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RESUMO

A relevancia e a justificativa deste estudo saaslgekla abertura dos mercados, gracas ao
processo de globalizagao, o que envolve as mamdea relacdes entre pessoas, instituicoes e
organizacdes, uma vez que 0s portos séo fundammgatia o sucesso de um pais no mercado
internacional. O objetivo desta pesquisa € indamrprincipais deficiéncias e atrasos no
quesito de liberacdo de cargas no Porto de Santasetodo utilizado € quali-quantitativo e
visa a abordar a questdo objeto da pesquisa. Gaecldai a necessidade de mais
investimentos em infraestrutura, gestdo portuadesburocratizacao.

Palavras-chave:Porto de Santos. Libera¢des de Carga. InfraestruBestdo Portuaria.

ABSTRACT

The relevance and justification of this study igegi by the opening of markets, thanks to the
globalization process, which involves the most ed@rirelationships between people,
institutions and organizations, since ports areléumental for the success of a country in the
international market. The purpose of this reseascto indicate the main deficiencies and
delays in the issue of cargo clearance at thed®&antos. The method used is qualitative and
quantitative and aims to address the issue thiteiobject of the research. It follows from
this, the need for more investments in infrastrestport management and red tape.

Keywords: Port of Santos. Cargo Releases. Infrastructung.NPanagement.
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1 INTRODUCAO

O sistema portuario € elemento primordial para apaiitividade dos setores
exportadores e importadores, que utilizam os pgéoa desenvolver a regido em que estao
inseridos. Esse resultado favoravel esté diretagriggado a forma de administracdo adotada
pelo Porto, que pode ser gestdo publica ou um hefrde Uso Privado (TUP), que possuem
diferentes politicas de investimento bem como msaee logistica interna (VIEIRA, 2013).

Nesse contexto, é possivel identificar que o sptwtuario necessita de expansao
fisica e modernizacdo com o objetivo de sustentienaanda a que estd exposta, garantindo
que a produgdo nacional seja mais valorizada e etitfivp. Para isso, o governo federal
implementou em junho de 2013 a Lei n® 12.815, codhecomo “Lei dos Portos” que
determina novos critérios para a exploracdo daiativa privada nos terminais de
movimentacdo de carga em portos publicos. Essdifamizou a renovagdo dos contratos
para a exploracdo da area portuaria, dando umar estiabilidade aos investidores para a
realizacdo de obras, o que facilitou a instalac@&ondvos terminais de uso privado
(PIANEGONDA, 2015).

A lei determina que os complexos portuarios sejapioeados pela Unido, mas que
essa atividade possa ser exercida de forma indoeta a gestdo sendo concedida, delegada
ou arrendada a terceiros — entre eles, estdo @srgm/estaduais e municipais, as autarquias
ligadas a qualquer um dos trés niveis de podenieiativa privada.

O Porto de Sao Sebastido, no Litoral Norte do Estasta sob a gestdo da Companhia
Docas de Sao Sebastido (CDSS), uma empresa dorBaeSao Paulo. Ja o Porto de Santos
€ administrado pela Companhia Docas do Estado @®&#o (CODESP), uma sociedade de
economia mista controlada pela Uniéo.

Compete a administracdo do porto, dentro dos lgmite sua area, cumprir e fazer
cumprir as leis, os regulamentos de servicos, lfraas clausulas do contrato de concesséo,
assegurar ao comércio e a navegacao o gozo dageastdecorrentes de melhoramentos e
aparelhamentos do porto e também pré-qualificabmeradores portuarios, fixar valores,
arrecadar as tarifas portuarias, assim como pregi@ip técnico e administrativo ao CAP
(Conselho de Autoridade Portuéria) e ao OGMO (OrdéoGestdo de M&o-de-Obra). A
administracdo do porto também é considerada comoridade Portuéria. Restam ainda, o0s
Agentes Aduaneiros, que sao os responsaveis peladéo de documentos e da mercadoria
junto a Alfandega, Receita Federal e Policia Feédera

A pesquisa traz como objetivo analisar as causagrdso na liberagdo de cargas no

Rev. FSA, Teresina PI, v. 18, n. 03, &itp. 49-76, mar. 2021 wwwa.fsanet.cofrevista 0SS



H. Pozo, F. C. Azevedo 52

Porto de Santos em raz&o do processo de liberag&margas no porto. A relevancia e
justificativa deste estudo é dada pela abertura mescados, devido ao processo de
globalizacdo, o que envolve as mais variadas retagéntre pessoas, instituicbes e
organizacdes, pois os portos sdo fundamentais parucesso do pais no mercado
internacional. Para Oliveira (2000), o desenvolvitbedo comércio internacional esta
estreitamente ligado a questdo portuaria. HA msioslos, o modal maritimo € o principal
meio de transporte do comércio exterior, tendoastp como entrada e saida de cargas.

De acordo com o IPEA (2010), os principais problerdatectados nos portos sao a
falta de dragagem, problemas de vias de acessgestionamentos de trens e caminhdes,
além de aspectos gerenciais. A maioria dos podfie som a falta de calado, ou seja, de
profundidade de aguas. Para completar, os expoesmeéamportadores sofrem com 0 excesso
de burocracia na liberacéo das cargas. Ha inUndegd®s do governo na beira do porto, entre
eles o Ministério da Defesa, a Agéncia de Vigilariganitaria (ANVISA), a Receita Federal e
o Ministério da Agricultura, Pecuéria e AbastecitoetCada um deles é responsavel por um
tipo de documento e pelas conferéncias fisicasndassadorias. Nao existe um cadastro unico
do governo, e o dono da mercadoria € obrigadoreéer a mesma informacao a todos os
orgaos em formularios diferentes.

Como é de conhecimento, os problemas e deseqodibd infraestrutura, gargalos e
nés na logistica e pesada burocracia acompanhaaaodia da economia brasileira e causam
prejuizos a importadores, exportadores e todog@staes envolvidos. O porto ndo se trata de
um local onde um Uunico produto ou servico é ofelecimas sim de um complexo e
intrincado sistema para o qual convergem intergsdielécos e privados. Portanto, justifica-se
uma pesquisa profunda para avaliar os fatores fgi@na na demora na liberagao de cargas,
pois como resultante deve-se entender os elevagsscda liberacdo de carga no Porto de

Santos.

2 REFERENCIAL TEORICO

O porto é uma éarea, abrigada de ondas e corrdotadizada a beira de um oceano,
mar, lago ou rio, destinado ao atracamento de bagcoavios, € com 0 pessoal e servigos
necessarios ao carregamento e descarregamentogdeccao estoque temporario destas, bem
como instalacbes para 0 movimento de pessoas a eargedor do setor portuario e, em
alguns casos, terminais especialmente designades @eomodacdo de passageiros.
(ALMEIDA, 2011).
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Segundo Santos e Santos (2012), os portos sao iattadons pelas empresas estatais
das varias esferas do governo, mas operados, desdiwento da lei n°® 8.630/93, pelos
operadores portuarios privados criados por elasl@s poncessionarios de partes do porto,
denominados terminais portuarios. Aléem do Minist&los Transportes (MT), as instituicoes
publicas responsaveis pelo planejamento e gestigapia no Brasil sdo:

. Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) tem como
finalidade implementar as politicas formuladas péinistério dos Transportes. Deve
também regular, supervisionar e fiscalizar as @aives de prestacdo de servicos e de
exploracdo da infraestrutura portuaria e aquaviaxarcidas por terceiros; harmonizar
0s interesses dos usuarios com os das empresasssiomarias; arbitrar conflitos de
interesse.

. Secretaria Especial dos Portos (SEPjem como finalidade formulacdo de
politicas e diretrizes para o0 auxilio ao setor;cagéo de medidas, programas e
projetos de apoio ao desenvolvimento da infraastuportudria; participacdo do
planejamento estratégico e aprovacao dos planosraessao.

