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Resumo: A presente pesquisa relata os principais problemas de movimentagcéo de cargas no Porto de
Santos com base em entrevistas realizadas no periodo de 10/05/2010 a 04/06/2010, com funcionarios de
empresas que fazem exportacdo ou importacdo de mercadorias e com despachantes aduaneiros, que
também trabalham neste segmento, todos da regido da Grande S&o Paulo e ABCD — Santo André, Sdo
Bernardo do Campo, S&o Caetano e Diadema. O presente artigo identificou problemas com a falta de
espaco para armazenagem e 0 escoamento da carga, a profundidade do calado que ndo comporta navios
de grande porte, dém de equipamentos defasados para movimentar mercadorias. O estado de
conservacdo das rodovias e a precariedade das ferrovias que dificultam o acesso ao porto fazem parte da
lista de problemas identificados pelos entrevistados da pesquisa. O Porto de Santos € um dos elementos
mais importantes para 0 aumento da participacdo do Brasil no comércio internacional, ndo s6 por uma
guestdo logistica como também pelo préprio volume de carga que pode movimentar.

Palavras Chave: Porto de Santos - transporte maritimo - movimentacéo de carg - cabotagem -
custosdetransporte
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1. INTRODUCAO

Labegalini e Martins (2008) a matriz de transporte de cargas do Brasil tem forte
concentracdo no modal rodoviario a despeito do tamanho do territorio e da costa disponivel
para 0 uso da cabotagem. Os autores afirmam que no contexto da logistica, é fundamental que
0 pais viabilize formas alternativas de transporte ao modal rodoviario.

Neste contexto, a presente pesquisa mostra o Porto de Santos como uma alternativa
vidvel para ganho de competitividade na movimentagdo de cargas desde que vencidas as
barreiras que encarecem o sistema de transporte maritimo.

O interesse na realizacdo desta pesquisa surgiu pelo fato do transporte maritimo ser a
modalidade de transporte mais utilizada para se operar as importacdes e exportagdes no
Brasil, em razéo da elevada capacidade de carga de uma mesma mercadoria ou por container
com preco competitivo quando comparada com outros modais, respectivamente, rodoviario e
ferroviario.

A evolucédo do transporte maritimo vai do remo para as caravelas, das embarcagdes
movidas a vapor para 0s motores a explosdo e deste para a energia atbmica somada as
inovacgdes tecnologicas que tornam o controle das grandes embarcacbes semelhantes a um
videogame. Hardwares e softwares fazem parte de um grande complexo de sistemas de
informacao que viabilizam a comunicagéo, intercambio inteligente de dados exigindo mao de
obra qualificada para a sua operacao.

Keedi e Mendoncga (2000) apontam que os navios utilizados no transporte maritimo
também passaram por uma evolucdo espetacular de mil toneladas no século XVIII, hoje ja
existem navios com capacidade de transporte de quinhentas mil toneladas, apesar de muitos
portos brasileiros ndo possuirem condicGes de receber navios de trezentas mil toneladas.

O sistema portuario brasileiro é composto por 37 portos publicos, entre maritimos e
fluviais. Sendo 35 maritimos dos quais 34 sdo publicos controlados por SER/RP — Secretaria
Especial dos Portos da Presidéncia da Republica — que delega para 16 portos para os estados e
municipios. As Companhias Docas ficam com 18, que é uma sociedade de economia mista,
cujo sécio majoritario € o governo federal.

Porto de Navegantes (Portonave) em Santa Catarina € o Unico terminal maritimo
construido com recursos da iniciativa privada, movimentando cargas proprias e de terceiros.
Entrou em operacdo em 2007 e em outubro de 2008 movimentou 40 mil TEUs — twenty
equivalent units — correspondente a unidade de medida de volume de contéiner com volume
de 20 pés.

As instalacbes portuarias publicas ndo sdo compativeis com o nivel de
desenvolvimento da economia, nem com as necessidades do comércio exterior. Os portos ndo
dispdem de tecnologia suficiente para carregar e descarregar grandes navios com rapidez,
como exemplo tem o Porto de Santos, onde a produtividade é de 40 a 45 de contéineres por
hora, também ndo tém a necessaria dragagem e, até pouco tempo, eram regidos por leis
antiquadas que encarecia enormemente a movimentacdo de cargas nos portos brasileiros.

O Porto de Santos é a maior porta da América do Sul e o principal porto brasileiro,
com 12 km de cais acostavel e uma grande diversidade de terminais de movimentacdo de
cargas granéis e carga geral. Segundo dados disponiveis no site do Porto de Santos, em 2009
neste porto, foi registrada a atragdo de 5.731 navios (somados cabotagem e longo curso)
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totalizando uma movimentagéo de 83.194.129 toneladas, novo recorde, superando em 2,6% a
melhor marca anterior,correspondente ao ano de 2008.

O total exportado pelo porto, em 2009, foi de 59.334.579 toneladas, 11,6% acima do
correspondente ao ano de 2008. J& nas importacdes houve uma retracdo de 14,5% em relacdo
ao mesmo periodo de 2008, totalizando 27.894.413 toneladas. A movimentacdo de
contéineres nos 12 meses de 2009 foi de 1.417.367 unidades, registrando uma queda de
15,6% com relacdo ao mesmo periodo de 2008.

