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RESUMO

O objetivo dessa dissertagcdo € avaliar o nivel de desempenho em relacdo a
infraestrutura operacional em portos e terminais portuarios de container com
movimentag&o de cargas sob controle de temperatura na regiéo sul do Brasil. Isso &
importante porque uma das principais pautas de exportacdo na balanca comercial
brasileira € a proteina animal, dentre as quais o Brasil € maior exportador de carne
de frango do mundo, com embarques realizados principalmente nos terminais
localizados na regido sul do Brasil, por intermédio de containers reefer. As
especificidades da infraestrutura necesséaria para armazenagem e movimentacao
desse tipo de carga e equipamento, sdo bastante distintas da operagdo com
container convencional para carga seca, o padrdo mais utilizado no mundo. Assim,
buscou-se identificar os indicadores correspondentes aos servigos operacionais em
portos e terminais portuarios maritimos com movimentacao de carga sob controle de
temperatura em containers reefer, para possibilitar a medicdo e classificagcdo do
desempenho em relacdo a infraestrutura operacional em portos e terminais
portuarios com movimentacdo de container reefer. Para tanto, utilizou-se uma
abordagem mista, primeiro, com a realizacdo de pesquisa qualitativa para
legitimacdo do método e do instrumento de coleta de dados com experts, através do
levantamento do nivel de importancia e peso dos principais fatores relacionados a
esse tipo de operacdo. Posteriormente, realizou-se a pesquisa quantitativa através
de estudos de caso multiplos aplicados em cinco terminais portuarios em trés portos
e da regido sul do Brasil, na forma de um questionario semi-estruturado.
Posteriormente, realizou-se a validagcdo dos questionarios por intermédio de dados
da Agencia Nacional de Transportes Aquaviarios e Ministério dos Transportes do
Brasil. Apds, aplicacdo do método, foi possivel avaliar, comparar e classificar os
terminais analisados por intermédio da mensuracdo do nivel de desempenho
operacional com diferencas significativas relacionadas aos indicadores de
armazenagem interna e externa. Permitiu também demonstrar a existéncia de
concentracdo e especializacdo de dois clusters para atender esse tipo de carga e
container em funcdo da localizacdo da producdo e a formacdo de corredores
logisticos, um deles em Santa Catarina, formado pelos terminais APM
Terminal/Porto de Itajai, TUP Portonave no Complexo Portuario do Itajai, e, TUP
Itapod, e, outro, no estado do Parand, com um Unico terminal o TCP/Porto de
Paranagua. APLICABILIDADE: o método possibilita ao mercado identificar
parametros para comparacao entre os indicadores e o nivel da infraestrutura dos
portos e terminais da regido sul com operacdes dedicadas a carga em containers
reefer, de forma a viabilizar investimentos, aperfeicoamentos e tomadas de deciséao
por gestores publicos e privados. REAPLICABILIDADE: o método proposto pode
ser reaplicado para analisar terminais de container com operacdo de carga sob
controle de temperatura em outras regides do Brasil, da América do Sul e do mundo.
INOVATIVIDADE: A relevancia da pesquisa no aspecto cientifico se relaciona ao
suprimento de uma lacuna observada quanto a analise de terminais portuarios com
operacdo de cargas sob controle de temperatura em containers, no Brasil. Para
tanto, desenvolveu-se um método inovador com base qualitativa e quantitativa,
diante das especificidades desse tipo de carga, equipamentos e operacao.

Palavras Chave: Desempenho; Operacao portudria; Container reefer.