Os portos sao organizados baseados em estratégisichs e atuam como interfaces
na ligagao entre o sistema produtivo e 0 mercadswuidor, tendo como funcéo primordial
a eliminacdo ou reducéo da relagcdo entre o sistEm@ansporte e do setor portuario. Os
portos sdo componentes estratégicos para a atdagdprincipais atores de uma economia
nacional, que inclui a autoridade portuaria, ogagees de terminais, 0s agentes de carga, 0s
agentes produtivos e a sociedade que interage @ensarno. Portanto, os portos passaram a
ser um elemento estratégico na criacdo de redesdemenvolver e realizar as atividades
desses atores (HEAVER; MEERSMAN; MOGLIA; VAN DE VA&RDE 2000; MERK;
NOTTEBOOM 2015).

O processo de planejamento portuario desemperpel patratégico em seu
posicionamento hierarquico no sistema maritimo (NREL, 1989; UNCTAD, 2017). O
ambiente portuario atual ndo se restringe maisnaepgao classica, estendendo-se além dos
limites locais e das aproximacdes tradicionais (BAE; GONCALVES; SILVA, 2008).

Para Akabane, Gongalves e Silva (2008), o novoetnode planejamento
portuario ndo esta mais fundamentado em opinides sim, em dados cientificos de
infraestrutura, economia, modais de transporteBeatgeia-se, também, em recomendacdes de
especialistas ambientais, sociedade civil, consdtbnanceiros, sistema de informacdes e do
setor de marketing. Para poder responder efetivizrees atuais dindmicas do mercado, €

necessario o exame de uma situacao totalmente apvaue a autoridade portuéria terd a
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necessidade de negociar com outras entidades iiigiss, estando mais vulneradvel em
funcdo de uma maior interferéncia externa e, caresggmente, menor independéncia
(AKABANE; GONCALVES; SILVA, 2008). Portanto, é fumadnental que a governanca

portudria seja atuante e esteja envolvida em taslagdes a ela associadas.

2.1 Hinterlandia e os portos

Na revisdo da literatura, os artigos que fazemcé®ra hinterlandia para a
avaliacdo de concorréncia portudria incluem: Arisid?auwels, Vanelslander, Gadzainski,
Goledzinowska e Wasil (2010), Langen (2007), Langézhouly (2004) e OECD (2008). A
analise da literatura feita classifica a hinterlandm duas categorias basicas: cativas e
contestaveis. Na categoria dzativas tem-se um Unico porto que movimenta uma grande
guantidade da carga em sua hinterlandia; e naaré@gpntestavel,a hinterlandia é atendida
por um conjunto de portos.

Langen (2007) estudou o caso da Austria e classificomo uma hinterlandia
contestavel para seis portos europeus (Rotterdamuéfpia, Bremen, Hamburgo, Koper e
Trieste). O autor mostrou que a divisdo do meradaanovimentacdo de cargas austriacas
entre esses seis portos variou bastante de 190@3ae2conclui que deve existir competicdo
acirrada entre os portos, uma vez que esses padpeeder ou ganhar fatias de mercado em
curtos espacos de tempo. Os resultados apresenpadolsangen (2007) demonstram a
importancia dos custos de transportes internos efni¢ho de hinterlandias e, por
conseguinte, na competi¢cao internacional.

S&o0 poucas as analises a respeito da hinterlaad@grdfica que existem na literatura e
0 estudo de Campos NetdVioura (2012) esta baseado em dados da Secretaria dac€omé
Exterior (Secex) em que se analisa a area geogmdienfluéncia de 34 portos brasileiros que
atuam no comércio exterior. Porém, é importantepreander o aspecto geografico além do
territorio portuario (DIAS; ANELLO; MOURA, 2018). &\ pesquisas de interagbes entre 0s
portos e as cidades com suas atividades comencgagsam que € possivel o estabelecimento
de novos publicos, o que converge para uma melimatégia de competitividade (ZHANG,;
NISHIMURA; YAMAKAWA,; IMAI, 2010; WAN; YUEN; ZHANG, 2014).

Os dados da SECEX foram utilizados para obtencéinflarmacdes sobre importacao
e exportacdo, da classificacdo de cargas, confarm®menclatura Comum do Mercosul
(NCM) em relacédo a quantidade de cargas movimesita@#danidade geografica utilizada em

Campos Neto e Moura (2012) foi a da Unidade da faede e embora este ndo seja o
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enfoque mais adequado, traz dados importantesppesentar trés (3) tipos: Os trés tipos de
hinterlandia que sé&o:
1. Hinterlandia primaria : participacdo do porto no comeércio internacional n
unidade federativa > de 10% do totatele US$ 100 milhdes;
2. Hinterlandia secundaria: participacdo do porto no comércio internacioral n
unidade federativa < de 10% do totatele US$ 100 milhdes;
3. Hinterlandia terciaria : participacdo do porto no comércio internacional n
unidade federativa > de10% do total e, < de US$niillibes.

O comércio internacional se apresenta em constdesenvolvimento, com uma
dindmica crescente e os debates sobre a hintealéstfio cada vez mais generalizados, com o
intuito de maximizar o uso dos modais de transpaite sistema de comércio internacional
para o aperfeicoamento da eficacia portuaria (VABGRUZ; COELHO, 2018). Cada vez
mais, modelos matematicos sobre temas de transpotégmodal, portos secos e
conteinerizacdo sdo componentes relevantes daland@a para a gestao eficaz dos portos
(MERK; NOTTEBOOM, 2015; WOODBURN 2017; TALLEY; MONW, 2018).

2.2 Gestao portuaria

Apesar de tudo que o Porto de Santos proporcianty para a regido quanto para o
pais, sua administracdo néo corresponde ao seludeiwperacdo. Conforme Santos e Santos
(2012), a administracdo continua a cargo de urersstobsoleto, gerido com deficiéncias de
ordem estrutural, ndo atendendo adequadamente emgimnento do mercado interno e
internacional. Alguns dos problemas de ambito twsthnal e administrativo séo: a
infraestrutura portuaria; a burocracia e as grepes interferem na liberacdo de cargas. A
grande quantidade de documentos, as diversas ekgélegais das agéncias reguladoras,
somadas ao tempo de liberagdo de embarque/desemlurgargas, devido a verificacdo da
documentacdo dos produtos nos portos do Pais, faaemque a burocracia seja um dos
principais problemas. (Barboza, 2015).

O objetivo do gerenciamento portuario € maximizareadimento dos negdécios
através da otimizagdo da utilizacdo do berco e atpspamentos portuarios, assim como
reduzir o tempo do navio no portiiharound timg, a fim de promover a melhoria continua
dos processos operacionais. A analise do tempmdidee pelo navio no porto permite aos
gestores identificarem gargalos, conflitos dezdgéo dos bercos e problemas de capacidade.
(BRANCH, 1995).
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A gestao eficiente dos recursos de um porto cantphra otimizagdo dos recursos de
seus bercos e de equipamentos para proporcionatisuaacao, com reducdo de desperdicios
X dispendiosos em seu investimento. Assim, propaeciuma reducdo drastica dos gastos
operacionais. A gestdo produz a otimizacdo de ssuss0os e 0 aumento da capacidade
efetiva e, consequentemente, um incremento na madgducros do terminal melhorando a
competividade e a participacdo de mercado do p@RANCH, 1995).

Conforme a pesquisa realizada pelo Instituto ILQ81R), 47% dos entrevistados
consideram um problema preocupante o tempo em sjArgas com as mercadorias Sao
liberadas e X depositadas no patio do porto. Hérelidincia com relacdo a pesquisa de ILOS
(2009), em que o percentual era de apenas 25%iressmento se deve ao fato de a Receita
Federal ter implantado uma operacdo nos portos als, Bom a finalidade de conter a
ilegalidade no comércio internacional, o que aumeiat fiscalizacdo no canal do porto e se
exigiu a verificacao presencial das mercadorias.

Com o aumento de trabalho, a denomin&geracdo Maré Vermelhacabou
sobrecarregando os fiscais da Receita, que comtimua trabalhar em seus turnos normais,
prejudicando as empresas e brasileiros que esperanvarcadorias vindas do exterior.
(BARBOZA, 2014). De acordo com a ANTAQ (2016), ¢eia necessidade de mudancas de
hébitos e de atitudes dos usuarios de servicougpms. A falta de integracdo entre as
entidades que atuam no porto traz, como conse@jé&rodrmes transtornos a movimentagao
de mercadorias.