Consultando anélises de diversos dados e opinides de varios autores sobre o tema,
esses numeros poderiam ser muito maiores, se 0 porto nao tivesse tantos problemas de infra-
estrutura, de apoio, de eficiéncia, tanto do proprio porto como de seus arredores.

1.1. PROBLEMA DE PESQUISA

O Porto de Santos enfrenta hoje problemas de infra-estrutura, administracdo e
defasagem de equipamentos, causando transtornos para exportadores e importadores e
tumultuando o acesso ao porto.

Dentre os principais problemas do Porto estéo, a falta de espago para armazenagens de
cargas e contéineres, os gargalos nas rodovias e a impossibilidade de atracacdo de grandes
embarcac0es, devido a baixa profundidade do calado do cais, que hoje € de 13m, sendo que o
ideal seria entre 15m e 17m, facilitando a atracacdo de “super” navios. Muitos navios saem do
Porto de Santos carregados com metade de sua capacidade, o que encarece os fretes. Também
h& o problema da produtividade, onde a media de descarregamento de contéineres é de 40 a
45 unidades por hora, sendo que em Buenos Aires, um terminal menor que Santos, a média de
descarregamento € de 55 contéineres por hora. H4 também o problema da falta de ampla
articulacdo entre as varias modalidades de transporte (navio, caminhdo e trem), o que afeta a
velocidade do fluxo das mercadorias e encarece 0s custos.

Diante desse aspecto e a importancia que o setor portuario, especialmente o Porto de
Santos, tem para a economia brasileira em geral e para o comércio internacional (a
participacdo dos portos na relacdo comercial brasileira chegou a aproximadamente 80% no
ano de 2008), a presente pesquisa procura entender os problemas logisticos de acesso e de
movimentacao de cargas do porto de Santos e suas consequéncias para a economia brasileira.

2. OS PORTOS

O porto é o local de ligacdo entre os modais de transporte terrestres como a rodovia e
ferrovia com o maritimo, com o objetivo de facilitar o fluxo de cargas no sistema local,
utilizando a armazenagem e a distribuicdo fisica para facilitar toda a circulacdo de
mercadorias.

Keedi (2010) diz que um porto ou terminal é composto por cais e bercos, que sdo 0s
locais onde 0s navios atracam para realizar suas operacdes, onde estdo 0s equipamentos
necessarios para essa movimentacdo, como as empilhadeiras, guindastes, esteiras, etc. O porto
tem de ser localizado conforme a conveniéncia da carga, e ndo de acordo com a escolha das
autoridades, ndo tem de ser necessariamente para determinado tipo de carga e tem de poder
ser de qualquer um gue tenha interesse. Os portos sdo administrados pelas empresas estatais,
das varias esferas de governo, mas operados, desde o advento da Lei n°® 8.630/93, pelos
operadores portuarios privados criados por ela e concessionarios de partes do porto,
denominados terminais portuarios.
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Além do Ministério dos Transportes (MT), as instituicbes publicas responsaveis pelo
planejamento e pela gestdo portuaria no Brasil sdo:

I) Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), tem como finalidade
implementar as politicas formuladas pelo Ministério dos Transportes. Deve também regular,
supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servicos e de exploragdo da infra-
estrutura portuéria e aquaviaria, exercidas por terceiros; harmonizar os interesses dos Usuarios
com os das empresas concessionarias; arbitrar conflitos de interesse.

I1) Secretaria Especial dos Portos(SEP), tem como finalidade a formulacdo de politicas e
diretrizes para o auxilio ao setor; execucdo de medidas, programas e projetos de apoio ao
desenvolvimento da infra-estrutura portudria; participacdo do planejamento estratégico e
aprovacao dos planos de concesséo.

3. PORTO DE SANTOS

Segundo o site do Porto de Santos, o Porto de Santos foi inaugurado em 2 de fevereiro
de 1892, quando a Companhia de Docas de Santos — CDS, entregou a navegacao mundial os
primeiros 260m de cais, denominada até hoje de Valongo

Neste dia atracou no cais o vapor “Nasmith”, de bandeira inglesa. Com a inauguragéo
do porto, iniciou-se uma nova fase para a cidade de Santos, com a construgdo de uma via
férrea e armazéns para a guarda de mercadorias, compunham as obras do porto organizado
nascente, cujo passado longinquo se iniciou com o feitor Braz Cubas, em 1531, foi dele a
idéia de transferir a baia de Santos para o seu interior com o intuito de protecdo de ataques
piratas e saqueadores do povoado. E em 1550 instalou-se a alfandega.