ABSTRACT

The objective of this dissertation is to evaluate the level of performance compared
with the operational infrastructure in ports and port terminals of containers with cargo
handling under temperature control in the southern region of Brazil. The subject is
relevant because one of the main export guidelines in the Brazilian trade balance is
animal protein, among which Brazil is the largest exporter of chicken meat in the
world, with shipments made mainly at the terminals located in the southern region of
Brazil, through reefer containers. The specificities of the infrastructure required for
storage and handling of this type of cargo and equipment are quite different from the
operation with conventional containers for dry cargo, the most used standard in the
world. Thus, the present research seeks to identify the indicators corresponding to
the operational services in ports and maritime port terminals with cargo handling
under temperature control in reefer containers, to enable the measurement and
classification of performance in relation to the operational infrastructure in ports and
port terminals with reefer container movement. For that, a mixed approach was used,
first, with the accomplishment of qualitative research to legitimize the method and the
instrument of data collection with experts, through the survey of the level of
importance and weight of the main factors related to this type of operation. After the
qualitative phase, the quantitative research was carried out through multiple case
studies applied in three ports and five port terminals in the southern region of Brazil
in the form of a semi-structured questionnaire, to evaluate the port infrastructure
indicators for cargo under temperature control in reefer containers. Subsequently, the
guestionnaires were validated through data from the National Waterway
Transportation Agency and the Brazilian Ministry of Transport. After the application of
the method, it was possible to evaluate, compare and classify the analyzed terminals
through the measurement of the level of operational performance with significant
differences related to internal and external storage indicators. It also allowed to
demonstrate the existence of concentration and specialization of two clusters to meet
this type of cargo and container in function of the localization of the production and
the formation of logistic corridors, one in Santa Catarina, formed by APM Terminal /
Port of Itajai terminals, TUP Portonave in the Itajai Port Complex, and, TUP Itapoa,
and the other in the state of Parana, with a single terminal the TCP / Port of
Paranagua. APPLICABILITY: The method allows the market to identify parameters
for comparison between the indicators and the level of the infrastructure of the ports
and terminals of the southern region with operations dedicated to cargo under
temperature control in containers, in order to make feasible investments,
improvements and decisions by public and private managers. REAPLICABILITY:
The proposed method can be reapplied to analyze container terminals with
temperature controlled cargo operations in other regions of Brazil, South America
and the world. INNOVATIVITY: The relevance of the research in the scientific aspect
is related to the supply of an observed gap in the analysis of port terminals with cargo
operations under temperature control in containers in Brazil. For this, an innovative
method was developed with a qualitative and quantitative basis, given the
specificities of this type of load, equipment and operation.

Keywords: Performance; Port operation; Reefer Container.
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1 INTRODUCAO

O sistema de conteinerizag&o de cargas alterou de forma significativa as cadeias de
suprimentos globais, mediante a modificacdo da logistica relacionada ao transporte
de carga e ao crescimento da economia mundial (CULLINANE et al. 2005;
NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2005, 2007; LEVINSON, 2006; GUERRERO;
RODRIGUE, 2014; LEE; SONG, 2017).

Nesse sentido, o trafego de containers aumentou de cerca de 85 milhGes de TEUs
(unidade equivalente a vinte pés) em 1990, para mais de 701 milhdes de TEUs em
2016, com uma taxa de crescimento anual de 9,3% (LEE; SONG 2017, World Bank,
2017).

Apesar do comércio maritimo internacional, neste mesmo periodo, ndo ter se
aproximado dessa taxa de crescimento, a quantidade de terminais especializados
em containers aumentou significativamente, dentre outros fatores pela massificacao
do seu uso em escala, pela melhora continua em termos de produtividade dos
terminais e aumento do tamanho das embarcacdes (CABRAL; RAMOS, 2014,
ALPHALINER, 2016).

Nesse contexto, teve inicio da readequacdo do comércio exterior brasileiro nesse
mesmo periodo, com a reducédo das restricdes as importacdes brasileiras, bem como
a possibilidade de transferéncia do servico publico portuario por intermédio de
concessdes e delegacfes viabilizadas por alteragcdes na legislacdo portuaria
brasileira, através da Lei 8630/93. Isso, viabilizou investimentos necesséarios para
reestruturacao dos terminais portuarios brasileiros com énfase em movimentacéo de
containers. (WANKE e Barros, 2016; 2015; GALVAO et al. 2017, 2013; COELHO,
2012).