De acordo com Santos e Santos (2012), atualmermtis, aie 28 6rgédos e entidades
atuam e interferem nas atividades portuarias,zaadio suas funcdes de formas diferentes e
desconectadas, o que acaba gerando cobrancasedentdif tarifas e atritos de jurisdicéo.
Desta maneira, ha um atraso na liberacdo das noer@sdo que causa elevados custos de
armazenagem e de movimentacao.

A Secretaria Especial de Portos (SEP) recentendadenvolveu o programa Porto
24h. Trata-se de um conjunto de acbes coordenaatasgssegurar a disponibilidade e a
continuidade ininterrupta dos diversos 0rgaos fEdaeque atuam na area portuaria. O objetivo
dessas acOes € de conferir agilidade aos processeduzir o tempo de espera para a
liberacdo de mercadorias, 0 que implica menore®swde armazenagem, reducdo de filas,
maior celeridade na tramitacao de licenciamentorg®rtacédo e despacho aduaneiro, assim
como uma melhor utilizacdo dos recursos.

A forma de implantacdo depende das caracterisdieasida porto e deve ser definida

pelas autoridades portuarias pela formacéo degaardiferenciados, pela maior utilizagdo de
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tecnologias da informagao e comunicacdo ou peldonallocacdo da infraestrutura e do
espaco fisico disponivel, o que pode implicar nmédiso de processos de controle e
fiscalizagcéo, de acordo com o site da Secretar@oNal dos Portos e Transportes Aquaviario
(SNPTA, 2019).

Uma importante propriedade no Sistema de Gestatrataomento dado aos recursos
envolvidos num processo de forma uniforme, sejatesesecursos fisicos, virtuais e/ou
humanos. O sistema ird organizar todo o trabaker @esenvolvido num processo especifico
envolvendo o escalonamento das tarefas e garangmeldodos os intervenientes tenham a
informacdo de que necessitam. O sistema forneceeopqdemos designar por suporte a
gestao logistica do trabalho da organizacdo (AAFIHE, 2004).

Com o incremento do comeércio internacional e o meslgimento das tecnologias de
tratamento de carga, o que tem ocorrido em quakss tos portos do mundo que incentiva a
competicdo para o aumento da produtividade a finsedéransformarem nurdub da sua
regido. Com o aumento do comércio internacionatlesenvolvimento e os avancos das
tecnologias de apoio a movimentacdo de carga panargmentar a produtividade portuaria.
Para melhorar a gestdo, ha grandes investimentssinieaestruturas portuarias e 0s
procedimentos operacionais de atendimento e recaef@avio, movimentagdo das cargas e
sua liberacdo, que sdo adotados pela Autoridadeidfiar e estdo diretamente relacionados
aos contratos, acordos e termos comerciais. Dela@am Burns (2015), os contratos podem
ser de transporte por afretamento, (granéis) dradsporte por linhas regulares, (contéineres)
(BURNS, 2015).

Para melhorar a gestdo, ha grandes investimentsnfraestruturas portuarias e,
principalmente em tecnologias que visam a um aumelat eficiéncia das operacdes
portuarias. Portanto, o Sistema de Informacdo € das elementos-chave para reduzir
problemas que causam ineficiéncia no processo memoacdo, atuacdo e movimentacao de
produtos e servigcos nos sistemas portuérios (AKABABONCALVES; SILVA, 2008).

Como dado suplementar, o Porto de Singapura P8&Autea empresa, cujos gestores
trabalham 4 fatores importantes a fim de obteriéfma e eficacia em suas atividades,
baseando-se em processo de negdcio, em alinhaneamtmanter uma infraestrutura solida
flexivel e em estimular a inovacéo através de BE{PARTRIDGE; TEO; LIM, 2000).
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2.3 Infraestrutura portuéaria

Um dos principais problemas do Portd&Sdatos € a profundidade dos canais
de acesso, cujos bercos e baias de evolucédo sadenttes de entraves ao acesso e a atracagem
de navios de grandes portes. Isso acaba gerareiuedo de linhas comerciais disponiveis
dos amadores e a falta de competitividade com ¢ensés portuario internacional
(HILSDORF; NOQUEIRA NETO, 2014).

Outro grande entrave é a burocracia e o grandanelde documentos necessarios
para o desembaraco dos produtos no terminal pmiuBados do World Bank (2015)
apontam que no Brasil um container leva 13 diaa gar exportado e, quase 50% desse
tempo se da em razdo de manuseio de documentag@drizo No Porto de Shangai, um
contéiner gasta apenas um dia para ser exportafiwodesse entrave esta na dificuldade de
os diversos setores portudrios ndo se comunicanema, vez que a mesma informacdo
necessita passar por diversos 6rgaos X, como:i®@daderal, Anvisa, Marinha e Receita
Federal e envolve em torno de 200 informacdesa@eder a importacao.

Os usuarios do sistema portuario citam asl tarifas elevadas também sédo um
grande entrave para o desenvolvimento do Portoam¢o$ e mais de 60% as consideram
criticas, além de pouca alternativa e ofertas deosaaliadas ao excesso de burocracia
(papelada). O investimento médio anual entre 2000%E7 foi US$ 115 milhdes. Esse
investimento foi alocado em infraestrutura porgsara atender ao sistema de comeércio
exterior e de cabotagem (CODESP, 2017).

De acordo com a Confederacdo Nacional do Transg@irl, 2016), o custo de
movimentacgdo por tonelada de produtos no Brasd 8% 13, enquanto a média mundial é
de US$ 7. Segundo a pesquisa da CNT (2016), aesiftdura portuaria deficiente é
considerada um problema muito grave, que tem indpedi desenvolvimento da atividade
portuéria para 79 % dos entrevistados. A mesmauEEs@ponta que a ma qualidade do
sistema de rodovias para se chegar aos porto$&%ee por fim a auséncia de manutencéo
dos modais de acesso e dos bercos portuarios légtande 63%.

Mesmo com a modernizacgéo realizada nos ultimos ao®portos brasileiros, néo foi
possivel acompanhar o crescimento da demanda, adevidlguns fatores, dentre eles: a
ampliacdo da fronteira agricola e o surgimento o wova classe média (PINHEIRO;
FRISCHTAK, 2014). Essa infraestrutura portuari@ quio atende a demanda e ao custo
operacional mundial € um dos grandes entravesgpexpansao da exportacao nacional, tanto

da safra agricola, quanto dos produtos manufataraoelevadas tarifas de desembarque de

Rev. FSA, Teresina, v. 18, n. 03, &tp. 49-76, mar. 2021 www4 fsanet.comevista X988



Liberacdo de Carga no Porto de Santos: Percepcao dBstraves Portuarios 59

produtos no Porto de Santos, o principal do pas;amgestionamentos aeroportuarios e a
burocracia sdo Obices do crescimento do portormsggas exportacdes.

Segundo Pinheiro e Frischtak (2014), o desempemh®rdsil tem aparecido nas
pesquisas comparativas internacionais, em razdoaok®s investimentos de 1990 a 2010.
Silveira e Felipe Jr. (2013) apresentam algunsaj@sgportuarios: congestionamentos nas
vias rodoviarias adjacentes ao porto e dentro dtw pdeficiéncia do modal ferroviério, falta
de intermodalidade, defasagem tecnologica no pbéaiap calado, atrasos para atracagao dos
navios nos cais portuarios, demora na liberacaocdegas, espacos portuarios obsoletos e
0ciosos, problemas nas rodovias, burocracia ecigatiia das instituicdes que atuam no setor
portuario e maritimo (RIBEIRO; CLARKSON; FRAGA, 281

Para Manteli (2012), a gestdo portuaria modernaendodesolver 0s principais
problemas e gargalos apontados, mas a administeaigdbdos portos ndo tem condicdes de
atender as crescentes necessidades do comércimext® parecer de Silveira e Felipe Jr
(2013), a excessiva burocracia existente, bem cosnembargos juridicos e ambientais e a
demora na liberacdo das verbas publicas sdo estar@ um maior desenvolvimento do

setor portuario.

