portos. E importante destacar que esta afirmacdo somente é vilida quando se leva em
consideragdo a tomada de decisdo relacionada a implantagdo de novos portos, nas estruturas
portudrias de ponta existentes no mercado internacional (LOPEZ, 2000).

A infraestrutura portudria brasileira apresenta limitagcdes que comprometem a sua
eficdcia e por consequéncia o proprio desenvolvimento do Brasil. A precariedade dos acessos
rodovidrios e ferrovidrios e a falta de dragagem sdo considerados um dos principais entraves
(TOVAR; FERREIRA, 2006).

2.1 PORTO DE SANTOS E SUA HISTORIA?

2 Todos os dados sobre o porto foram extraidos do site oficial do Porto de Santos em 2011,
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O marco oficial de inauguracdo do Porto de Santos deu-se no dia 02 de fevereiro
de 1892, data em que a Companhia Docas de Santos - CDS entregou a navegac¢do mundial os
primeiros 260 metros de cais, numa area, que até os dias atuais € denominada de Valongo.
Naquele dia, atracou a primeira embarcacdo no cais, o vapor chamado de Nasmith, de
bandeira inglesa.

Juntamente com a inauguragdo, iniciou uma nova fase para a cidade santista, uma
vez que os velhos trapiches, gradativamente foram sendo substituidos por aterros e muralhas
de pedra, além disso, uma linha férrea de bitola de 1,60m e novos armazéns de cargas também
faziam parte das obras do porto nascente, cujo passado longinquo iniciara-se com Braz Cubas,
componente da expedi¢do portuguesa de Martim Afonso de Souza, que chegou em territério
brasileiro em janeiro de 1531. Surgiu de Braz Cubas a ideia de mudar o porto da baia de
Santos para o seu interior, visando protecdo de ataques piratas, contumazes visitantes e
saqueadores do povoado.

Durante mais de trés séculos e meio, o Porto de Santos embora tivesse tido um
crescimento, manteve-se em padrdes estiveis, com o minimo de modernizacdo e por
consequéncia, muita exigéncia de trabalho manual. Além disso, as condi¢des higi€nicas e de
salubridade tanto do porto quanto da cidade, estavam comprometidas, propiciando assim, o
surgimento de doencas epidémicas.

Com o inicio das operacdes da Sdo Paulo Railway, no ano de 1867, por meio de
uma via ferrovidria, melhorou substancialmente o sistema de transportes, estimulando assim,
o comércio e o desenvolvimento da regido. A cultura e a alta produtividade do café cresciam
velozmente, o que pressionava as autoridades para a necessidade da modernizagdo do
complexo portudrio, visando a exportacao do café em maior escala e rapidez.

Ap6s a concorréncia publica, em 12 de julho de 1888, pelo Decreto n® 9.979, o
grupo liderado por Candido Gaffrée e Eduardo Guinle receber a liberacdao para construir e
explorar durante 39 anos, posteriormente estendido por mais 90 anos. Visando a constru¢do
do porto, os concessiondrios constituiram a empresa Gaffrée, Guinle & Cia., sediada no Rio
de Janeiro, mais tarde transformada em Empresa de Melhoramentos do porto santista e, por
fim, na Companhia Docas de Santos.

Desta forma, a inauguracdo do porto de seu no ano de 1892, a partir desta data o
porto ndo parou de se expandir, passando por todas as fases de evolucdo econdmica do pafs,
até o periodo marcado pela ampla utilizacdo dos contéineres. Acucar, café, laranja, algodao,
adubo, carvao, trigo, sucos citricos, soja, veiculos, granéis liquidos diversos, em milhdes de
quilos, fazem parte do dia-a-dia do porto, que j& movimentou um bilhdo de toneladas de
diversos tipos de mercadorias, desde o ano de sua fundagdo até os dias atuais.

No ano de 1980, com o fim do periodo legal de concessao da exploragdo do porto
pela CDS, o Governo Federal instituiu a Companhia Docas do Estado de Siao Paulo -
CODESP, empresa de economia mista e de capital majoritario da Unido. Com a implantacdo
da Lei da Modernizacdo dos portos, de nimero 8.630/93, o porto entrou em uma nova fase de
exploracdo, em virtude da abertura de arrendamento de areas e instalagcdes a iniciativa
privada, mediante licitacdes publicas. A partir desta fase o porto passou a crescer
gradativamente, resultado da modernizacdo implantada pelas organizacdes privadas.

Nos dias atuais, o Porto de Santos, movimenta anualmente, mais de 60 milhdes de
toneladas de cargas de inimeras naturezas, sendo que em 1892 operou 125 mil toneladas.
Sendo assim, a sua movimentacdo equivale a mais de um quarto do valor dos produtos
negociados pelo Brasil, no ambito internacional, concentrando mais de 50% do PIB brasileiro.
Nos dias atuais, é o maior e mais importante porto da América Latina, sendo sua influéncia
refletida na industria, na agroindustria e na agricultura de Sao Paulo e nas regides Sudeste,
Sul, Centro-Oeste, assim como, em paises do MERCOSUL.
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Figura 1: Vista aérea do Porto de Santos

Fonte: Porto de Santos (2011, p.01).

2.1.1 Infraestrutura fisica do Porto de Santos

A ampla estrutura do porto conta com uma area total de 7,7 milhdes de m?, sendo
3,7 milhdes de m? na margem direita e 4,0 milhdes m? localizados na margem esquerda. A
distancia de cais é de 13 quilometros e possui um total de 59 bergos, sendo 49 ptiblicos e 10
privados. O porto comporta 55 quildometros de dutos e 100 quilometros de linhas férreas. As
oscilagdes de maré sdo de aproximadamente 1,2 metros e a profundidade do calado chega a
14 metros. Para o armazenamento de granéis liquidos sua capacidade € de aproximadamente
700 mil m3 e para granéis solidos, as instalagcdes suportam acondicionar mais de 2,5 milhdes
de toneladas.