ApoOs as alteracBes legislativas, foram criados no Brasil alguns terminais de
containers especializados na movimentacao de container em areas dentro de portos
organizados, dentre os quais se destacam em movimentacdo o TCP em Paranagua-
PR, o TECONVI, atual APM Terminals, em Itajai-SC e o TECON Rio Grande, em Rio
Grande-RS. Além disso, posteriormente, também foram criados terminais portuarios
fora da area de porto organizado, dentre eles o terminal Portonave, em Navegantes-
SC, vinculado a autoridade portuaria de lItajai, e, terminal de Itapoa-SC, vinculado a
autoridade portuaria de Sao Francisco do Sul-SC, os quais deveriam ter

16



movimentac&o de carga propria (GALVAO et al. 2017, 2013; FRANCISCO; BOTTER
2017).

Dentre os tipos de carga conteineirizada mais utilizados no Brasil, destacam-se as
cargas que necessitam ser transportadas em equipamentos com controle de
temperatura, tais como: carnes, frutas e verduras, dentre outras, denominados
containers reefer ou refrigerados (RODRIGUE et al. 2017; RODRIGUE e
NOTTEBOOM, 2014; GALVAO e ROBLES 2014; MANZINI et al., 2014; HARTMAN,
2012; ANTAQ, 2016).

O desenvolvimento da conteinerizacdo voltada a cadeia de frios € observado de
forma mais intensa nos Ultimos anos em paises produtores de alimentos dentre 0s
quais se destaca o Brasil, principalmente em razdo da reducdo de custos
possibilitada pela economia de escala no segmento de proteina animal (ARDUINO
et al., 2015, GALVAO e ROBLES 2014, RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2017; 2014),
Além disso, o aumento do valor agregado em alguns tipos de commodities, como no
caso da carne de frango e de suino, um dos principais produtos da pauta de
exportacdo brasileira em tonelagem e em valores, com lideranca brasileira no
mercado mundial de frangos (ABPA, 2017; SECEX, 2017; FAO 2017; PNLP, 2016;),
também auxiliou no crescimento da utilizagdo de containers com controle de

temperatura para esse tipo de commodity.

Nesse sentido, os numeros apresentados pela ANTAQ apontam uma concentracao
de aproximadamente 60% na movimentacdo total de container reefer,
especialmente, para o transporte de proteina animal derivada de carnes se realiza
nos terminais de container brasileiros localizados na regido Sul do Brasil, de forma
mais intensa nos fluxos de exportacdo (ANTAQ, 2016; 2017). Dessa forma, a
presente pesquisa tem como objeto de estudo os terminais de container com

operacédo de carga sob controle de temperatura, localizados no sul do Brasil.

Dentre os assuntos relacionados a portos especializados em container, foram
identificados varios estudos com o objetivo de medir a eficiéncia operacional
(TONGZON, 2001, 2005; CULLINANE et al., 2002; 2004; 2006; BARROS, 2005;
2006, PANAYIDES et al. 2009; DE OLIVEIRA e CARIU, 2015). No Brasil, alguns
estudos também passaram a medir a eficiéncia operacional de terminais portuarios

de containers para auxiliar na gestdo de operacdes portuarias (RIOS; MACADA,
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2006, ACOSTA, 2008; SOUZA JUNIOR, 2010; BERTOLOTO, 2011; WANKE et. al
2011; WANKE, 2013; CORTEZ et. al 2013; CABRAL E RAMOS, 2014; WANKE e
BARROS, 2015; WANKE e BARROS, 2016).

No Brasil, o primeiro trabalho com publicacdo em revista com alto fator de impacto
relacionado a gestdo portuaria € o de Rios e Macada (2006), por intermédio da
andlise de eficiéncia operacional. O objetivo da pesquisa foi medir a eficiéncia
operacional em 23 terminais de container localizados no Mercosul, com base em
dados de numero de guindastes, nimero de bercos, nUmero de empregados, area
do terminal, quantidade de equipamentos de patio, TEUs movimentados por ano e
prancha média (container/hora/navio).