3 METODOLOGIA

Por método entende-se, segundo Gerhardt e Sika82®9), o caminho para se atingir
um determinado fim, de forma que muitos métodospoder indicados para se atingir um
resultado. A pesquisa é de natureza aplicada getialy a geracdo de conhecimento para
aplicacdes praticas, dirigidas a solucdo do problespecifico, o objeto deste estudo. Para
tanto, sera realizada uma pesquisa quali-quamttatio ponto de vista da forma de
abordagem do problema. Do ponto de vista do detieeto dos procedimentos técnicos, esta
pesquisa podera ser classificada como empiricaetplia.

As pesquisas de carater exploratério tém como igbjeproporcionar maior
familiaridade com o problema, com vistas a tornékis explicito ou a constituir hipoteses.
Pode-se dizer que estas pesquisas tém como olpetnadpal o aprimoramento de ideias e/ou
a descoberta de intuicbes. Seu planejamento éarpostbastante flexivel, de modo que
possibilite a consideragcdo dos mais variados aspeetativos ao fato estudado. Na maioria
dos casos, essas pesquisas envolvem: (a) levaritamidtiografico; (b) entrevistas com
pessoas que tiveram experiéncias praticas com ldegona pesquisado X e (c) analise de
exemplos que “estimulem a compreensao”.
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Em relacdo ao método, apesar da clara oposicatemtesentre as duas abordagens
(quantitativa x qualitativa) muitos autores, espiséente os da area social, colocam que o
ideal é a construcdo de uma metodologia que corsggapar aspectos de ambas as

perspectivas, como é o caso de Demo (1995, p.@idgudiz que:

...embora metodologias alternativas facilmentdoseem unilateral na qualidade
politica, destruindo-a em consequéncia, € impatierhbrar que uma ndo é maior,

nem melhor que a outra. Ambas sdo da mesma impa@taretodologica
De acordo com Gomes e Araujo (2005), no campo dairegtracdo ha um contexto
favoravel a utilizacdo de metodologias de pesqyuseadotam um enfoque multiplo.

3.1 Populagéo e amostra

Segundo Malhotra (2006), a populacao representayiefjado de todos os elementos,
compartilhando algum conjunto de caracteristicasws, que compdem 0 universo para o
propoésito do problema de pesquisa”. A amostra deveobtida mediante a selecdo de um
conjunto de elementos com a finalidade de se des@ipo sobre a populagdo de onde foram
extraidos, ou seja, um subconjunto da populacao MATRA, 2006). Segundo Hair, Black,
Babin e Anderson (2019), a amostra € obtida poo rdeiprocedimentos probabilisticos ou
nao probabilisticos. Na amostragem nédo probalsgist selecdo dos elementos pode nao ser
necessariamente realizada com o objetivo de sarstisamente representativa da populagao.
Nesse caso, a possibilidade de um elemento sehikrodo é conhecida e ndo h4 métodos
estatisticos para auferir o erro de amostragem.

A abordagem utilizada para este estudo é consideratho ndo probabilistica. A
amostra desta pesquisa foi de 53 respondentesgtesan que utilizam regularmente o Porto
de Santos, nos diversos segmentos de importac&poeta;ao. Para a coleta de dados desta
pesquisa foi utilizado um questionario semiestadayr contendo 20 questdes, utilizando a
escala Likert de 1 a 5, tendo as seguintes valgiema 1 = discordo totalmente, 2 = discordo,

3 = indiferente, 4 = concordo e 5 = concordo to&dta.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Histéria do Porto de Santos

O porto de Santos esta localizado nos municipdSahtos, Cubatdo e Guaruja e dista
cerca de 70 km da capital do Estado de S&o Patkndo a ela ligado por ferrovias e um
sistema de rodovias. O complexo portuario de Sargsponde por mais de um quarto da
movimentacdo da balanca comercial brasileira evinth pauta de suas principais cargas
produtos em contéineres, como agucar, soja, calféy moutras cargas como suco de laranja,
papel, automoveis etc. E considerado o maior dérim Latina e o principal porto brasileiro
com 13 km de cais acostavel e uma grande divessidadterminais de movimentacdo de
cargas e passageiros. Segundo o site do PortordesSa porto iniciou suas atividades no
principio do século XVI, operando com estruturadimentares até 02 de fevereiro de 1892,
guando foram inaugurados os primeiros 260 metrosaie construidos. Aquele modesto
atracadouro tornava-se o primeiro Porto Organizato Brasil. Impulsionado pelas
exportacdes de café, o Porto de Santos crescedamapnte, com grandes e frequentes
ampliacdes e atravessou todos os ciclos de creswreondmico do Pais.

Com a expanséo do agucar no interior do Estaddadeé”8ulo, mostrou-se necessaria
a abertura de um caminho mais adequado para adzhelgaproducdo ao Porto de Santos.
Assim, foi inaugurada em 1792 a “Cal¢cada do Lorgraaa que as mulas que transportavam o
produto pudessem transitar. Em 1795 foi registeagaimeira exportacdo de café em graos
por meio do Porto de Santos. Com a construgéo tdadasde Ferro Sao Paulo Railway, a
partir de 1860, a producao passa, em 1867, a seads em apenas quatro horas de viagem.
Todavia, ndo so o percurso deveria ser facilitatis também deveria haver a criacdo de uma
infraestrutura adequada com um porto modernizado.

Os antigos atracadouros eram verdadeiras pontesadeira, chamadas de trapiches,
que ligavam a terra firme aos navios ancorados &enecaram a ser demolidos por volta de
1892, com a organizacdo do porto. Em 1888, Jostd Rie Oliveira, Candido Gaffrée,
Eduardo Palacin Guinle, Jodo Gomes Ribeiro de Aguihlfredo Camilo Valdetaro,
Benedito Antonio da Silva e Barros e Braga & Cemltaram a concorréncia para exploracéo
do Porto por noventa anos. Assim, em 1889, éaaddmpresa das Obras de Melhoramentos
do Porto de Santos e, em 7 de novembro de 18%s$émado o Termo de Concessao com a
criacdo da Companhia Docas de Santos. Em 1892 fooaciuidas as obras dos 260 metros
de cais, sendo inaugurado assim, o primeiro trafgh@orto organizado do pais, com a
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atracacgao do navio inglés Nasmith, em 02 de fencedaiquele ano.

Em 1901, a Gaffrée & Guinle, preocupada em abasteoperar o Porto de Santos,
recebeu autorizacéo para instalar uma usina hidogléo rio Itatinga, destinada a fornecer
eletricidade para a Companhia Docas de SantosinA de Itatinga foi construida a 31 km de
distancia, na Serra do Mar. A capacidade projetamtieria atingir até 60.000 cavalos de
poténcia, energia essa suficiente para atenderl®I, as necessidades do Porto e das
cidades de Santos e Guaruja, além de fornecercilatte a outras localidades e cidades do
estado de Sdo Paulo. Os terminais privativos p@assa ser implantados no Porto de Santos a
partir de 1968, com a inauguracdo do terminal prxwada Cosipa, em Cubatdo, com cais de
300 metros de extensao. Outras grandes empresasgram 0 mesmo caminho.

Em 8 de novembro de 1980, ocorreu o fim dacessdo da Companhia Docas de
Santos, passando a administracdo e seu acervéeagqesra Companhia Docas do Estado de
Sao Paulo (Codesp), sociedade de economia mistatfuenar¢co de 1990, permaneceu sob
controle da Empresa de Portos do Brasil S.A. (Boéig). Com a extingdo da Portobras em
marco de 1990, a Codesp passou a ser vinculadarderte ao Ministério dos Transportes e,
posteriormente, a Secretaria de Portos (SEP), viogellada ao Ministério dos Transportes,
Portos e Aviacao Civil e denominada Secretaria dfeadi de Portos. A Codesp cuidou de
retomar 0s investimentos na atividade portuariaavés de obras e aquisicdo de
equipamentos. Quanto aos investimentos, o destagaier coube ao Terminal para
Contéineres (Tecon), na margem esquerda, inaugwadagosto de 1981. A construcao
desse terminal alavancou de vez a modernizacdoro ¢ Santos. Em 28/11/1997 a Santos
Brasil assumiu a administracéo do Tecon, ap0s venie#ldo para seu arrendamento.