O porto ainda possui uma usina hidrelétrica para o seu proprio abastecimento,
com capacidade de 15 mil kVA, sendo que, o excedente o mesmo busca junto a uma
concessiondria regional. Dentro deste mesmo contexto, o complexo corresponde a mais de um
quarto da movimentagdo da balanca comercial do Brasil.

O porto conta com uma atualizada malha rodovidria e rede ferrovidria, sendo
integradas a hidrovia Tiet¢é — Parand, compondo assim, o maior sistema de transporte
rodoferrovidrio e hidrovidrio do territério nacional. No espaco aéreo, estdo disponiveis duas
op¢Oes em um raio de 150 quilometros. Ademais, Santos refere-se ao unico porto brasileiro
servido por todas as maiores linhas maritimas regulares mundiais, disponibilizando transporte
para qualquer parte do mundo.

2.1.2 Administraciao do Porto de Santos

Até a insercdo da iniciativa portudria, o0 modelo de gestdo era monopolista, tanto
na administracdo particular, executada pela CDS, quanto na administra¢do publica, por meio
da CODESP, desta forma, os custos portudrios eram pouco competitivos e a eficiéncia estava
comprometida. Porém, com a publicagdo da Lei da Moderniza¢ao dos Portos, a CODESP
requalificou os operadores portudrios, uma vez que empresas privadas passaram a realizar as
atividades de embarque e desembarque, desta forma a prestacdo de servicos foi
desmonopolizada.
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No ano de 1996, a autoridade portudria, exercida pela CODESP, passou por um
processo de reducdo de custos. Sendo assim, com a estrutura tarifiria modificada, a
competi¢do entre operadores portudrios e terminais passou a existir. Apds a implantacdo do
OGMO, proveniente da Lei supramencionada, este 6rgdo passou a distribuir aos operadores
portudrios toda a mao-de-obra para as operagdes de cargas.

Sendo assim, os trabalhadores de capatazia, ex-funciondrios da CODESP,
somando aproximadamente 2.290, foram transferidos para o OGMO. Desta forma, a
CODESP deixou a atividade operacional e passou a desempenhar o papel estratégico de
administradora e Autoridade Portudria, sendo responsavel por gerir a fiscalizagdo dos
contratos de arrendamentos e preparar Santos para um representativo incremento no fluxo de
cargas.

2.1.3 O Porto de Santos no ano de 2010

No ano de 2010 o porto totalizou o expressivo volume de 96 milhdes de
toneladas, 15,4% maior sobre o registrado em 2009 (83,1 milhdes de toneladas). Esse
resultado ficou 9,5% acima do que a Autoridade Portudria havia projetado, em virtude do
periodo de pds-recessdao na economia mundial.

O total das importacdes somou 31,8 milhdes de toneladas em 2010, um
crescimento de 33,5% sobre o ano de 2009. J4 as exportagdes, apesar de um aumento em
torno de 8,1%, totalizaram 64,1 de milhdes de toneladas. Quanto ao nimero de navios
atracados, somou 5.748, um aumento de 0,3% em relacdo a 2009.

As cargas a granéis solidos apresentaram o maior desempenho das
movimentagdes de Santos. Entre os granéis sélidos de exportacdo destacam-se o acticar, que
atingiu crescimento de 14,8%, totalizando 19,4 milhdes de toneladas e o milho, com 5,5
milhdes de toneladas, com incremento de 56,6%. Na importacdo as melhores performances
ficaram com o carvao, com 3,6 milhdes de toneladas, representando aumento de 51,0% e o
enxofre, com 1,8 milhdo toneladas, com crescimento de 31,0%.

2.1.4 Cenario atual

A atuacdo da Companhia Docas do Estado de Sao Paulo — CODESP no Porto de
Santos vem sendo estruturada a fim de desenvolver a viabilizacdo da infraestrutura adequada
para suprir o crescimento da movimentagao de cargas, sendo assim, as parcerias estabelecidas
com o setor privado estd possibilitando a expansdo do porto.

Quanto a movimentacdo de cargas, o desenvolvimento nos udltimos anos vem
sendo escoltado por intenso trabalho de ampliacdo na modernizacdo da infraestrutura, bem
como pela busca de estratégias que desenvolvam a competitividade do porto.

Em paralelo, faz-se necessdrio a adog¢do de agcdes que viabilizem o balanceamento
da matriz de transportes, fomentando maior emprego do modal de transporte ferrovidrio, a fim
de responder com eficicia as constantes exigéncias do mercado, que aumentam com o passar
dos anos. Além disso, para maximizar as operacdes portudrias e ampliar a capacidade do
porto, € preciso realizar uma reorganiza¢do de espagos, permitindo aos terminais unirem as
atividades que desenvolvem em distintas dreas em um unico local, potencializando sua
produtividade.

Para a concretizacdo das medidas supracitadas, o porto recebe investimentos
constantes. Na competéncia do setor publico, cabe destacar a dragagem de aprofundamento
do calado para 15m e seu alargamento para 220m, que se encontra em fase de conclusao. As
obras da Avenida Perimetral da margem e o alargamento da Avenida Santos Dumont sdo
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alguns dos empreendimentos em andamento, que visam melhorar as vias de acessos e, por
conseguinte, gerando maior eficicia na movimentagao de cargas.

O Programa de Aceleragdo do Crescimento — PAC, também possui seu papel de
colaborar para o crescimento do porto, dentro do chamado PAC Copa estd prevista a
constru¢do de 1.323 metros de cais entre a curva do armazém 23 e o armazém 29, permitindo
a oferta de 15,4 mil leitos flutuantes.

Uma das grandes conquistas obtidas pelo Porto de Santos foi a certificagdo de um
porto seguro. Em 12 de novembro de 2010, apds dois anos de acOes eficazes, Santos teve a
implantacdo do Coédigo de Seguranga da Organizacdo Maritima Internacional (ISPS Code).
Esta medida assegura que o monitoramento, fiscaliza¢do e controle dos métodos de acesso ao
cais publico estdo enquadrados as exigéncias internacionais de seguranga portudria.