Depois desse trabalho pioneiro no Brasil, outras pesquisas realizaram andlise de
eficiéncia operacional de portos na regido nordeste do Brasil, e por portos
comparando os tipos de carga granel sélido, liquido e container movimentado em
tonelada (WANKE et al. 2011), com utilizacéo de indicadores como area do terminal
(em m?), tamanho do patio para receber caminhdes (em nimero de caminhdes) e

namero de bercos.

Cabral (2014), em tese de doutorado realizou investigacdo relacionada a
competitividade e medicdo da eficiéncia operacional em 17 terminais portuarios de
container no Brasil, com base em dados coletados em 2009. A pesquisa também
utilizou os indicadores de insumos e resultados como critério de selecdo de
competitividade e classificou os terminais em trés grupos distintos, por intermédio de
analise de cluster hierarquica, com publicacdo dessa parte da pesquisa em revista
internacional com alto fator de impacto (CABRAL; RIOS, 2014). Os indicadores
utilizados para movimentacéo de containers em geral, tais como, nimero de bercos,
namero de equipamentos (ship to shore), profundidade do canal de acesso,
profundidade dos bercos, tamanho do cais de atracacdo, movimentacdo de TEU's,
consignacdo média, prancha média, tempo de atracacdo, com base em dados

coletados em 2009.

Nesse contexto, alguns trabalhos de pesquisa ja abordaram questbes sobre
aplicacdo de abordagens relacionadas a gestdo portuaria e a avaliacdo das
infraestruturas portuarias por intermédio da andlise de eficiéncia operacional em
terminais portuarios de container internacional (TONGZON, 2001, CULLINANE et al.,
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2002; CULLINANE e SONG, 2003; BARROS, 2005; CULLINANE et al., 2006,
PANAYIDES et al. 2009; RIOS e MAGCADA, 2006, SOUZA JUNIOR, 2010;
BERTOLOTO, 2011; WANKE et. al 2011; WANKE, 2013; CABRAL E RAMOS, 2014;
DE OLIVEIRA; CARIOU, 2015; WANKE e BARROS, 2016). No entanto, verifica-se
que ainda existe uma lacuna tedrica na literatura com relacdo ao desenvolvimento
de um método para avaliar o desempenho da infraestrutura operacional de terminais
portuarios de container com movimentacao de carga sob controle de temperatura
(reefer). Nesse sentido, alguns autores (RODRIGUE e NOTTEBOOM 2014,
RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2017; ARDUINO E PAROLA, 2015; GALVAO E
ROBLES, 2014) recomendam a necessidade de maiores investigacbes sobre a

conteinerizacao e logistica na cadeia de frios, em paises em desenvolvimento.

A partir lacuna tedrica identificada, e, da importancia dos terminais especializados
para movimentacdo de produtos sob controle de temperatura em containers reefer,
bem como a especificidade da infraestrutura necesséaria relacionada ao

equipamento, a armazenagem e movimentacao desse tipo de carga.

Dessa forma, a problematica de pesquisa deriva da necessidade de se identificar um
conjunto de parametros para auxiliar na gestdo de operacfes portuarias, no sentido
de medir o nivel de desempenho relacionado a infraestrutura operacional de
terminais portuarios de container com movimentacao e armazenagem de carga sob
controle de temperatura, de forma a poder subsidiar a tomada de decisbes dos
gestores dos portos, terminais portuarios, usuarios e demais participantes da cadeia

produtiva de carga sob controle de temperatura.

Assim, diante das especificidades relacionadas aos terminais de container reefer é
necessario o desenvolvimento de ferramentas e parametros para andlise e auxilio na
tomada de decisdo dos gestores das empresas clientes e prestadoras de servico,
origina-se o problema de pesquisa a ser tratado nesse trabalho: Como medir o nivel
de desempenho com relacdo a infraestrutura operacional dos portos e terminais
portuarios de container com movimentacdo de cargas sob controle de temperatura

no Sul do Brasil?