Em 25 de fevereiro de 1993 é promulgada a Lei do®® (8.630/93) e, em 1997, a
Codesp deixou de exercer atividades de operacdcadgas, assumindo o papel de
administradora do Porto, denominada Autoridadeudde. A méo de obra operacional da
empresa é transferida para o Orgdo Gestor de MZdbde (Ogmo), instituido pela Lei dos
Portos, assim como o Conselho de Autoridade Paat(@AP).

Em 2013 ocorreu nova mudang¢a no marco regulat@icsetor portuario, com a
promulgacéo da Lei n® 12.815/2013 (Lei dos Portos)dia 05 de junho. A nova Lei inseriu
mudancas nas competéncias das Companhias Docasraredo da Codesp um novo modelo
de gestdo para atender, com eficiéncia, as metaem definidas pelo Governo Federal para
o Porto de Santos. O texto foi regulamentado paorde Decreto n° 8.033/2013. Essas
competéncias incluem a fiscalizacdo dos contragoartendamento, a pré-qualificacdo dos
operadores portudrios, a arrecadacao dos valosesuifas portuarias, a fiscalizagdo de obras
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e operagOes portuarias, entre outras.

O Porto de Santos é o principal porto do Brasié\thérica Latina, sendo o principal
portdo maritimo de movimentacéo de cargas do fasarea total € de aproximadamente 7,8
milhdes de m2. Dessa area, 45% estdo na margenerdag(municipios de Guaruja e
Cubatéo) e 55% estdo na margem direita (municipiSahtos). Os bercos de atracagédo tém
uma extensao de 12 km e possuem profundidadesdarentre 5 e 13,5 metros. Os bergos

de atracacdes (65) se dividem em gestdes da: 54 GAIDESP e 11 sob a iniciativa privada.

4.2 O porto

Apesar de este trabalho visar a analise dos aspeperacionais, ndo poderia
deixar de citar os entraves tarifarios que impactenforma semelhante a atratividade do
porto, principalmente os interesses do dono da ader@. Para iniciar a analise dos
resultados observados, deve-se lembrar que aweantgres nos sistemas de transportes
podem proporcionar uma infinidade de impactos, s@aode eficiéncia, mas também
financeiros. Podem envolver também reflexos e aéstwrs de trabalhadores portuarios,
agentes de navegacdo, autoridades portudstakeholders prestadores de servigos
portuarios, bem como o dos servi¢os de reboqupralzagem e da cidade onde se localiza o
porto.

No caso do terminal de contéineres saddi, foi possivel constatar que a
principal causa da ineficiéncia do embarque edt&xiomada a situacdo de sobrecarga dos
patios. Esse fato decorre da possibilidade de ocadpe auferir receitas decorrentes de um
periodo de armazenagem maior, principalmente nazanagem interna, que resulta de uma
cobranca tarifaria incidente sobre o valor da nida. Deve-se destacar que existe forte
assimetria em relacdo as taxas e tarifas negoceades o operador e o dono da mercadoria.
Assim mesmo, é possivel estabelecer uma estimddivaalores tarifarios envolvidos em um
processo simples de exportacao.

A Tabela 1, a sequir, apresenta as despesas dagesti dblares, por contéiner, que

incidem sobre o exportador antes mesmo de o prathgigar ao terminal.
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Tabela 1 — Despesas logistica, por contéiner, antés chegar

ao terminal
DESPESAS Uss

Documentacédo 18.33
Remessa de documentacao 8.33
Despacho 50.00
Certificados 5.00
Seguro 16.67
Depésito de contéineres vazios 25|00
Transporte depésito vazios fabrica 333,33
Pedagio 16.67
Fumigacédo 8.33
Estufagem 33.33
Pesagem 8.6V
Armazenagem sete dias livres 0,00
Capatazia 46.67
Total por contéiner 570.33

Fonte: Saraceni, (2006)

Percebe-se que quando o contéiner chega ao terruima série de despesas do
exportador € necessaria antes do embarque, chegaaldancar U$$ 570.33. Nessa tabela,
chama atencao a representatividade dos custos aéendbra, em dolares, com um terno de
estiva composto por 22 homens/hora, enquanto napkusdo utilizados apenas cinco

homens, conforme Tabela 2, a seguir.

Tabela 2 — Simulacdo das despesas de embarque not®de Santos (R$)

Despesas no Porto Cobrado | Simulagdo |Entrave
US$ US$ US$
Agenciamento da carga 11.67 5.83 5.83
Movimentacao terminal 32.00 32.00 0
Estivador 24.17 6.67 17.50
Conferente 15.83 2.83 13.00
Bloco 8,.0 4.00 4.00
Total por contéiner 91.67 51.33 40.33

Fonte: Saraceni (2006)
Nota: Valores de simulacdo dados de pesquisa.

Os servicos de conferéncia, que envolvem valoreeheineracdo de US$ 6,667.00
por navio (considerando lote de 427 unidades/nagin)dez horas de trabalho, também
merecem destaque. O valor relativo a remuneracamatade obra € ainda mais elevado,
quando comparado ao do terminal que envolve a degé® e a manutencdo de
equipamentos, arrendamentos de areas e despesasstdtivas. Os contratos firmados
entre o operador portuario, os sindicatos de maobde e 0 OGMO sao revestidos do mais

absoluto sigilo, negociados entre as partes e éispetente para cada usuario. Essa situacao
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ressalta a necessidade de se reavaliar a formendeneracao para uma maior transparéncia e
racionalidade nos valores cobrados dos usuarioRT@DAVE, 2016).

Considerando a forte assimetria de que se reveassunto, a Tabela 2, a seguir, foi
complementada com uma simulacao (2), utilizandorealde remuneracao para as atividades
de estiva proporcionais a um terno de cinco homeang, reducdo na remuneracao do Bloco
em 50% e uma estimativa de remuneracdo de US$.8(BBara o conferente que trabalharia
apenas 30 horas por més, com uma cadéncia opeabd®d0 unidades/h. Essa simulacdo
gue considera excelentes niveis de remuneracain temmo referéncia a ambiéncia nacional,
geraria uma cobranca de US$ 2.78 por contéinerqpeoaferente.

Finalmente, o agente passaria a ter uma remunepag@orcional ao novo subtotal
das despesas, correspondentes a, aproximadam@&@teerh relacdo ao total. Chama a
atencdo o fato de as despesas do exportador, @atestrega da mercadoria ao Terminal,
representar US$ 570.33 (Tabela 1) e os servicomg@ms especificados na Tabela 2
representar US$ 91.67, incluindo os entraves tarfféadicionais de US$ 40.33 para que a
mercadoria seja embarcada. Esse fato significa ajuegmento terrestre deve merecer
especial atencdo em estudos complementares.