2.2 AGENTES INTERVENIENTES NO TRANSPORTE MARITIMO

O Armador ¢ definido como uma empresa juridica, estabelecida e registrada, o
qual possui a funcdo de prestar servicos de transporte maritimo, através dos sistemas de longo
curso ou cabotagem. A criagdo deste tipo de organizacdo fundamenta-se no objetivo de
explorar rotas maritimas, onde exista um fluxo comercial significativo de trocas
internacionais, o qual possibilite a obten¢ao de lucros significativos (SILVA; PORTO, 2003).

Além da possibilidade de um armador fretar navios, ele também pode ser uma
pessoa fisica e proprietaria da embarcacdo, o qual deverd responder pela carga desde o
momento em que lhe é entregue pelo embarcador até a entrega ao destinatario. O local e a
data em que a carga € recebida e entregue varia conforme a negociacdo realizada entre o
armador e o contratante. Compete ao armador a emissdo do conhecimento de embarque,
conforme a mercadoria que estiver transportando (KEEDI, 2008).

Em relacdo a nacionalidade da embarcacdo, o armador pode ser de um pais e
possuir o navio registrado em outro, desta forma, no momento da busca de um pais, sdo
avaliadas as vantagens fiscais proporcionadas para o registro do navio. Quando o registro ndo
for o mesmo do pais que foi fabricado, o representante direto do armador dentro da
embarcacdo € o seu comandante, o qual possui o poder de comandar os integrantes da
embarcacdo, porém, ndo impede de ter a bordo outros capitdes, desempenhando outras
funcdes (KEEDI, 2008).

A Agéncia Maritima atua como intermedidrio entre o armador e o embarcador ou
destinatario de carga, este tipo de empresa representa o armador em determinados paises,
estados, cidades ou até mesmo em portos. Portanto, realiza a ligacdo entre armadores e
empresas, por meio da operagdo de comercializar os espacos nos navios para o transporte de
cargas (ROCHA, 2001).

O Despachante Aduaneiro ou Comissaria de Despacho ¢ uma empresa
prestadora de servigos, que atua como representante do importador ou do exportador. Seu
campo de atuacdo engloba tanto a zona primdria, que abrange portos, aeroportos € pontos de
fronteira, quanto a secundéria que sao os portos secos. A comissdria de despachos possui o
encargo de auxiliar os comerciantes nas operacdes necessdrias para a realizacdo do
desembarago aduaneiro de mercadorias, a liberacdo da carga dentro do porto e o carregamento
e descarregamento da carga do navio (SILVA; PORTO, 2003).

O Cargo Broker realiza negocia¢des em nome dos exportadores e importadores,
ou seja, atua na prestacdo de servicos, desempenha as atividades de reserva de praca,
afretamento de navio e realiza a reserva de espago da embarcagdo, visando destinar as cargas
de seus clientes (KEEDI, 2004).
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O Freight Forwarder (Transitario de Carga) é um prestador de servigos
licenciado a fazer pelo seu cliente um servico que envolva uma cadeia logistica completa, isto
€, desde a retirada da mercadoria no depdsito do exportador até a entrega no armazém do
importador. O Freight Forwarder possui amplo conhecimento logistico, j4 que, suas
atividades vao desde a venda de espacos dos navios até os procedimentos necessdrios para
que a mercadoria chegue até o destino final. Em caso de ele ndo estar em algum pais, onde
seus clientes necessitem de seus servicos, este contrata outros transitdrios, com o intuito de
realizar a entrega da carga com eficicia (LOPEZ; GAMA, 2005).

O Non Vessel Operating Common Carrier NVOCC) € uma empresa transportadora,
porém ndo proprietdria do navio, isto é, um armador sem navio. Este costuma ter acordos com
tradicionais armadores, e com isso, se propde a realizar o transporte maritimo em suas
embarcacgdes, por meio da compra de espaco de contéineres, a qual é realizada através de
contratos de frete (SILVA; PORTO, 2003).

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Quanto aos fins a pesquisa foi classificada como exploratéria e descritiva, uma
vez que efetuou-se uma visita in loco no Porto de Santos, no periodo de 15 a 16 de agosto de
2011, para explorar de forma mais profunda a realidade do porto em estudo e descrever os
aspectos do Apagao Logistico junto aos 6rgdos intervenientes que mantém seus processos de
liberacdo aduaneira na exportacdo e importacdo de mercadorias (VERGARA, 2009).

Quanto aos meios de investigacdo, a pesquisa enquadrou-se como bibliografica e
de campo (CERVO; BERVIAN, SILVA, 2006). Com o objetivo de obter o embasamento
tedrico para sustentar o estudo, foi realizado um levantamento de informag¢des por meio da
pesquisa bibliografica e também foi realizada uma pesquisa junto aos armadores
internacionais, no periodo de 21 a 30 de setembro de 2011, por meio da aplicagdo de um
questiondrio e uma entrevista junto aos 6rgaos intervenientes no Porto de Santos.

A delimitac@o da populacdo incide nas 5 empresas entrevistadas durante a visita in
loco no Porto de Santos, bem como consiste nos 21 armadores internacionais operantes no
porto, conforme dados publicados no site oficial do porto em estudo. Os agentes
intervenientes no complexo portudrio de Santos também fazem parte do universo da pesquisa,
uma vez que estes também foram afetados pelo Apagdo Logistico.

Desta forma, os resultados que sdo expostos sdo provenientes de dados e
informacdes obtidas com 13 armadores que efetivamente responderam aos questiondrios
aplicados por e-mail ou por entrevistas realizadas pessoalmente.

Neste estudo utilizou-se da amostra ndo probabilistica intencional, tendo em vista
que os elementos amostrais eleitos para a aplicacdo da pesquisa foram escolhidos por decisdo
do pesquisador, o qual julgou que os elementos indicados sdo representativos para o universo
da pesquisa, bem como representam a populacdo de interesse (MALHOTRA, 2005).

O estudo utilizou-se da abordagem quantitativa, uma vez que possibilitou
mensurar e quantificar em percentuais os dados relacionados ao Porto de Santos e ao Apagao
Logistico ocorrido no ano de 2010. Sendo assim, o método quantitativo estd presente na
quantificacdo dos dados obtidos com o questiondrio aplicado junto aos armadores operantes
no Porto de Santos (CRESWEL, 2007).