Por mais de trés séculos e meio, o Porto de Santos, manteve-se em padrdes estaveis
com 0 minimo de mecanizagdo e muita exigéncia de trabalho fisico. O inicio da operacdo, em
1867, da ferrovia Sdo Paulo Railway, ligando a regido da Baixada Santista ao Planalto,
melhorou o sistema de transportes, com estimulo ao comércio e ao desenvolvimento da cidade
de Santos e do estado de Séo Paulo. Em 12 de julho de 1888, pelo Decreto n° 9.979, apos
concorréncia puablica, o grupo liderado por Candido Gaffrée e Eduardo Guinle foi autorizado
a construir e explorar, por 39 anos, depois ampliado para 90 anos, o Porto de Santos, com
base em projeto do engenheiro Sabdia e Silva. Com o objetivo de construir o porto, os
concessionarios constituiram a empresa Gaffrée, Guinle & Cia., com sede no Rio de Janeiro,
mais tarde transformada em Empresa de Melhoramentos do Porto de Santos e, em seguida,
em Companhia Docas de Santos.

Desde sua inauguracao, o porto ndo parou de expandir, atravessando todos os ciclos de
crescimento econémico do pais, até chegar ao periodo atual de amplo uso dos contéineres.
Acucar, café, laranja, algoddo, adubo, carvdo, trigo, sucos citricos, soja, veiculos, granéis
liquidos diversos, em milhdes de quilos, tém feito o cotidiano do porto, que ja& movimentou
mais de 1 (hum) bilhdo de toneladas de cargas diversas, desde 1892, até hoje.

Tabela 1: Principais mercadorias movimentadas no Porto de Santos (em ton.)
DISCRIMINACAO | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

SOLIDOS A GRANEL 29.697 33.191 34.033 38.310
LIQUIDOS A GRANEL 14,511 15.196 13.590 15.293
CARGA GERAL 32.090 32.389 33.435 29.591
TOTAL GERAL 76.298 80.776 81.058 83.194
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fonte: pesquisa

Em 1980, o Governo Federal criou a Companhia Docas do Estado de S&o Paulo, a
CODESP, empresa de economia mista, de capital majoritario da Unido que, a partir de entéo,
passou a administrar o Porto de Santos.

Atualmente, o Porto de Santos, nosso mais importante porto, movimenta mais de 80
milhdes de toneladas de cargas diversas por ano, sendo responsavel pela entrada e saida de
pouco mais de 25% do nosso comércio exterior. Com 12km de extensdo de cais acostavel e
com profundidades variando entre 6,6m e 13,5m. A armazenagem é atendida por 35 armazéns
internos, sendo 34 na margem direita e 11 na margem esquerda (em Guaruja) e 39 armazéns
externos. DispGe também de 33 pétios de estocagem.

Em consequéncia da Lei 8.630/93, o porto entrou em nova fase de exploracdo, com
arrendamento de areas e instalacdes a iniciativa privada, mediante licitacbes publicas.

Segundo Keedi (2010), a construcdo e operagdo de portos precisa ser um negocio
como outro qualquer, e permitir a iniciativa privada liberdade para operar, pois com
empresarios interessados no negocio, com liberdade de agdo, a competicdo seria mais
interessante.

Um dos grandes trunfos do Porto de Santos se deve ao fato de ser o Unico porto
brasileiro servido por todas as grandes linhas maritimas regulares, oferecendo transporte para
qualquer parte do mundo.

Santos esta cerca de 70 Km da terceira maior cidade do mundo, S&o Paulo, é servido
por duas ligacOes ferroviarias e duas estradas que ligam a capital e uma estrada para o sul do
pais. Os distritos industriais da Grande S&o Paulo e o complexo industrial de Cubatdo existem
gracas ao Porto de Santos.

4 PRINCIPAIS PROBLEMAS

O réapido crescimento do comércio exterior brasileiro gerou diversos problemas, entre
eles, a escassez de contéineres. Hoje, devido ao aumento das importacfes, a situacdo €
totalmente adversa. Houve um aumento significativo de contéineres vazios a disposi¢cdo nos
portos, inclusive no Porto de Santos. Isso afeta negativamente as empresas, pois ndo ha mais
espaco dentro do porto para aloca-los, e as empresas estdo buscando areas alternativas, como
Cubatdo e Guaruja.

A administracdo continua a cargo de um sistema obsoleto, gerido com deficiéncias de
ordem estrutural, ndo atendendo adequadamente ao crescimento do mercado interno e
internacional.

Alguns problemas de ambito institucional e administrativo sdo: a infra-estrutura
portudria; a burocracia e as greves (que interferem na liberacéo de cargas); a atracacao.

Segundo a CNI (Confederacdo Nacional da Industria — 2008), mostrou que 49,1% das
empresas exportadoras brasileiras consideram a infra-estrutura portudria como a mais
deficiente entra as etapas pds-produtivas. E entre os maiores complicadores portuérios
indicados pelas empresas, sem considerar os de infra-estrutura, temos: a burocracia na
liberacdo de cargas; as greves que interferem na movimentacdo ou liberacdo da cargas; e 0s
altos custos de estivas, capatazia e praticagem.
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Sem contar que hoje, hé &reas portuérias desorganizadas, auditores fiscais em nimero
insuficiente, e o servi¢o ndo funciona 24 horas por dia. Apesar dos progressos, a Receita ainda
apresenta alto grau de burocracia nas liberagoes.