Analisando inicialmente as tarifas praticadas @EDESP (2017, anexo h), pode-se
observar que as taxas praticadas ndo guardamaealagéos custos, sendo praticados valores
gque ndo remuneram adequadamente 0s investimerdafizad®s com recursos publicos,
principalmente a dragagem e a administracédo. Alisan&araceni (2009) e comparando com
Barcelona (Espanha), X podem-se identificar targaguarias excessivamente elevadas e
cobradas em duplicidade. Note que para o armad@rearo porto S4o necessarias as despesas
apresentadas nas primeiras duas colunas. Logaxas tiarifarias principais ja remuneram na

sua abrangéncia alguns dos itens cobrados em depara

Tabela 3 — Simulac&o do valor das despesas e en&avarifarios e dolares

Tipo de servico Valor/Navio Entrave Adicional
US$ US$

Praticagem 3,655.43Barcelona 1881.27
Lancha: 56.18| sem elementos D
Rebocagem: 1,562.92alta de poténcia D
Amarracao: 235.96 ja incluida na tarifa 235.96
ANVISA: Instituicdo deve  arcq

224.72| custos 224.72
Policia Federal: Instituicdo deve arcar

198.50| custos 198.5(
CODESP: (Inframar) 449.44sem elementos D
Taxa de Farol: 1274.91j4 incluida tarifa Inframar 1,274.91
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Agenciamento Porto 389.51percentual sobre total 193.63
Taxa de Utilizacdo d jaincluida tarifa Inframar

Canal: 337.08 337.08
Traducao: 22.47 sem elementos 22.47
Vigia: 224.72| j4 incluida tarifa 224.72
Despacho 112.36| sem elementos D
TOTAL 8,751.69 | TOTAL 4,593.26

Fonte: Saraceni (2006)

Assim, o armador de longo curso deve arcar comicamwdis estimados em US$
4,593.26 por atracacao no porto de Santos e, peahaagem, em funcdo da assimetria, uma
reducdo que depende da frequéncia de uso do mgo,em torno de 60% do valor
determinado para o longo curso, ou seja, US$ DV5E importante salientar que a maioria
dos valores dos itens da Tabela 3 sdo negociadues a&npartes, principalmente em funcéo
das quantidades envolvidas. Dependendo do poderegeciacdo, do “conhecimento” do
requisitante e do fornecedor dos servicos, os @alpodem ser significativamente diferentes,
inclusive e especialmente em relacao aos itensioakados ao navio.

Esse comentario inicial é importante na medida em glguns dosstakeholders
podem ter interesses conflitantes com a maioréefata em funcdo da forma de remuneracéao
existente, quer seja pelo horario de trabalho (de&obra, praticagem, rebocadores), seja em
funcd@o de um critério de remuneracdo que consiglarpercentual sobre o total das despesas
(agentes e outros). A remuneracdo do operador gatindo se restringe aderminal
Handling Charge(THC) nos niveis acima exemplificados, principatiteecom a atuacao de
instituicdes como a Receita Federal, ANVISA, Miéigt da Agricultura e outras, que podem
exigir servicos adicionais de vistorias tanto deimacomo da mercadoria. 1Sso representa
mais burocracia, movimentacdes adicionais, masdest abertura de contéineres e outros
servigcos que sao cobrados em separado.

O fato € que no Porto de Santos é exigida a ajgegsen com antecedéncia minima de
24 horas, de mais de 50 documentos, enquanto nBadeelona, exigem-se apenas 3
documentos. Quando se fala dos entraves pararlimen@adorias no porto, a situacdo é bem
pior. Em uma andlise das dificuldades encontradasada subsistema, constatou-se que 0s
principais entraves que, além de impactantes, @rorem intensidades diferentes, estdo
relacionados com as atividades de interferénciapmosessos operacionais do terminal e,

também, nos interesses diakeholders
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4.3 Andlise das entrevistas

As entrevistas com os armadores, executivos, @sstde terminais, autoridades
alfandegarias, agentes alfandegarios, diretoresneesas e trabalhadores do Porto de Santos
foram muito ricas e possibilitaram um levantamentecioso sobre 0s principais entraves
relacionados aos seguintes fatordgnbiéncia e conjuntura, Acessibilidade maritima,
OperacOes carga e descarga, Gestdo das areas p@#jaAcessos terrestres e Gestao e
coordenacaoAs entrevistas mostraram, conforme a Tabela 4 airseggrau de importancia
que os diferentes atores envolvidos na operacdodva atribuem aos entraves estudados.

Foi colocado aos respondentes (53) para responderena classificacao referente aos

entraves com conotacdao filaca (1), média (2) e forte (2os entraves existentes.

Tabela 4 — Simulac&o da importancia atribuida peloatores ao porto

Atores  |Ambiéncia e| Acessibilidad| Opera¢cfes| Gestao das| Acesso Gestdo e
conjuntura | e maritima cargae areas terrestre | coordenacaqg
descarga | portuarias
Armador 3 3 3 3 2 3
Executivos 2 2 3 3 2 3
Terminal 3 3 3 3 3 3
Autoridade 3 2 3 2 3 3
Agente 2 2 3 3 2 2
Empresa 3 3 3 3 1 3
Trabalhador 2 1 2 1 2 2
MEDIAS 2,57 2,29 2,86 2,57 2,14 2,71

Fonte. Dados da pesquisa.

A classificacaoforte significa que os entraves identificados no sistemaolvem
interesses significativos e representativos paetar. Os fatores médios, o interesse ndo é tao
intenso como no item anterior. Entretanto, os tlaados como fraca significa que os
stakeholdemao estdo muito preocupados ou interessados nos estdavsistema. Portanto,
onde as notas tém conotacdo 3, requer maior atetdgicstakholderse, os itens de
Ambiéncia, Operacdes carga e descaBgstdo das areas portuarias e Gestdo e coordenacao
necessitam ser repensadas e melhoradas em muatogolaizir e/ou eliminar os entraves no

Porto de Santos.
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4.4 Analise dos dados estatisticos

Analisando-se os dados estatisticos obtidos cotitizagdo do software SPSS da IBM
pode-se inferir os seguintes elementos. Usanddioeialfa deCronbach as variaveis foram
analisadas quanto a confiabilidade na representiggiconstrutos. O indice foi extraido para
cada construto, atingindo valor de confiabilidadedg11 conforme apresentado na Tabela 5,
a seguir, das questdes relativas as vinte variaeeissiderado acima do ideal de 0,70,
portanto um valor de elevada confiabilidade. Comessltados da estrutura fatorial, do indice
extraido e da confiabilidade optamos pela composilgi variaveis para gerar uma medida
geral para cada construto.

Tabela 5 — Estatisticas de confiabilidade

Alfa de
Cronbach
Alfa de itens
Cronbach | padronizadog N de itens
0,911 0,885 20

Fonte. Dados da pesquisa.

Na analise dos dados da Tabela 6, a seguir, naatagg§p dos conjuntos obtidos, a
média e o desvio padrdo resultante mostram o ¢eefic de variancia que foi possivel
analisar a dispersdo em termos relativos a seu waddio, quando duas ou mais séries de
valores apresentam unidades de medidas difereDessa forma, com o coeficiente de
variancia para expressar a variabilidade dos daelodpindo a influéncia da ordem de
grandeza da variavel.

Ao verificar as variaveis 1 a 6, que correspondaanalise da percepcao dos gestores
sobre os problemas que encontram, tem-se que &slaariaveis possuem coeficiente de
variancia de baixa dispersao, excetuando a quéstfi®e se contrapbe com a questdo 8 de
entraves que é baixa sendo, portanto, dados homogérPara as variaveis de 7 a 20, que
correspondem a analise da percepcdo dos gestimessos entraves, tem-se também todas
as variaveis com um coeficiente de variancia de dikpersao, confirmando os dados como

heterogéneos. As questdes 5 e 8 sendo contraditandirmam a falta de informacdes.
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Tabela 6 — Dados obtidos de Média, Desvio PadraoRIpe Coeficiente de Variancia

(CV em %)
CcV
ITENS QUESTOES MEDIA| DP %
Sua empresa teve problemas em liberar produto
1 para exportar 3,93 | 0,929 0,24
Sua empresa teve problemas em liberar produto
2 importado 4,65 0,588 0,13
3 Sua empresa exporta com frequéncia 3,98 12682
4 Sua empresa importa com frequéncia 3,94 1|00726
5 Sua empresa tem acesso facil as informacbes 1,694800,44
6 O custo do servico prestado é elevado 4,72 0,4920
ENTRAVES
7 Elevada burocracia 4,15 1,123,27
8 Falta de informacdes 4,76 0,642,13
9 Fraca estrutura ambiental 4,22 1,239,29
10 |Dificil acessibilidade maritima 3,57 1,6320,46
11 |Operagéo de carga demorada 4,26  1/40333
12 | Gestao portuaria ineficiente 4,0( 1,578,39
13 |Acesso terrestre ao porto ruim 3,94 1,730,44
14 |Pessoal mal preparado 4,87 1,34@,28
15 |Duplicidade de informacgdes e acdes portuarias 4/06917| 0,47
16 | Operacgéo de descarga demorada 411 19848
17 | Elevado custo dos servigos portuario 3,80 2/1TK57
18 |Movimentagéao interna do porto ineficiente 4,017 2,23,55
19 | O custo Brasil € um entrave 4,91 2,040,422
20 |Falta de planejamento 4,98 2,1832,43

Fonte. Dados da pesquisa

Para a analise fatorial exploratoria, as variaekiscada um dos construtos foram
submetidas a uma técnica estatistica que propanciama comparacdo com a proposta
previamente definida e com os resultados realnmstidos no estudo de campo. Em relagéo
a percepcédo dos construtesipresa e Entravedos respondentes sobre o Porto de Santos, os
V2 e V6 na visdo das empresas e os V8, V14, V12@nbs entraves foram os que mais se
destacaram como altamente negativos permitindopasguisadores manter os fatores de
avaliacao obtidos conforme definido anteriormes¢m necessidade de nenhum ajuste.