O método qualitativo fez-se presente neste estudo, uma vez que a visita in loco ao
Porto de Santos permitiu obter dados por meio de registros e entrevistas junto aos agentes e
orgdos intervenientes. Esta abordagem também encontra-se incumbida na aplicacdo do
questiondrio junto aos armadores, onde foram realizadas perguntas abertas e fechadas.
Portanto, a aplicacdo desta abordagem permitiu estabelecer uma correlagdo entre os dados
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obtidos e ao final da pesquisa apresentar sugestdes provenientes das andlises realizadas
(SAMPIERI; COLLADO; LUCIO, 2006).

4 ANALISE DOS RESULTADOS

Na primeira parte da andlise dos resultados, apresenta-se a relacdo dos agentes
intervenientes com o Apagao Logistico e os projetos de modernizagdo do Porto de Santos. Em
seguida, apresentam-se os dados obtidos com a pesquisa de campo junto aos armadores
internacionais, apresentando a relacdo destes com o Porto de Santos, as consequéncias
oriundas do Apagdo Logistico e as medidas adotadas mediante o Apagdo Logistico no Porto
de Santos.

4.1 PESQUISA JUNTO AOS AGENTES INTERVENIENTES

Nos dias 15 e 16 de agosto de 2011, foi efetuada uma visita exploratéria junto ao
complexo portudrio de Santos, bem como efetuou-se uma pesquisa de campo. O estudo foi
realizado por meio de entrevistas com perguntas pré-estabelecidas, bem como registradas
através de fotos, gravacdes de dudio e videos. Acresce que para subsidiar a pesquisa, em
determinados momentos, recorreu-se a informacdes bibliograficas, a fim de completar os
dados fornecidos pelos entrevistados.

Entre os lugares visitados estdo relacionados os seguintes: zona primdria e
secunddria do porto, corredores de exportacdo, via de acesso rodovidria e ferrovidria,
alfandega e interior do cais portudrio.

Durante a visita ao Porto de Santos, as organizacdes listadas abaixo
acompanharam os pesquisadores em momentos distintos, enquanto realizou-se entrevistas
sobre o foco do estudo:

a) Empresa A - servicos prestados: procedimentos necessarios para exportacao e

importacdo, obtencdo do oficio drawback: restituicdo, isencdo e suspensao,

assessoria nas operacgoes de transportes rodovidrios e desembaraco aduaneiro.

b) Empresa B - servicos prestados: operagdes nos modais de transporte:

maritimo, aéreo e terrestre, despacho aduaneiro, consolidacdo e desconsolidacdo

de cargas e sistema integrado na cadeia Supply Chain.

¢) Empresa C - servicos prestados: servicos de Despacho aduaneiro, consultoria e

assessorial em comércio exterior, servicos auxiliares de despachante avaliadores e

peritos.

d) Empresa D - servicos prestados: operagdes portudrias, por meio de trés

terminais de contéineres, operacdes logisticas, por meio de distribuicdo integrada

aos terminais e armazenagem alfandegada.

e) Empresa E - servicos prestados: transporte aéreo, na importa¢ao e exportacao,

transporte maritimo, desde a coleta até a liberagdo da carga, seguro de cargas

internacional.

4.1.1 O Apagio Logistico e os agentes intervenientes

De acordo com os entrevistados, as dificuldades nas vias de acesso juntamente
com a abundancia de chuva, a falta de infraestrutura portudria, a escassez de trabalhadores
qualificados, o aumento das importagdes, a retomada da crise financeira incidida no periodo
de 2008 e 2009 e principalmente o aumento nas exportagdes de agicar, causaram em agosto
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de 2010 em um Apagao Logistico no Porto de Santos, o qual foi marcado por uma imensa fila
de navios aguardando atracacgdo.

Tais fatores causam além de caos maritimo, também uma turbuléncia nas
operacoes terrestres, tendo em vista que os caminhdes carregados demoravam até 2 dias para
conseguirem descarregar.

Segundo informag¢do de um dos entrevistos que consultou a informagdes
disponibilizadas pela CODESP, o resultado do Apagdo Logistico gerou uma fila de 116
navios ancorados em frente as praias de Santos, sendo que mais de um terco do total eram
destinados para o embarque de agucar.

Cabe destacar que alguns dos entrevistados que se localizam préximos ao porto ou
em praias vizinhas, conseguiam visualizar o congestionamento a um perimetro
consideravelmente distante do porto.

Os entrevistados afirmaram que as exportagdes de agicar do ano de 2011 foram
pouco considerdveis comparadas com o ano de 2010, quando muitos paises produtores deste
acucar nao tiveram uma boa safra, desta forma o Brasil foi o pais que muitos recorreram para
suprirem suas necessidades.

No ano do Apagao Logistico a maioria das cargas de agicar ndo eram unitizadas,
sendo assim ndo se podia molhar o produto, uma que o mesmo estava solto ou em sacarias,
sendo assim, qualquer garoa, impedia os navios de serem operados.

De acordo informac¢des da maioria dos entrevistados e do presidente do Sindicato
das Agéncias de Navegacao — SINDAMAR, o prejuizo didrio causado por um navio parado,
gira em torno de USD 40.000,00 podendo chegar at¢ USD 90.000,00, para grandes
embarcagdes que levam o produto a granel, sendo assim, os armadores como donos das
embarcagdes foram um dos principais afetados com o Apagado Logistico.

O Apagido Logistico afetou de certa forma a maioria dos 6rgdos e agentes
intervenientes no comércio exterior. Dentre os entrevistados, foram varios os tipos de
consequéncias geradas aos mesmos, conforme apresenta-se algumas delas a seguir:

Houve casos em que se conseguiu cumprir com os dead lines dos navios, desta
foram ndo gerou custos inerentes armazenagem da mercadoria, entretanto, apds as cargas
serem posicionadas para embarque, em virtude de overbooking muitas das destas foram
transferidas para os préximos navios, gerando assim, custos de detention, referentes a rolagem
e a movimentagao dos contéineres.