4.1 O TRANSPORTE

O grande problema da matriz de transportes se deve ao fato da cadeia logistica estar
totalmente distorcida e praticamente baseada no modal rodoviario, causando as dificuldades
encontradas no acesso ao Porto de Santos por este modal. O excesso de caminhdes que
seguem em direcdo ao porto causa congestionamentos nas rodovias. A mercadoria acumula
elevadas perdas, principalmente para o produtor, como consequéncia, 0 pais perde
competitividade no comércio internacional. A frota de caminhdes possui idade média de
quinze anos, concentracdo de motoristas autbnomos e custo operacional elevado em funcéo,
principalmente dos pedagios e combustivel.

Algumas empresas ja véem como alternativa utilizar o modal hidroviario e ferroviario
para transportar suas mercadorias até o Porto de Santos, como forma de garantir a eficiéncia
nas operagbes e evitar atrasos nos embarques. E infelizmente esses modais s&o pouco
utilizados, ficando grande parte de suas capacidades ociosas.

O sistema Anchieta Imigrantes é a principal ligacdo entre a regido metropolitana da
capital do Estado de Sdo Paulo com o Porto de Santos. Liga também o Pélo Petroquimico de
Cubatdo, as indlstrias e fabricas do ABCD® e a Baixada Santista. E o principal corredor de
exportacdo da América Latina, com um movimento superior a 30 milhdes de veiculos por
ano, € um sistema rodoviario de vital importancia para a economia brasileira.

Na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) foi inaugurado o trecho Sul do
Rodoanel, uma via expressa com distancia entre 20 e 40 km do centro de S&o Paulo, com a
funcédo de agilizar o transporte entre o interior do Estado, as demais regifes do pais e o Porto
de Santos, a intencéo € de interligar as dez rodovias que chegam a cidade, aléem de desafogar o
trafego da Capital.

O custo medio por 1.000Km/tonelada é de R$ 36,00 na hidrovia, R$ 60,00 na ferrovia
e R$ 90,00 na rodovia (dependendo da origem/destino e da operadora). O processo de
crescimento das exportacOes brasileiras tem gerado impactos positivos, a0 mesmo tempo em
que revela uma série de fragilidades logisticas do pais. Dentre 0s aspectos positivos, podem se
destacar o aumento da participacdo do Brasil nas exportacbes mundiais (que saltou de 0,86%
em 1999 para 1,1% em 2006), o crescimento da participacao das exportacdes no PIB nacional
(passou de 8,9% em 1999 para 10,4% em 2009), sem contar com o grande salto das reservas
cambiais do pais.

Entre o principal problema, no transporte, esta o dificil acesso ao Porto de Santos por
via rodoviaria, além de alguns outros problemas detectados, como: a descarga e cegonheiros
em vias publicas, por ndo ter espacos nos terminais; as linhas de dnibus coletivos que
circulam proximo ao porto, que dificultam a logistica e a armazenagem de cargas; falta de
estacionamento para a frota e a falta de acesso rapido a area portuaria.

As fragilidades, representadas pelas condigdes precérias das rodovias, pela baixa
eficiéncia e falta de capacidade das ferrovias, pela desorganizacao e excesso de burocracia do

! Municipio de Santo André, S&o Bernardo do Campo, S&o Caetano e Diadema na Grande S&o Paulo
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porto, tiveram como resultado o aumento das filas de caminhdes, longas esperas de navios
para a atracagdo e 0 nao-cumprimento dos prazos de entrega ao exterior. Tudo isso resultou
no aumento dos custos e na reducdo da competitividade dos produtos brasileiros no exterior.

4.1.1. AFERROVIA

A construcdo de ferrovias em Sao Paulo iniciou-se apds a primeira metade do século
XI1X, formando uma verdadeira rede de captacdo do café em direcdo ao Porto de Santos. De
1867 até a década de 1930 existiam 18 ferrovias, sendo que, deste total, metade, com
extensdes inferiores a 100 km, serviam de ramais de captacdo de cargas para as grandes e
médias companhias.

No6s dltimos 50 anos, o transporte ferroviario no Brasil vem enfrentando problemas
estruturais e conjunturais decorrentes do processo historico de construcdo das ferrovias.
Segundo informacg6es da Associacdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios (ANTF), a
atual estrutura férrea do pais € a mesma do século XIX, e as condigdes em que se encontram
séo bastante precarias.

Este modal responde por apenas 13% da movimentacao de cargas no Porto de Santos,
sendo vitima da deficiéncia da infra-estrutura logistica do maior porto do Brasil. Gargalos
como caminhdes circulando e estacionados nas linhas dos trens, falta de espacgo fisico e
atrasos na liberacdo de cargas estdo entre as dificuldades encontradas hoje pelos usuarios e
operadores desse modal.

Em geral, o tracado da malha ¢ 30% mais longo que o das rodovias: a velocidade
média dos trens é de apenas 23 km/h, em contrapartida com os 80 km/h dos trens americanos.
Outro problema que agrava a situacdo é a falta de terminais modernos para armazenar e
distribuir produtos com rapidez, seguranca e agilidade, trazendo como conseqiiéncia uma
baixa produtividade das ferrovias locais.