A partir dos resultados, foi possivel confirmarseguintes aspectos: as médias das
variaveis de interesse em liberar produtos e ail@soservicos podem ser consideradas como
elevadas no construtempresa com baixos desvios. As médias mais altas foratnr@radas
nas variaveis relacionadas a percepcao HEosaves falta de informacdes, pessoal mal
preparado, custo Brasil e falta de planejamente, ppdem ser consideradas altas acima de
4,5. No que diz respeito as diferencas, elas tambédem ser consideradas baixas e, no
geral, os desvios podem ser considerados meédiaerniediarios, indicando uma dispersao

relativamente baixa na avaliacdo dos respondebDesaspecto mais homogéneo, foram os
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achados do fator variaveis independentes (V1 a &) valores intermediarios para desvios
padrdo, todos com valores relativamente dispersos 8,492 e 1,266, e para as médias, entre
3,93 a 4,72 nas variaveis dependentes exceto #&qués com 0,748 (DP) e 1,69 (M) que
confirma a questédo V8 (falta de informacao). Cosesglados, concluimos que, no geral, 0s
respondentes com base na visaddEdspresarelacionados com as variaveis dependentes sao
extremamente importantes para acdes na reducaelefonacao dos entraves portudrios.

O resultado para os meios mostra mais clarameptsioionamento dos respondentes
em relacdo aos construtos referent&srgpresa e aos Entravessociados, principalmente a
atividades-problema. Os casos definidos para alestram avaliados por meio de analise de
regressdo multipla, pois possibilitou a avaliac@imuitdnea da influéncia dos fatores
definidos. Assim, o construtempresasfoi colocado em uma condicdo independente,
enquanto em relacdo Entravescomo dependentes onde o0s respondentes apresentam os
principais problemas portuarios. Os valores do noodke regressdo estdo estimados na
Tabela 7 a seguir. O modelo pode ser consideradsistente (R2 = 0,494) e, como é
evidente, nenhum dos construtos associadasnpresateve influéncia significativa, como

mostrado na significancia da estatistipara os coeficientes padronizados.

Tabela 7 — Correlacdes entre variaveis

PEARSON Vi1 V2 V3 V4 | V5 | V6 V7 | V8 V9 V10 |V11 V12 |V13 |V14 (V15 | V16|V17 | V18 | V19 | V20
Vi 1 ,297 ,331 | ,115}-,427" [-,059 | -,268]| -,043[-,297 | -,010]| -,151] -,198-,460" |-,339 |-,543" |,512" | -,417"|-,343 | -,382'}-,396"

Sig. (2 extremidades ,029 ,014| ,406| ,001| ,068| ,050| ,755| ,029| ,943| ,277| ,150| ,000| ,012| ,000| ,000| ,002| ,011 ,003
V2 ,297 1 -,142( ,093| -,337| -,397| -,562| -,308| -,580| -,456| -,415| -,454| -,502| -,424| -,473| -,471|,448" | -613| -,578| -,593

Sig. (2 extremidades ,029 ,306| ,504| ,013| ,003| ,000| ,024| ,000| ,001] ,002| ,001| ,000{ ,001| ,000f ,000| ,001| ,000| ,000| ,000
V3 ,331 -,142 1) -139| -,084| -,131| -,182| ,109| -,156| ,072) -,140| ,012| -,089| -081| -,149| -,155| -,103| -,107| -,111| -,078

Sig. (2 extremidadeg ,014 ,306 ,317| ,545| ,344| ,187| ,434| ,261| ,604| ,312| ,930| ,521| ,561| ,283| ,264| ,461| ,440| ,425| ,573
V4 ,115 ,093 -,139 1| ,088| ,182| -,042| -,005| -,016| -,121| ,071| ,014| -,173| ,042| -,154| -,025| ,129| ,018| ,025| -,098

Sig. (2 extremidades ,406 ,504 317 ,525| ,189| ,765| ,973| ,909| ,383| ,610| ,922| ,210| ,763| ,265| ,857| ,351| ,894| ,859| ,479
V5 | 427 -,337 -,084| ,088 1| ,455 | ,253| ,062| ,344 | 316 | ,267| ,281 | ,276 | ,475| ,439| ,534( ,411| ,515| ,517| ,381

Sig. (2 extremidadeg ,001 ,013 ,545| ,525 ,001| ,065| ,654| ,011| ,020| ,051| ,039| ,044| ,000| ,001| ,000| ,002| ,000| ,000( ,005
V6 -,250( -,397 -,131| ,182| ,455 1| ,387| ,123| ,458( ,416| ,423| ,491| ,368| ,366| ,442| ,602| ,435| ,563| ,617| ,514

Sig. (2 extremidades ,068 ,003 344 ,189| ,001 ,004| ,376] ,000| ,002| ,001| ,000| ,006| ,006| ,001| ,000| ,001| ,000| ,000| ,000
V7 -,268| -,562 -,182| -,042| ,253| ,387 1(.,326 | ,977| ,359| ,476| ,458| ,566| ,544| ,469| ,648| ,653| ,562| ,689| ,616

Sig. (2 extremidades ,050 ,000 ,187| ,765| ,065| ,004 ,016| ,000| ,008| ,000| ,000| ,000( ,000| ,000| ,000( ,000| ,000{ ,000| ,000
V8 -,043[ -,308 ,109( -,005| ,062| ,123| ,326 1| ,395 | ,440| ,372 | ,245| ,576| ,477| ,326 | ,308 | ,446| ,442| ,526( ,459

Sig. (2 extremidades ,755 ,024 434| 973| ,654| ,376| ,016 ,003| ,001| ,006| ,075| ,000| ,000| ,016| ,024| ,001| ,001| ,000| ,000
V9 -297 | -,580 -,156( -,016| ,344 | ,458| ,977| ,395 1| ,433| ,538| ,481| ,617( ,614| ,523| ,722| ,724| ,657| ,770| ,673

Sig. (2 extremidadeg ,029 ,000 ,261) ,909| ,011| ,000| ,000| ,003 ,001| ,000| ,000| ,000| ,000| ,000| ,000| ,000| ,000f ,000| ,000
V10 -,010( -,456 ,072| -,121| ,316 | ,416| ,359| ,440 | ,433 1| ,476| ,230| ,347 | ,387| ,411| ,433| ,375| ,566| ,486| ,416

Sig. (2 extremidadeg ,943 ,001 ,604| ,383| ,020| ,002| ,008| ,001| ,001 ,000| ,094| ,010( ,004| ,002| ,001| ,005| ,000| ,000| ,002
Vil -151( -,415 -,140( ,071| ,267| ,423| ,476| ,372| ,538| ,476 1| ,446| ,524| ,411| ,377| ,636| ,504| ,665| ,636( ,491