Para responder ao problema de pesquisa foram definidos o objetivo geral e quatro

objetivos especificos, apresentados a seguir.
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1.1 Objetivos

Para responder o problema de pesquisa, foram definidos um objetivo geral e quatro

objetivos especificos.

1.1.1. Objetivo geral

Este trabalho tem como objetivo geral avaliar o desempenho da infraestrutura
operacional de portos e terminais portuarios de container para cargas sob controle

de temperatura.

1.1.2. Objetivos especificos

Para atender ao objetivo geral, foram definidos trés objetivos especificos:

» Levantar os fatores que influenciam na infraestrutura portuaria para operacao

com cargas com necessidade de controle de temperatura;

* ldentificar os indicadores relacionados ao desempenho da infraestrutura
portuaria para operacdo com cargas com necessidade de controle de

temperatura;

» Desenvolver um método para mensurar o nivel de desempenho com relagéo

a infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura.

ApoOs a identificacdo do problema de pesquisa e da definicdo do objetivo geral e

especificos, é necessario justificar a relevancia teérica e pratica do trabalho.

1.2 Relevancia Teérica e Pratica
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Este estudo se justifica porque os estudos encontrados no campo da cadeia de
suprimentos de carga sob controle de temperatura transportadas em container reefer
apontam para a importancia do tema, mas, ressaltam uma producéao cientifica ainda
incipiente (RODRIGUE e NOTTEBOOM 2017; 2014; ARDUINO E PAROLA, 2015;
GALVAO E ROBLES, 2014). Nesse sentido, verificam-se muitas pesquisas
nacionais e internacionais relacionadas a gestdo de operacfes portuarias em
terminais de container por intermédio de medicdo da eficiéncia operacional, sdo
realizadas com utilizacdo de indicadores da infraestrutura operacional para
possibilitar a mensuracdo entre terminais de container em geral. Porém, foram
identificados poucos estudos sobre andlise de portos e terminais de container com

movimentacao de carga sob controle de temperatura.

Dessa forma, a relevancia da pesquisa no aspecto cientifico se relaciona ao
suprimento de uma lacuna observada quanto a andlise e avaliacdo de portos e
terminais portuarios de containers com operacdo de cargas sob controle de
temperatura, no Brasil. Para tanto, propde-se um método inovador com base em
uma abordagem mista, diante das especificidades desse tipo de carga,
equipamentos e operacdo. Assim, essa pesquisa tem origem a partir da lacuna
tedrica identificada e da evidente importancia dos portos e terminais de container
com operacdo de carga sob controle de temperatura em containers reefer, bem
como, por se observar poucas pesquisas realizadas com uso de abordagem mista
para classificacdo (ranking) de portos e terminais portuarios com base no nivel de

desempenho da infraestrutura portuaria para carga conteinerizada.

A justificativa préatica desse trabalho consiste na aplicagcdo do método proposto para
avaliar e classificar os portos e terminais portuarios por intermédio da mensuracao
do nivel de desempenho em relacdo a sua infraestrutura portudria relacionada,
especificamente, a operacdo de carga conteinerizada sob controle de temperatura
nos trés portos e cinco terminais portuarios com movimentacao de container reefer

localizados na regiao sul do Brasil.

Além da inovacdo do método proposto, verifica-se a possibilidade de aplicagéo e
reaplicacédo para avaliacdo em diversos portos e terminais de containers em diversas
regides do Brasil, da América do Sul e do mundo, com objetivo de estabelecer

benchmark, com os melhores desempenhos observados, com base nos fatores e
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indicadores que mais influenciam para cargas com necessidade do controle de
temperatura em containers reefer. Também, pode ser adaptado aos critérios de
regides especificas e tipos de carga, ou com reaplicacdo em terminais e portos de

container em geral, com operacéao de granel liquido ou solido e carga geral.