Destaca-se que a maioria dos entrevistados possui grande volume de embarques
referentes cargas de pisos ceramicos, e por este tipo de mercadoria possuir um valor baixo de
frete e por ter um peso consideravelmente alto, os armadores davam preferéncia as cargas que
precisavam de refrigeracdo, como congelados, frutas e demais alimentos, deixando os
contéineres de ceramica para o proximo navio.

Alguns dos entrevistados foram afetados por casos em que navios ocultaram o
Porto de Santos, sendo que alguns destes ndo possuiam frequéncia semanal, levando até
semanas para a carga ser embarcada. Sendo assim, mesmo o despachante cumprindo com
todos os prazos pré-estabelecidos, houve custo de armazenagem, uma vez que o free time para
estadia da carga no terminal ultrapassou ao prazo determinado.

Referente ao congestionamento terrestre destaca-se que muitas empresas retiraram
o contéiner, estufaram o mesmo em seu parque fabril e ao carregid-lo ao porto, nao
conseguiram atender o dead line de carga, em virtude do caos presente nas vias de acesso.
Além disso, o engarrafamento rodovidrio gerou elevado custo de estadia dos caminhdes as
empresas exportadoras, tendo em vista que a transportadora as faturou por estarem com seus
caminhdes parados.
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Nos casos de embarques que precisavam ser realizados com suma urgéncia, em
que o armador ocultou o Porto de Santos, as cargas eram levadas até o Porto do Rio de
Janeiro, que trata-se do terminal de embarques mais proximo a Santos, gerando assim
variados custos, como transporte rodovidrio de maior distadncia, burocracia, transtornos
documentais e fiscais, entre outros fatores.

Segundo um dos entrevistados, houve um caso em que o armador ndo embarcou o
pedido total e sim somente um lote do processo, causando um caos as partes envolvidos, bem
como custos de demurrage, pelo fato de uma parcela dos contéineres serem embarcados
somente na proxima embarcacao.

Em muitos casos onde os navios ndo conseguiram atracar na data programada,
gerando retrocesso nas rotas maritimas e por consequéncia atraso na entrega na mercadoria ao
cliente. Desta forma, todos os portos que faziam parte do schedulle do navio foram afetados,
uma vez que gerou uma grande turbuléncia na organizacdo dos portos, bem como custos
financeiros, de acordo evidéncia a seguir.

Dentre uma das medidas estratégias utilizada por muitos agentes de cargas e
despachantes foi ndo fechar lotes muitos grandes, a fim de evitar riscos e, por conseguinte
custos ainda maiores.

Além das empresas entrevistas e das consequéncias supracitadas, o Apagdo
Logistico gerou varios outros tipos de reflexos aos envolvidos no comércio exterior, como:
importador, exportador, agente de cargas, despachante, Receita Federal, planners entre outros
orgdos intervenientes.

Ademais destes agentes, o armador também foi diretamente afetado por ter que
ficar com suas embarcacdes paradas, ndao gerando produtividade. Sendo assim, visando
analisar os reflexos causados aos armadores, aplicou-se um questiondrio junto aos mesmos, 0
qual serd exposto no segundo momento da pesquisa.

4.1.2 Modernizaciao do Porto de Santos

Segundo os entrevistados, apds o apagdo maritimo, os terminais se equiparam,
houve alargamento das vias de acesso, criagdo de viadutos, bem como muitas empresas
exportadoras estdo unitizando as cargas de agicar em contéiner, a fim de evitar de ndo serem
embarcadas em virtude de chuvas.

Diante do exposto, visando seu desenvolvimento, o porto conta com vdrias acdes,
dentre elas destacam-se a implantag¢do de avenidas perimetrais nas margens direita e esquerda
do porto, alargamento de vias, dragagens de manutencdo e aprofundamento e projetos de
constru¢ao e melhorias de bercos de atracagao.

As obras da Avenida Perimetral da margem direita apresentam significativos
avangos, com a conclusdo de trechos estratégicos para o acesso vidrio. Quanto a Avenida
Perimetral da margem esquerda, a CODESP assinou em junho de 2011 o contrato com a
CONSTRAN S/A - Construcdes e Comércio, para a implantacdo do empreendimento. Sendo
assim, a construcao de dois viadutos e uma rotatdria de distribui¢do dentro da area de acesso
aos terminais proporcionard vantagens logisticas para os terminais santistas, por meio da
eliminagdo dos conflitos rodo ferrovidrios.

O aprofundamento de 15 metros para toda a faixa litordnea do porto encontra-se
em sua etapa final, contudo faz-se necessdario a manuten¢do periddica a fim de manter o
calado na profundidade estipulada. Este o servico vem sendo realizado com a utilizagao de
dragas de succao.

Um dos projetos que entrou em vigor de modo oficial em 1° de agosto de 2011,
foi o porto sem papel, que permite que as agéncias maritimas e despachantes aduaneiros se

IX Convibra Administracao — Congresso Virtual Brasileiro de Administracao — adm.convibra.com.br



convibra administra¢ao

livitem de uma série de burocracias relacionadas ao sistema de liberacdo de cargas. A
eliminacdo do papel na tramita¢do de documentos, com garantias legais, permite economia de
tempo e espago, permitindo assim clareza na cadeia de informagdes e operacdes que o sistema
disponibiliza. Contudo, um dos entrevistados salientou que o sistema ainda encontra-se em
processo de adaptacdo.

Também foi divulgado no més de abril de 2011, o projeto para o maior
empreendimento logistico em implantagdo no Brasil envolvendo a multimodalidade,
transporte rodovidrio, ferrovidrio e maritimo e busca vantagens competitivas nas exportacoes
de acticar, através da gestdo de transporte por exceléncia (BARTHOLOMEU, 2011).