De acordo com dados da MRS Logistica, uma das concessionarias que atuam no Porto
de Santos, as ferrovias hoje sdo bastante utilizadas, se compararmos a movimentacdo de
cargas por esse modal ha alguns anos, que ndo ultrapassavam 4% do total. Os problemas
logisticos sdo considerados como as principais barreiras para uma maior utilizacdo da malha
ferroviaria em Santos.

O sistema ferroviario de transporte de cargas apresenta inlmeras vantagens ja que com
ele, é possivel transportar uma maior quantidade de produtos em uma unica vez, reduzindo
custos e entraves logisticos.

4.2 A ATRACACAO E O BAIXO CALADO DO PORTO

No Brasil, ainda ndo existe cultura logistica de “door-to-door” (porta a porta), que
garanta ao exportador ou mesmo ao importador o encaminhamento do produto da fabrica ao
cliente. E isso se da exatamente porque o Porto de Santos, responsavel por 25% do comércio
exterior do pais, ainda ndo é um hub port, um porto concentrador de cargas por onde passa
mercadorias cujo destino final ndo seja o desembarque na regiao.

Principal porta de entrada e saida de produtos do Brasil, Santos ainda precisa de
muitos investimentos em logistica para se tornar o hub port que evitaria parada em
entrepostos, barateando o custo da mercadoria.
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Um grave problema, no que tange a atracacdao de navios, é o tempo médio de espera.
Para navios de contéineres, este prazo caiu, entre 2006 e 2007, com uma média de 9 horas por
navio.

O baixo calado também coloca em risco o papel de Santos como hub port. Mas, por
enquanto, como esté localizado no Estado mais rico da Federacdo (que concentra 0 maior
mercado consumidor), e mantém o potencial concentrador de cargas (o que € fator decisivo
para a escolha de um hub port), independe de calado para atrair navios e vem determinando o
tamanho das embarcacGes que hoje chegam aos portos nacionais. Mas 0 que preocupa mesmo
é se, de repente, Buenos Aires tornar-se o hub port do Cone Sul, atraindo cargas que poderiam
vir para Santos.

Com a possibilidade de atracacdo de “super” navios, que chegam a movimentar até
150 mil toneladas, atualmente, com a restricdo do calado do Porto de Santos, alguns navios,
saem com capacidade reduzida, seria possivel a reducdo em até um terco dos valores de frete
praticados.

Santos movimenta mais de 80 milhdes de toneladas por ano e tem uma infra-estrutura
que, embora carecendo de novas obras, ndo pode correr o risco de se tornar obsoleta e indtil.
Portanto, ndo pode deixar de ser o principal porto concentrador de cargas do Brasil.

Reverter essa tendéncia exige dos governos, federal e estadual, e da CODESP um
esforco concentrado no sentido de viabilizar o mais rapido possivel as obras de infra-estrutura
previstas, como a construcdo do tunel de 2.700 metros sob o estuario, das avenidas
perimetrais e de areas de estacionamento, a modernizacdo dos acessos, ferroviario e
rodoviario e o reequipamento dos terminais portuarios.

4.3 ABUROCRACIA

De acordo com a ANTAQ (2008), existe a necessidade de mudancas de habitos e
atitudes dos usuarios dos servigos portuarios. A falta de integracdo entre as entidades que
atuam no Porto, tem como consequéncia enormes transtornos a movimentacdo de
mercadorias.

Atualmente, mais de 28 0Orgdos e entidades atuam e interferem nas atividades
portudrias, realizando suas funcGes de formas diferentes e desconectadas, ocorrendo até a
cobranca de diferentes tarifas e atritos de jurisdicdo. Desta maneira ha um atraso na liberacéo
das mercadorias, 0 que causa elevados custos de armazenagem e movimentagao.

5. ANALISE E RESULTADOS DA PESQUISA

Nesta etapa do trabalho, foram tabulados e analisados os dados coletados a partir de
entrevistas com os funcionarios de empresas que atuam com exporta¢do e importacdo de
mercadorias e com despachantes aduaneiros, que também trabalham neste segmento, no
periodo de 10/05/2010 a 04/06/2010. Como o formulario teve perguntas abertas, as respostas
foram reunidas em grupos de categorias de forma a sintetizar o conteudo, procurando evitar
Viés nas interpretacoes.

Foram distribuidos 45 questionarios formados por perguntas abertas, fechadas e
fechadas com possibilidade de acréscimo ao contedo, entre empresas da regido da Grande
Séo Paulo e ABCD - Santo André, Sdo Bernardo do Campo, Sdo Caetano e Diadema. A
pesquisa obteve como resposta 44,44% dos questionarios distribuidos, todos considerados



k SIMPQSIO DE EXCELENCIA EM

GESTAO E TECNOLOGIA
b € IX SE Ge .'-20 12 Tema: Gestao, Inovacao e Tecnologia para a Sustentabilidade

validos para a tabulacdo. Os autores consideram que o tempo dado para a pesquisa ndo
permitiu a aceitacdo de outras respondentes.