Por fim, o método proposto possibilitar4, também ao 6rgdo de regulagdo do setor
portuario no Brasil, aos portos, terminais portuérios e seus usuarios, uma analise
mais ampla do mercado e das condi¢cdes evidenciadas entre 0s portos e terminais
de container analisados, como forma de possibilitar implantacdo de
aperfeicoamentos para os ja inseridos no mercado. Além disso, possibilita auxiliar na
andlise de viabilidade para investimentos em outros terminais, bem como, auxiliar no
desenvolvimento de politicas publicas relacionadas a regulacdo e investimento do
setor publico em infraestrutura necessaria para amparar a atividade de logistica

portuaria.

1.3 Estrutura do Trabalho

O trabalho esta estruturado em seis capitulos, conforme ilustrados na figura 1.

Figura 1 — Estrutura do trabalho

Capitulo 1
Introducgao
Capitulo 2 Capitulo 3
Fundamentacdo Tedrica Metodologia
Capitulo 4
Desenvolvimento
do Método
Capitulo 5
Resultados e Discussdo
Capitulo 6

Consideragdes Finais

Fonte: Elaborado pelo Autor

No primeiro capitulo, sdo apresentados o contexto, o problema de pesquisa, 0

objetivo geral e os objetivos especificos, além da justificativa da importancia tedrica
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e pratica para a realizacdo desse trabalho.

No capitulo 2 sdo apresentados 0 escopo conceitual e teorico realizado por
intermédio da revisdo da literatura, dos fundamentos e conceitos sobre cadeia de
suprimentos, logistica, gestdo de operacao portuaria com énfase na conteinerizacao
e na cadeia de suprimentos de produtos sob controle de temperatura, terminais de
container especializados de carga sob controle de temperatura e os modelos de

avaliacdo do desempenho da infraestrutura operacional de terminais de container.

Ja no capitulo 3, apresentam-se 0s aspectos sobre o desenvolvimento da
metodologia de pesquisa utilizada, quanto a sua abordagem, o seu objetivo, a
delimitacdo da pesquisa, os métodos de coleta e analise de dados e o fluxo do

processo de desenvolvimento da pesquisa.

No capitulo 4, sdo apresentadas as etapas utilizadas no desenvolvimento do método
para avaliar nivel de desempenho em relacdo a sua infraestrutura operacional para
cargas sob controle de temperatura de portos e terminais portuarios de container

reefer.
No capitulo 5, realizou-se andlise e discusséo dos resultados dos dados coletados.

Finalmente, no capitulo 6, sdo apresentadas as considera¢des finais com
apresentacao das contribuicdes teoricas e praticas do trabalho, suas limitacdes e
sugestdes de trabalhos futuros.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Nesse capitulo sdo apresentados, inicialmente, os conceitos fundamentais que dao
suporte a esta pesquisa. Assim, sdo apresentados 0s conceitos relacionados a
gestdo da cadeia de suprimentos e de logistica. Em seguida, sdo apresentados os
conceitos de operacOes portuarias e conteinerizacdo, com analise detalhada da
relacdo entre esta e a logistica de transportes de cargas com necessidade de
controle de temperatura (reefer/refrigerada). Em seguida, relacionam-se o0s
conceitos da conteinerizacdo da cadeia frios e a necessidade de utilizacdo de
container especificos para operacdo de transporte das mercadorias, e, de portos e
terminais portuarios com infraestrutura operacional especializada para carga sob
controle de temperatura em container reefer. Por fim, apresentam-se algumas das
principais investigacées observadas na pesquisa bibliografica realizada sobre
avaliacdo de desempenho de portos e terminais portuarias de container em geral e

de carga sob controle de temperatura, em relagéo infraestrutura operacional

2.1 Gestdo da Cadeia de Suprimentos

Atualmente, a agregacéo de valor acontece cada vez mais dentro de estruturas de
redes logisticas, onde varios participantes desempenham tarefas especializadas,
sendo os produtos e servicos considerados como um fluxo continuo desde as fontes

de matéria-prima até o consumidor final.