O projeto da Rumo Logistica, trata-se do maior player mundial de logistica de
grdos e acticar, onde tem a intencdo de viabilizar a transferéncia de 19 milhdes de toneladas
de derivados da cana-de-agucar para o Porto de Santos, os produtos chegardo ao porto sem
realizar a transposi¢do da grande Sao Paulo, que refere-se a um dos maiores gargalos
logisticos brasileiros. O objetivo do projeto € retirar mais de mil composi¢des rodovidrias
didrias das rodovias paulistas e embarcar os produtos em quatro composi¢des ferrovidrias de
120 vagoes (BARTHOLOMEU, 2011).

Também consiste no projeto a instalacdo de uma cobertura metdlica no Terminal
Sul, que cobrird totalmente o ber¢o de atracacdo. Além deste, hd um projeto piloto chamado
Ecoloading, que se pretende instalar no Terminal Norte uma cobertura de tecido especial
retratil, a ser acionada em dias de chuva, possibilitando assim, o embarque continuo de
acucar. Frisa-se que a protec@o serd processada por cabos tensionadores automatizados, que
manterdo o tecido esticado, visando a protecdo do porao do navio (BARTHOLOMEU, 2011).

Salienta-se que o projeto do primeiro cais coberto do mundo ja foi aprovado,
entretanto estd aguardando a liberagdo da CODESP e ANTAQ para iniciar, uma vez que
envolve cifras biliondrias, conforme consta na Figura 2.

Figura 2: Protétipo do primeiro cais coberto do mundo

Fonte: Bartholomeu (2011, p.01).

Além dos projetos supramencionados, recursos de bilhdes de reais estdo sendo
disponibilizados pelo PAC — Programa de Aceleracao do Crescimento, para o Porto de Santos
para a Copa do Mundo de 2014 no Brasil, a fim de solucionar problemas enfrentados
atualmente pelo porto.
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Dentre as obras, as mais importantes estao relacionadas ao reforco da parte do cais
de alguns terminais, a constru¢do de novos piers e a ampliacido da capacidade de passageiros.
Estas medidas visam aumentar a capacidade de atracar navios de passageiros, como cruzeiros,
assim como o suporte de significativo transito de mercadorias e bagagens.

Segundo os entrevistados, além dos projetos e acdes supramencionados e demais
que encontram-se em andamento, faz-se necessario a aplicacdo de acdes que desenvolvam o
planejamento integrado dos agentes publicos e privados responsdveis modernizagao da
infraestrutura e acesso ao complexo santista.

Em suma, sua viabiliza¢do exigird uma nova forma de atuacdo, onde o conjunto
de organizacdes e institui¢cdes publicas, coordenados pela Autoridade Portudria, esteja com
seus interesses alinhados e assumam metas comuns para responder as expectativas de
crescimento da economia brasileira.

4.2 PESQUISA JUNTO AOS ARMADORES INTERNACIONAIS

A seguir apresenta-se a segunda etapa da pesquisa, demonstrando os dados
obtidos por meio de um questiondrio aplicado junto aos armadores internacionais, no periodo
de 21 a 30 de setembro de 2011, com o intuito de identificar a relagdo dos armadores
operantes em Santos com o préprio porto, bem como, verificar se as empresas foram afetadas
pelo Apagdo Logistico, quais as consequéncias que acarretaram e as alternativas elaboradas
para o escoamento de cargas durante o caos no Porto de Santos, incidido no ano de 2010.

4.2.1 A relacao dos armadores internacionais com o Porto de Santos

A pesquisa identificou que a bandeira da maioria dos armadores € proveniente do
Japdo, destacando o desenvolvimento estratégico e o avancgo tecnoldgico deste pais. Ainda a
respeito de medidas estratégicas, destaca-se o joint service, onde 12 das 13 empresas
pesquisadas utilizam-se deste servico, sendo caracterizado pela parceria entre os armadores na
determinacdo de linhas de navegacao.

Quando questionados sobre o tempo de atuacdo no Porto de Santos, destaca-se
que, 5 empresas salientaram realizar operagdes a mais de 26 anos, 4 entre 6 a 10 anos, tendo
em vista que Santos € o maior porto do Brasil e da América Latina, bem como, por possuir
operacoes desde 1892 (PORTO DE SANTOS, 2011).

A partir da andlise dos dados, identificou-se que todas as empresas pesquisadas
realizam operagdes de importacdes, tendo o continente asidtico como principal mercado das
movimentacdes de cargas, tanto provenientes das importacdes quanto das exportacdes. Infere-
se entdo que, em 2010 “[..] as exportagdes encerram com o valor de US$ 201,9 bilhdes e as
importagoes de US$ 181,6 bilhdes. Contudo, [...] em relagdio a 2009, as exportacdes
apresentaram crescimento de 32,0% e as importagdes de 42,2%” (MDIC, 2011, p.1). Sendo
assim, a pesquisa comprova que mesmo as exportacdes tendo mais representatividade, as
importacOes possuem maior parcela de crescimento, principalmente de mercadorias
provenientes da China e demais paises que integram o continente asidtico, comprovando
assim, a forte relagcdo comercial do Brasil com a Asia.

Destaca-se que, com maior representatividade estdo os armadores com frequéncia
mensal de 6 a 10 embarcagdes operantes no Porto de Santos. Contudo, em segundo lugar, com
uma considerdvel parcela de 23%, encontram-se as empresas que operam acima de 21 navios
por més, sendo assim, analisa-se que os armadores objetivam maximizar as operacoes,
enviando grande volume de embarcacdes, ou menos quantidade navios, porém, com maior
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capacidade e maior planejamento, sendo este desempenhado pelos planners, a fim de atender
com eficdcia a demanda vigente.

A pesquisa comprovou que o principal modo de acondicionamento das
mercadorias sdo os contéineres, bem como, a maior parcela dos armadores movimentam
acima de 10.000,00 teu's por més no Porto de Santos, sendo esta a alternativa com maior
volume dispensada as empresas.

O agtcar apresentou-se como o principal produto movimento no Porto de Santos,
onde 12 armadores movimentam este commodity.

Dentre as varias dificuldades apresentadas pelos armadores no que se refere as
operacoes no Porto de Santos, os armadores destacaram ser o maior gargalo logistico a falta
de espaco em zona primdria para atracagdo dos navios, uma vez que este motivo estd
diretamente relacionado a necessidade bésica das empresas pesquisadas.