A primeira pergunta do questionario contribuia para a identificacdo da mercadoria que
fazia parte da exportacdo e da importacdo, possibilitando deduzir o tipo de modal, volume
transportado, capacidade da economia da regido; por exemplo. Todos os dados estatisticos
apresentados fazem parte do questionario da pesquisa, tabulados e analisados pelos autores.

Grafico 1: Tipo de Mercadoria Exportada por sua empresa

Alimentos

Produtos quimicos
Auto partes

Suco pronto para beber

Componentes Eletronicos

Todo tipo de mercadoria (despachante

[1)
aduaneiro) 0%

Magquinas, partes e pecas p/ maquinas 10%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos dados da pesquisa.

O Gréafico 1 mostra que 50% dos entrevistados sdo despachantes aduaneiros e
trabalham com a exportacdo de todos os tipos de mercadorias. A exportacdo de componentes
eletrénicos ficou com 15%, maquinas e alimentos representam 10%, enguanto que suco
pronto para 0 consumo, auto partes, produtos quimicos, respectivamente, com 5% cada.

O tempo de atuacdo no mercado de exportacdo possibilita deduzir o tempo de
experiéncia dos profissionais e ha quanto tempo dependem dos servi¢os do porto. De acordo
com os dados colhidos os profissionais e as empresas que atuam por mais de dez anos no
mercado de exportacdo e importacdo representam 80% dos respondentes. Isto representa
conhecimento do ramo em que atuam.

Quando questionadas com que freqiiéncia as empresas exportam, dos 44,44% dos
questionarios validos, 75% fazem uso do modal maritimo, pois exportam mais de vinte vezes
por ano, conforme representado no gréafico 2.

Gréfico 2: Frequéncia de exportacdo das empresas.
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11 a 20 vezes/ano 20%

1 a 10 vezes/ano 5%
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Fonte: Elaborado pelos autores com base nos dados da pesquisa.

Também € representativo o percentual de onze a vinte vezes de exportacdo do ano com
20 %. Isto mostra a pujanca da regido na atuacéo direta com o Porto de Santos.

A justificativa € de que o transporte maritimo ainda é o modal mais econémico para o
exportador ou importador, considerando o tamanho do mercado de consumo brasileiro e os
demais com que se negocia, o volume de carga transportado faz a diferenca na hora de
computar o custo do produto final.

Em contrapartida, o0 modal maritimo é criticado pelos entrevistados pela demora a
chegada no destino, devido a velocidade dos navios. A segunda maior critica sdo os gargalos
nas estradas para entregar a mercadoria no porto. Outros problemas identificados, mas com
menor frequéncia, foram: demora no desembaracgo da documentagéo e da mercadoria; corte de
mercadoria pelo armador; congestionamentos; e pouca retro-area. Sobre a capacidade dos
navios ndo houve criticas, pois todos os navios sdo de grande capacidade para o tipo de
mercadorias que as empresas entrevistadas exportam.

Na opinido do respondente sobre o Porto de Santos considerando principalmente os
servicos prestados desde a necessidade de embarcar a mercadoria e até receber uma
mercadoria do exterior. Para 70% dos entrevistados o Porto de Santos fica na categoria de
regular. Os que consideram o porto bom, regular e ruim; respectivamente, representam 10%
cada.

Em funcdo da proximidade dos respondentes ao Porto de Santos, todos os
entrevistados fazem o transporte da mercadoria até o porto pelo modal rodoviario. Nenhum
deles utiliza o modal ferroviario que, apesar de ser uma opcdo e ter sido construido para
facilitar o acesso ao porto, no momento nao atende as necessidades dos exportadores.

Gréfico 6: Utilizacdo de terminais especificos no Porto de Santos.
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Fonte: Elaborados pelos autores com base nos dados da pesquisa.

Ao serem questionados sobre a utilizacdo de terminais especificos no Porto de Santos,
43% dos entrevistados ndo utilizam terminais especificos. Dentre os que utilizam, os
terminais mais utilizados sdo Termares e Santos Brasil, e o restante utiliza outros terminais,
demonstrados no gréfico 6.
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Grafico 7: Tipo de navios utilizados na exportagéo.
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Fonte: Elaborado pelos autores com base nos dados da pesquisa.

O grafico 7 mostra a tabulagdo da pergunta sobre o tipo de navio utilizado no
transporte da mercadoria. A pergunta tinha o objetivo de identificar a relagcdo entre o tamanho
do navio e o calado do porto. O resultado foi para Os navios 46% Porta-Contéineres, e 34%,
10% navios especializados e outros 10% navios refrigerados. Os dados corroboram os dados
obtidos no grafico 1 que mostra o tipo de mercadoria exportada pelos respondentes. Por
exemplo, 0s navios especializados para graneis como milho, soja e os refrigerados para 0s
Sucos.