Uma cadeia de suprimentos “engloba todos os estagios envolvidos, direta ou
indiretamente, no atendimento de um pedido de um cliente” (Chopra, Meindel, 2010),
ou seja, a cadeia de suprimentos de uma empresa permite a ela mover os produtos
desde a fonte de matérias-primas até o ponto final de consumo do produto acabado.
Assim, uma cadeia de suprimentos € formada por um conjunto de fornecedores,
plantas, armazéns e os fluxo de materiais, informagbes e financeiros, desde a
origem do produto até o cliente final (Simchi-Levi et. al, 2003).

Atualmente, a importancia das cadeias de suprimentos tem sido considerada, em

parte, pelo reconhecimento de que ela tem influéncia direta nos custos logisticos e
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no servico ao cliente (Chopra, Meindel, 2010), e também pela grande propor¢do dos

custos envolvidos na cadeia de suprimentos total.

Para Mentzer et al. (2001) uma cadeia de suprimentos pode ser definida como a
‘coordenacao sistémica e estratégica das funcdes comerciais tradicionais e as
taticas em todas essas fungbes de negdcios dentro de uma determinada empresa e
entre empresas dentro da cadeia, com o objetivo de melhorar o desempenho a longo

prazo das empresas individuais e da cadeia de suprimentos como um todo”.

Existem trés elementos-chave da cadeia de suprimentos necessarios para tornar os
produtos disponiveis para os clientes (LAMBERT, GARCIA-DASTUGUE e
CROXTON, 2005): (1) a rede da cadeia de suprimentos; (2) os processos da cadeia
de suprimentos que operam e apoiam a rede; e (3) as decisbes da cadeia de
suprimentos necessarios para a gestdo da rede. Uma cadeia de suprimentos,
também referenciada como uma rede da cadeia de suprimentos pode ser definida
como uma rede constituida por fornecedores, centros de producdo, depdsitos,
centros de distribuicdo e varejista, e ainda por estoques de matéria-prima, de
produtos em processo e de produtos acabados, que fluem entre as instalacdes
(SIMCHI-LEVI et al., 2003). Por outro lado, os processos da cadeia de suprimentos
sao definidos como o conjunto de atividades utilizadas para realizar o movimento do
material através da cadeia de suprimentos, sendo que o0s processos da cadeia de
suprimentos incluem os processos de producédo e de logistica (CSCMP, 2012). Em
particular, os processos de logistica incluem as atividades relacionadas com os
fluxos e armazenamento direto e reverso, de bens, tais como transporte, a
armazenagem e a informacgdes relativas. Finalmente, o termo gestdo da cadeia de
suprimentos representa as decisbes de gestdo (planejamento, organizacao,
execucao e controle) dos processos da cadeia de suprimentos, necessario para a
gestao da rede de forma integrada.

O Conselho de Gestdo dos Profissionais da Cadeia de Suprimentos - Council of
Supply Chain Management Profissionals (CSCMP, 2017), define gestdo da cadeia

de suprimentos como:

“O gerenciamento da cadeia de suprimentos engloba o planejamento e
gerenciamento de todas as atividades envolvidas no abastecimento e
aquisicdo, converséo e todas as atividades de gerenciamento de logistica.
Importante, também inclui coordenagdo e colaboracdo com parceiros de
canais, que podem ser fornecedores, intermediarios, provedores de servigos
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de terceiros e clientes. Em esséncia, o gerenciamento da cadeia de
suprimentos integra o gerenciamento de oferta e demanda dentro e entre
empresas.”

Para Simchi-Levi et al. (2003), a gestdo da cadeia de suprimentos € o conjunto de
abordagens utilizadas para integrar eficientemente fornecedores, fabricantes,
depositos e armazéns, de forma que a mercadoria seja produzida e distribuida na
guantidade certa, para a localizagao certa e no tempo certo, de forma a minimizar os
custos globais do sistema ao mesmo tempo em que atinge o nivel de servico

desejado.