Desta forma, os participantes foram questionados se as dificuldades nas operacoes
influenciavam no incremento nas linhas de navegacdo, assim com maior destaque estdo os
armadores que informaram que, tais gargalos nao sdo fatores influenciados a vinda de mais
navios.

4.2.2 O Apagao Logistico e as consequéncias junto aos armadores internacionais

Diante dos dados obtidos com a segunda secdo da pesquisa, identificou-se que
dos 13 armadores operantes no Porto de Santos, 10 foram afetados pelo Apagao Logistico.
Analisa-se que, em virtude do tamanho do caos gerado no Porto de Santos em 2010, as
principais consequéncias geradas aos armadores foram relacionadas ao atraso nas rotas de
navegacdo, bem como custos causados pelo congestionamento dos navios.

Acresce ainda que, com um percentual representativo estdo os custos causados
pelo congestionamento de cargas para embarque, custos relacionados a omissao do Porto de
Santos, excesso de tempo para navios realizarem a atrac@o e indisponibilidade de bercos para
atracacdo. Com isso, é possivel identificar que os reflexos estdo absolutamente relacionados a
perdas financeiras, uma vez que o custo por uma embarcacdo sem gerar produtividade é
extremamente elevado.

Além do exposto acima, identificou-se que 7 (54%) armadores tiveram aumento
de no show durante o Apagdo Logistico, isto &, reserva de praca ndo confirmada. Sendo que
das empresas que contestaram, aquela que alegou a maior porcentagem de no show em
relac@o ao total das reservas durante o periodo do Apagao Logistico foi de 30%, este elevado
percentual estd relacionado a impossibilidade dos exportadores cumprirem com os dead lines
estipulados, tendo em vista o congestionamento rodovidrio, a falta de espago nos terminais de
armazenagem, entre outros fatores que impossibilitaram a entrega da mercadoria.

Ainda no contexto dos reflexos do Apagdo Logistico, todos os 10 armadores que
afirmaram terem sido afetados, salientaram que tiveram navios paralisados aguardando
atracdo para operar no Porto de Santos. Sendo assim, identificou-se que 3 (30%) da amostra
afetada, informaram que possuia 4 embarcagdes entorpecidas. Com isso, constatou-se que,
dos navios parados, 9 (69%) correspondiam a porta-contéiner, comprovando assim que, 0s
navios porta-contéiner possuem maior representatividade pelo fato dos contéineres terem a
capacidade de armazenar grande parte dos produtos transportados, possibilitando a seguranca
e organizacdo das mercadorias, bem como a unitizagdo dos produtos dentro dos cofres de
cargas, os quais propiciam a maximiza¢do da capacidade da embarcacdo, proveniente do
planejamento desenvolvido pelos planners.

Tendo em vista que os armadores como proprietirios dos navios foram
responsaveis pelos custos causados, provenientes do tempo em que ndo foi possivel realizar
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operacdes. Desta forma, com maior percentual, isto é, 3 (23%) da amostra, teve custos
superiores a US$ 171.000,00, comprovando as significativas consequéncias negativas
oriundas por tal fato. Sendo assim, com navios parados, houve redu¢do nas movimentagdes de
cargas, onde 3 (36%) dos entrevistados tiveram reducido em seus embarques de 11% a 30%,
comparados com as movimentacdes em periodos normais. Portanto, a incapacidade de
produtividade em conformidade com a demanda, acarretou vdrios fatores negativos.

Identificou-se ainda que, 3 (23%) armadores tiveram perdas financeiras de 31% a
40% em relagdo ao seu faturamento. Analisa-se que, esta porcentagem relaciona-se aos
seguintes fatores: redu¢do das movimentacdes, navios parados em alto mar, embarcacdes
atracadas no porto porém com atraso de schedule, custos armazenagem, atraso nas rotas, taxas
portudrias, entre outros fatores que impactaram financeiramente as empresas.

Diante dos custos gerados, visou identificar se os armadores cobraram sobretaxas
aos contratantes, sendo assim, diante das empresas que contestaram 10 (77%) afirmaram que
ndo transmitiram as despesas aos seus clientes, uma vez que cada um arcou com as suas
despesas. Entende-se desta forma que, por questdes de responsabilidade e consideragdo, cada
uma das partes assumiu os custos que lhe foram imputados, uma vez que todos foram vitimas
do Apagdo Logistico.

No que tange as despesas faturadas aos clientes, provenientes de armazenagem,
taxas portudrias, entre outros fatores, identificou-se que, 6 (46%) armadores receberam
reclamacdes, bem como, solicitacdes de renegociacao dos fretes por partes de seus clientes.
Compreende-se que, como todos foram vitimas diante de tal situacdo, inclusive os clientes,
onde se enquadram tantos importadores quanto exportadores, estes buscaram alternativas para
liquidar suas despesas, independente do real motivo pelo atraso nos embarques.

4.2.3 As medidas adotadas pelos armadores internacionais diante do Apagao Logistico

Diante do exposto, identificou-se que a principal alternativa elaborada pelos
armadores para escoamento de cargas foi deixar as mercadorias para a proxima embarcagao,
também com grande representatividade encontram-se os armadores que cancelaram o Porto de
Santos como rota maritima. Assim, analisa-se que estas medidas foram adotadas, a fim de
evitar que os reflexos fossem ainda maiores, bem como, causando mais custos financeiros e
comerciais.

Tendo em vista os armadores que ocultaram o Porto de Santos como rota
maritima, estes salientaram que os portos catarinenses tiveram consequéncias, dentre varios
reflexos, destaca-se o crescimento no volume dos embarques, atraso nas atracdes dos navios e
em suas operagdes, em virtude da reprogramacdao dos schedulles, exportacdes foram
prejudicadas em funcdo da superlotacdo das importacdes, entre outras decorréncias. Desta
forma, analisa-se que de um lado houve um fomento nas movimentagdes € a0 mesmo tempo,
impactos negativos que geraram desconfortos comerciais junto aos clientes.