Em relacdo a algum problema que tenha impedido o embarque/desembarque da
mercadoria no Porto de Santos, o quadro 1 mostra que 20% dos entrevistados nunca tiveram
problemas e sempre conseguiram embarcar dentro do prazo, mas 80% dos entrevistados nao
conseguiram, em algum momento, embarcar ou desembarcar. Destes, 40% responderam que 0
principal motivo foi a greve no Porto, 10% dos entrevistados disseram gque 0 navio passou
direto do Porto de Santos e descarregou a mercadoria no Porto do Rio de Janeiro, mostrando
uma falta de organizacdo por parte do armador, responsavel pelo desembarque do navio no
porto.

Quadro 1: Problemas que impediram o embarque/desembarque da mercadoria no Porto de Santos

DESCRICAO Respostas %
Nunca teve problemas 20
Greve 40
Demora no desembarago da mercadoria 10
Navio passou direto do Porto e descarregou no RJ 10
Excesso de cargas no terminal 5
Demora na fila de entrega dos terminais 5
Gate fechado 5
Congestionamento, cancelamento de escala dos 5

10
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armadores

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos dados da pesquisa.

Uma das maiores dificuldades apontadas pelos entrevistados para embarcar ou
desembarcar no Porto de Santos foi a demora, destacada por quase 43% dos entrevistados.

As greves e a infra-estrutura foram citadas por 10,71% para cada um dos quesitos, de
acordo com os respondentes. Outros problemas como: gargalos, falta de investimentos, falta
de espaco para armazenagem de cargas e 0s demais com menor importancia, representam
3,57% ( Quadro 2).

Quadro 2: Dificuldades encontradas para embarcar/desembarcar no Porto de Santos

DESCRICAO % respostas
Demora 42,86
Infra-estrutura 10,71
Greves 10,71
Excesso de tarifas 7,14

Cancelamento de escalas de

navios 7,14
Gargalos 3,57
Falta de méo-de-obra 3,57
Falta de investimento 3,57

Falta de espaco para

armazenagem de cargas 3,57
Custo de armazenagem 3,57
Burocracia 3,57

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos dados da pesquisa.

Foi proposto aos entrevistados que sugerissem melhorias ao Porto de Santos, cujas
respostas foram tabuladas no quadro 3, com destaque para infra-estrutura (20,69%);
Ampliacdo dos armazéns e terminais (13,79%); Baixar Taxas e Rapidez nas operacdes
(10,34% cada).

Quadro 3: Sugestdes de Melhorias ao Porto de Santos

N Respostas
SUGESTOES %

Infra-estrutura 20,69

11
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Ampliagdo dos armazéns e terminais 13,79
Diminuicéo das taxas 10,34
Rapidez 10,34
Mudar sistema operacional 6,90
Otimizar operacdo de carga e descarga 6,90
Aumentar retro-area 3,45
Dragagem 3,45
Ligacdo da margem direita @ margem esquerda 3,45
Melhorar recebimento de mercadorias 3,45
Organizacao 3,45
Simplificar atendimento 3,45
Melhorar as vias de acesso ao porto 3,45
Nenhuma 6,90

Fonte: Elaborado pelos autores com base nos dados da pesquisa.

Outras melhorias citadas foram: Ligar a margem direita a margem esquerda; Otimizar
as operacOes de carga e descarga; Organizar o Porto; Aumentar a retro-area; Simplificar o
atendimento para agilizar a liberacdo e embarque das mercadorias; Melhorar o processo de
recebimento; Melhorar as vias de acesso ao porto; Mudar o sistema operacional utilizado
atualmente; Fazer a dragagem para possibilitar a atracacdo de navios maiores. A pesquisa
ainda apurou que 10% consideram que o porto estd bom do jeito que estd, entdo ndo sugerem
melhoria.

Todas as sugestfes citadas ja estdo nos projetos da CODESP, mas ainda ndo foram
concluidas e algumas ainda ndo foram nem iniciadas. O porto esta sendo reestruturado, mas a
lentiddo neste processo torna-o cada dia mais defasado em relacdo aos Portos Internacionais.
Faltam investimento e mao-de-obra para que o Porto conclua os projetos que estdo em
andamento e para que outras melhorias sejam colocadas em pratica.

6. CONSIDERACOES FINAIS

No inicio desta pesquisa foi estabelecido como objetivo a identificacdo dos principais
problemas que afetam a movimentacdo de carga no Porto de Santos, tendo como base dados
bibliograficos e uma pesquisa atraves de 45 questionarios distribuidos para funcionarios de
empresas que fazem exportacdo ou importacdo de mercadorias e com despachantes
aduaneiros, sendo o percentual de respondentes validos de 44,44%.

Apos a tabulacdo e andlise dos dados é possivel identificar alguns dos principais
problemas de movimentacdo do Porto de Santos. Tais problemas séo:

12
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a) A demora no processo de entrada e saida de mercadorias através de um sistema
falho de logistica prejudica principalmente empresas que trabalham com o processo Just-in-
Time (producdo de acordo com a demanda, sem estoques), pois a mercadoria ndo chega nos
prazos estipulados pelo exportador, conseqlientemente aumenta o custo da mercadoria.