Sig. (2 extremidades 277 ,002 ,312| ,610| ,051| ,001| ,000| ,006| ,000| ,000 ,001| ,000f ,002| ,005| ,000| ,000| ,000| ,000| ,000
Vi2 -198( -,454 ,012( ,014| ,281 | ,491| ,458| ,245| ,481| ,230( ,446 1| ,447| ,376| ,530| ,582( ,506| ,531| ,649| ,657

Sig. (2 extremidadeg ,150 ,001 ,930| ,922| ,039| ,000| ,000| ,075| ,000| ,094| ,001 ,001| ,005| ,000| ,000| ,000| ,000( ,000| ,000
V13| -460° | -502° -,089| -,173| ,276 | ,368| ,566| ,576| ,617| ,347 | ,524| ,447 1| ,544| ,624| ,694( ,709| ,631| ,752| ,648

Sig. (2 extremidades ,000 ,000 ,521| ,210| ,044| ,006| ,000| ,000( ,000| ,010| ,000| ,001 ,000| ,000| ,000| ,000| ,000| ,000[ ,000
V14 -339 | -424 -,081| ,042| ,475( ,366| ,544| ,477| ,614| ,387| ,411| ,376| ,544 1| ,461| ,574| ,655| ,664( ,697| ,706

Sig. (2 extremidadeg ,012 ,001 ,561| ,763| ,000| ,006| ,000| ,000| ,000| ,004] ,002| ,005| ,000 ,000/ ,000| ,000| ,000| ,000| ,000

Rev. FSA, Teresina, v. 18, n. 03, &tp. 49-76, mar. 2021

www4.fsanet.comevista @O0




Liberagdo de Carga no Porto de Santos: Percepcao dBstraves Portuarios 71

V15| -543" | -473 -,149| -154| ,439| ,442| ,469| ,326 | ,523| ,411| ,377| ,530| ,624| ,461 1| ,641| ,722| ,578| ,756| ,778
Sig. (2 extremidades ,000 ,000 ,283| ,265| ,001| ,001| ,000| ,016| ,000| ,002| ,005| ,000| ,000| ,000 ,000| ,000| ,000( ,000| ,000

vie| -512° | -471° -,155( -,025( ,534| ,602| ,648( ,308 | ,722| ,433| ,636| ,582| ,694| ,574| ,641 1| ,720| ,737| ,792| ,703
Sig. (2 extremidadeg ,000 ,000 ,264| ,857| ,000| ,000| ,000| ,024| ,000| ,001| ,000( ,000| ,000| ,000| ,000 ,000| ,000( ,000| ,000

V17| -417 | -448 -,103| ,129| ,411| ,435| ,653| ,446| ,724| ,375| ,504| ,506| ,709( ,655| ,722| ,720 1| ,649( ,794| 755
Sig. (2 extremidades ,002 ,001 ,461) ,351| ,002| ,001| ,000| ,001| ,000| ,005| ,000| ,000( ,000| ,000| ,000[ ,000 ,000| ,000| ,000

V18 -343 | -613" -,107| ,018| ,515| ,563| ,562| ,442| ,657| ,566| ,665| ,531| ,631| ,664| ,578| ,737| ,649 1| ,835( ,777
Sig. (2 extremidadeg ,011 ,000 ,440| ,894| ,000| ,000| ,000| ,001| ,000{ ,000| ,000| ,000( ,000|{ ,000| ,000| ,000| ,000 ,000| ,000

V19| -417" | -448 -103| ,129| ,411| ,435| ,653| ,446| ,724( ,375| ,504| ,506| ,709( ,655( ,722| ,720| ,649| ,794 1| ,735
Sig. (2 extremidades ,012 ,001 ,561| ,763| ,002| ,001| ,000| ,001| ,000| ,005| ,000f ,000( ,000| ,000| ,000[ ,000 ,00q ,000 ,000

V20| -396 | -593" -,078| -,098| ,381| ,514| ,616| ,459| ,673| ,416| ,491| ,657| ,648( ,706( ,778| ,703| ,755| ,777| ,860 1
Sig. (2 extremidades ,003 ,000 ,573| ,479| ,005| ,000| ,000| ,000f ,000| ,002| ,000f ,000| ,000| ,000| ,000( ,000| ,000] ,000| ,000

Fonte. Dados da pesquisa
Obs: *. A correlagao é significativa no nivel 0,05 (Zrexnidades)
**_ A correlacéo é significativa no nivi01 (2 extremidades)

A partir dessas analises, pode-se verificar queodeto utilizado neste estudo é
consistente e permite avancar para o modelo degcégsiaestruturais, conforme mostra a
matriz de correlacéo, que mede o grau de relacienemiinear entre os valores emparelhados
da amostra e sua correlacdo entre si, 0 que gaaasuea consisténcia. O testeisado para
testar a significancia de coeficientes de regressdefirma que as variaveis que estdo sendo
usadas na regressao estdo realmente contribuindorigalez e conformidade da amostra,
conforme Tabela 7, acima. Na amostra foi encontcadalacéo estatisticamente significante
entre todas as dimensdes das variaveis. O maior gatontrado do coeficiente de Pearson
foi de 0,860 (entre falta de planejamento e cugstasiB. A regressao linear mostrou um
resultado positivo, acima de 49%.

Portanto, os dados estatisticos confirmam que gsesas tém graves problemas com
seu relacionamento de importacdo e exportacéo kagéeao Porto de Santos e 0s entraves
portudrios apresentados na pesquisa correspondaa,npais de 88% dos respondentes,
barreiras que impedem um maior desenvolvimentoodsas exportacdes através do Porto de

Santos.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo procurou entender os principais erdgrpaea a integracao, agilidade e
custos do Porto de Santos e demonstrar que osspaoscde desenvolvimento do porto sdo os
grandes problemas para maior internacionaliza¢c&pdodutos brasileiros. Esses entraves
necessitam ser mitigados para aumentar a movin&nt@xportacao/importacao) entre 0s
atores nacionais e internacionais, para que o icedé@r negocio do comércio exterior se

amplie e traga maior fluxo monetario ao pais. @kdanostraram que 85% das empresas tém

Rev. FSA, Teresina PI, v. 18, n. 03, &itp. 49-76, mar. 2021 wwwa.fsanet.cofrevista 0SS



H. Pozo, F. C. Azevedo 72

sérios problemas com o processo de liberagdo dgasae que 0s entraves no porto
representam 88% dos problemas que as empresaf@gtata com 0 processo do comércio
exterior.

As conclusbes apoiam ainda que os fatores maigosritencontrados foram os
apresentados na Tabela 8, abaixo, que afetam uor desempenho e desenvolvimento dos
negoécios no Porto de Santos.

Tabela 8 — Maiores problemas

Problemas %

Pessoal mal preparado 97,4
Custo do servigo prestado 94,4
Operacodes de carga e descarga 95,3
Falta de informacéo 95,2
Gestao e coordenacdo 90,3
Ambiéncia e conjuntura 857
Gestao das areas portuarias 85,7
Burocracia 83,(

Forlados da pesquisa.

Os dados apoiam ainda que os fatores mais crigicosntrados que afetam um maior
desempenho e desenvolvimento dos negocios no Bert®antos: Pessoal mal preparado,
Custo do servico prestado, Operacdes de cargacardas Falta de informacgao, Gestao e
coordenacao, Ambiéncia e conjuntura, Gestao das @a@tuarias e Burocracia. Com foco no
desenvolvimento de nosso pais, esta pesquisa abhordessidade de implementacdo de
acdes para aprimorar o sistema portuario brasijle@m como melhorias na logistica interna e
externa do porto, interpretando as necessidadesntia®sas e da entrada de recursos no pais.

As principais limitacbes apresentadas pela psadoram: a dificuldade de acesso
as informacfes sobre o setor portuario, incorred#@® informacdes (excesso de Orgaos e
entidades envolvidas na gestdo dos portos, cujsmacdes ndo sao iguais quando
solicitadas em 6rgdos ou entidades diferentes. rRenda-se aprofundar pesquisas sobre os
entraves no Porto de Santos, ampliando a basedtis die fatores e requisitos necessarios

para a diminuicdo e/ou eliminacdo dos problemasistema portuario.
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