Dentre as medidas adotadas diante do Apagdo Logistico, 10 dos 13 armadores que
integraram a pesquisa informaram que ndo procuraram por novas rotas de navegagdo, sendo
que o unico que buscou, realizou por intermédio do Porto de Paranagud, a fim de suprir as
deficiéncias ocasionadas. Destaca-se que, por tratar-se de um caos tempordrio niao fez-se
necessario tomar todos os procedimentos para atracar em um porto distinto do programado.

A partir da anédlise que Santos é o Unico porto de Sdo Paulo, a maior metrépole
brasileira, buscou-se verificar a visao os armadores acerca da implantagdao de um novo porto,
onde salientaram que acreditam na agilidade que esta medida geraria, contudo além da
estrutura em si, seria necessario desenvolver estrategicamente todos os subsidios que
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envolvam além da parte primdria, a parte secunddria também, como terminais alfandegados
vias de acesso, despachantes qualificados, entre outros.

Durante a visita in loco ao porto, os entrevistados informaram que houveram
medidas de melhorias apdés o Apagdo Logistico, sendo assim buscou-se realizar uma
correlagdo com a visdo dos armadores, onde metade da amostra que integrou a pesquisa
salientou terem tidos avangos, dentre as vantagens destaca-se a entrega da obra da Perimetral,
constru¢do de novos berco de atraca¢dao e melhorias geral na infraestrutura portudria. Apesar
das medidas citadas, 7 (54%) armadores afirmaram que faz-se necessdrio serem
desenvolvidas melhorias imediatamente. Este pardgrafo justifica-se pela seguinte frase de
Fleury (2007, p.113) “ [...] o crescimento do pais ndo tem acompanhado o crescimento das
empresas’.

Por fim, no intuito de obter informacdes que possam servir como ferramenta para
o processo de maximizacao dos embarcaques ou desembarques no Porto de Santos, buscou-se
identificar as medidas sugeridas pelos armadores, dentre as principais estdo: abertura de novos
ber¢os de atracagio, criagdo e finalizagao de obras de novos terminais portudrios, com espago
amplo de armazenagem para atender a demanda cada vez mais crescente, otimizacdo da
logistica no entorno do complexo do porto, tecnologia de ponta, para que o tempo de operacao
dos navios diminua cada vez mais, com isso, exista mais tempo disponivel para navegacdo e
atracacdo em outros portos, melhorias na malha rodoferrovidria para acesso ao porto, entre
vdrias outras sugestdes que visem aumentar as movimentacdes, produtividade e faturamento.

CONSIDERACOES FINAIS

Conforme dados e informagdes transmitidas pelos entrevistados juntamente com
subsidios bibliograficos, identificou-se que a unido de uma série de fatores como a falta de
estrutura nas vias de acesso ao porto, a retomada da crise financeira, o aumento das
importagdes, o aumento das exportacdes de agucar e a abundancia de chuvas resultaram em
um desequilibrio nas operagdes portudrias e por consequéncia, no denominado Apagado
Logistico.

Um dos principais fatores geradores foi o aumento das exportacdes de acucar,
onde muitos paises no ano de 2010 ndo tiveram uma demanda considerdvel, sendo assim, a
fim de atender suas necessidades, recorreram ao Brasil, sendo as cargas escoadas
principalmente pelo Porto de Santos, uma vez que refere-se a um dos maiores
movimentadores deste tipo de mercadoria.

Como resultado do Apagdo Logistico, gerou-se um congestionamento em alto
mar, por meio de uma fila de 116 navios paralisados aguardando atracdo ou esperando para
serem operados, enquanto por terra, os caminhdes demoraram até dois dias para
descarregarem suas cargas, enquanto em dias normais este procedimento ocorre em poucas
horas.

Entre os reflexos gerados para transitdrios de cargas, despachantes aduaneiros,
transportadoras, empresas de assessoria ao comércio exterior, terminais de cargas, entre
outros agentes envolvidos, destaca-se as consequéncias junto aos armadores, que referem-se
aos proprietarios dos navios, onde o prejuizo didrios causado por uma embarcagdo paralisada,
varia de U$ 40.000,00 até U$ 90.000,00 para grandes navios.

Considerando os entraves enfrentados pelos armadores operantes no Porto de
Santos, a pesquisa identificou que entre os 13 armadores, 10 tiveram reflexos negativos com o
Apagio Logistico. Sendo que, a principal consequéncia refere-se ao atraso nas rotas de
navegacdo, onde repercutiu em elevados custos financeiros, onde com maior parcela de
representatividade estdo os armadores com custos superiores a US$ 171.000,00 e redugao de
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11% a 30% dos embarques, quando comparados com as movimentacdes em periodos
normais.

Os navios paralisados aguardando atragdo foram identificados pela maior parcela
em 4 embarcacgdes, que repercutiu em perdas financeiras de 31% a 40% em relacdo ao seu
faturamento. Portanto, a capacidade de produtividade em desconformidade com a demanda
vigente, acarretou diversos fatores negativos, os quais projetos de melhorias ji existentes,
precisam ser analisados e aplicados na pratica, para que o maior meio de escoamento da
economia internacional acompanhe a evolu¢do das organizagdes.

Diante do exposto, vale a pena destacar que o Porto de Santos possui grande
representatividade no mercado internacional € conta com uma infraestrutura em processo de
constante modernizacdo. Contudo, as empresas estdo crescendo em um nivel que nem o
Brasil, tampouco o porto vem conseguindo acompanhar, se comparado com portos europeus
ou chineses, onde a agilidade e a produtividade sdo muito maiores.

Em suma, o investimento gradativo é uma forma de reciclagem, que objetiva
acompanhar as tendéncias mundiais e evitar colapsos logisticos. Acredita-se que o Porto de
Santos possui potencial para estar elencado entre os melhores € maiores portos mundiais,
porém faz-se necessario um constante desenvolvimento estratégico, levando em consideragao
sua localizacao privilegiada, uma vez que encontra-se situado na maior metrépole brasileira,
bem como aos arredores do MERCOSUL.
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