Percebe-se que a participacdo da cadeia logistica ao Comércio Exterior teve pequeno
progresso devido a parcial modernizacao dos portos. As melhorias observadas ocorreram com
maior énfase devido aos investimentos em equipamentos, instalacfes e processos produtivos
realizados. Os avancos em termos de gestéo dos portos e de regulacdo, no entanto, foram bem
mais lentos e ainda constituem os principais entraves ao crescimento do comércio exterior.

b) O modal ferroviario no Porto de Santos ainda é reduzido, mesmo observando se um
pequeno aumento em sua utilizacdo pelos exportadores. O Estado de Séo Paulo é o principal
gerador de cargas para o Porto de Santos, mas a maior parte dessas cargas é transportada por
rodovias. Os portos tém um papel importante na cadeia logistica voltada para as exportacoes,
tendo em vista que 95% do volume de carga é exportado por via maritima, e certamente
poderdo exercer um papel bem maior, comparado com aquele que vém desenvolvendo
tradicionalmente, além de contribuirem para reduzir o lead time das exportacdes. Seu foco na
atividade portuéria, ainda permanece na recepcao e no despacho de cargas, modelo totalmente
ultrapassado no resto do mundo, ja que nas economias industrializadas, os portos sdo também
centros de servicos de valor agregado e parceiros imprescindiveis na montagem de servicos de
logistica de abrangéncia internacional.

c) As administragdes portuarias no Brasil ainda necessitam de visdo quanto as
estratégias e as etapas de evolucdo dos portos, para torna-los mais atualizados num conjunto
mais abrangente da politica de comércio exterior do pais. Essa caréncia acontece devido a
auséncia de coordenacdo e de uma politica pragmatica que resulte em integracdo e sinergia
entre 0s seus principais o0rgdos, o Conselho de Autoridade Portuaria e a Administracdo do
Porto.

Mesmo o governo brasileiro tendo assumido algumas acdes no sentido de reduzir os
tempos de deslocamento, os custos de transporte domestico e 0 movimento de comércio,
particularmente com a edi¢do da Instrucdo Normativa 79, publicada em 11 de outubro de
2001, que incentiva a industrializacdo e pequenas transformacdes em areas proximas aos
portos, sugere-se politicas que contribuam ainda mais para incentivar a transformacéo
industrial no Brasil, quer como etapa intermediaria ou final da cadeia de producéo.

Independentemente do fato de essas atividades serem geradoras de emprego,
resultarem em transferéncia de tecnologia ou em qualquer outro beneficio para o pais, elas
certamente contribuirdo para incrementar o movimento de comércio, para aumento de escala
e, conseqlientemente, reducdo dos custos portuarios e fretes maritimos.

Diante dos fatos, sugere-se alguns projetos para a modernizacdo e reestruturacdo do
Porto de Santos: Investimentos para reformar e ampliar a linha férrea, pois a linha é a mesma
desde sua inauguracdo do século XIX. Usando a tecnologia atual, é possivel torna-la mais
rapida, principal reclamacdo dos exportadores. Utilizando a ferrovia, os custos com fretes
serdo mais baratos e a ha mais seguranca da mercadoria, do que se transportada por rodovias.
Divulgacéo e incentivo do acesso ao Porto por ferrovia, desafogando o transito das rodovias.
Comprar equipamentos modernos, como guindastes, esteiras rolantes para contéineres, para
tornar o Porto mais eficiente, minimizando o tempo de espera de embarque e desembarque,
barateando custos de armazenagem. Os equipamentos utilizados atualmente ndo existem mais
nos portos da Europa, foram substituidos por equipamentos mais eficientes, que comportam
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grande capacidade de movimentagcdo. Concluir a dragagem para que grandes navios possam
atracar na costa do Porto, utilizando sua capacidade total e reduzindo custo de fretes.

Exigir que o governo invista 100% dos valores destinados aos portos e conclua 0s
projetos inacabados e 0s projetos arquivados. Melhorar as condigdes das rodovias Anchieta-
Imigrantes, liberando o fluxo de caminhdes que tém como destino o Porto de Santos e
prejudicados pelo grande fluxo de carros de passeio, principalmente aos fins de semana e
feriados. A solucdo seria criar uma pista exclusiva para caminhfes de cargas, com acesso
direto & entrada do Porto.

Qualificar os profissionais operacionais do Porto, incentivando que 0s mesmos voltem
a estudar e facam cursos de reciclagem e aperfeicoamento na area em que atuam. 1Sso
agilizaria a liberacdo dos documentos e das movimentacgdes de cargas dentro do Porto.

O Porto de Santos, por ser a porta de entrada e saida de mercadorias do Brasil, precisa
estar preparado para a movimentacgéo e diversificacdo das atividades portuarias em funcao do
aumento das negociagOes internacionais com as novas aberturas econdmicas. Os avangos
tecnoldgicos trouxeram uma evolucdo dos métodos de manuseio e movimentacao de cargas,
permitindo uma operacdo cada vez mais agil e eficiente. A modernizacdo do Porto é
imprescindivel para o desenvolvimento das relag6es internacionais entre o Brasil e 0 mundo.
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