O ambiente de relacionamento colaborativo em busca de vantagem competitiva com
a integracdo entre os elos da cadeia de suprimentos, referenciada em alguns
trabalhos como rede de suprimentos, no sentido de néo linearidades das operagcdes
(CHRISTOPHER, 2007; BOWERSOX, 2007), estdo ligados a criacdo de uma rede
de relacionamentos que possibilite um sistema com valor agregado para todos o0s
envolvidos e, especialmente, desde a aquisicdo de materiais até a entrega do
produto/servico ao cliente final (BERTAGLIA, 2009; CHRISTOPHER, 2007,
BOWERSOX, 2007). Assim, ressalta-se a competicdo ndo mais entre organizacdes
de forma individualizadas, mas de cadeias de suprimentos integradas
(CHRISTOPHER, 2007).

Os termos gestdo da cadeia de suprimentos e gestdo da logistica sdo bastante
confundidos, ao ponto de Simchi-Levi et al. (2003) e Ballou (2006), destacarem
inexistir diferencas entre gestdo da cadeia de suprimentos e logistica. Entretanto,
outros pesquisadores entendem que a gestdo da cadeia de suprimentos ultrapassa
o conceito de logistica, por englobar interacdes logisticas evidenciadas entre
funcdes de marketing, logistica e producdo no ambito de uma empresa e de suas
relacbes com demais organizacfes desde os fornecedores até os clientes, com
objetivo de agregar valor aos diversos elos da cadeia (BOWERSOX, 2006;
CRISTOPHER, 2007; BERTAGLIA, 2009; WANKE, 2014).

Para essa pesquisa, utiliza-se a definicdo elaborada pelo Conselho de Gestao dos
Profissionais da Cadeia de Suprimentos - Council of Supply Chain Management
Profissionals - CSCMP.
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Na préxima secéo, sdo abordados os aspectos conceituais de logistica e gestdo da

logistica.

2.2 Gestéo da Logistica

O Conselho de Gestao dos Profissionais da Cadeia de Suprimentos (CSCMP, 2017)

define logistica como:

“A parte do processo da cadeia de suprimentos que planeja, implementa e
controla, eficientemente, o fluxo e armazenagem de bens, servicos e
informacdes do ponto de origem ao ponto de consumo de forma a atender

as necessidades dos clientes.”

Para Bowersox (2007), logistica consiste no trabalho exigido para mover e
posicionar o inventario na cadeia de suprimentos, e consiste num dos subconjuntos

da estrutura que ocorre dentro dela.

Por sua vez, para Christopher (2007), a gestdo da logistica consiste no processo de
gerenciamento estratégico da compra, do transporte, da armazenagem de matérias
primas, partes e produtos acabados (além dos fluxos de informacgdo relacionados)
por parte da organizacdo e de seus canais de marketing, de tal modo que a
lucratividade atual e futura seja maximizada mediante a entrega de encomendas

com 0 menor custo associado.

Apesar das diferencas entre os conceitos, todos indicam que a gestdo da logistica
se relaciona com a coordenacdo da estrutura de planejamento utilizados para
possibilitar um plano Unico para o fluxo de produtos e informacéo ao longo de um
negocio, com a movimentacdo de materiais e distribuicdo fisica de produtos.
(BOWERSOX, 2006; CRISTOPHER, 2007; BERTAGLIA, 2009; WANKE, 2014).
Desta forma, o conceito de logistica esta atrelado a geréncia dos fluxos de produtos,
servigos e informacdes ao ponto de consumo, ou, desde o ponto em que existem
como matérias-primas até o seu descarte, mediante colocac¢do do produto ou servi¢co
no lugar certo, no momento certo, e nas condicbes desejadas, com a melhor
contribuicdo possivel para empresa (WANKE, 2014; BALLOU, 2006).
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Assim, destaca-se a importancia dos conceitos relacionados a gestédo de cadeia de
suprimentos e a logistica para o presente estudo, pois, 0 container e a
conteinerizacdo tiveram sua parcela de facilitacdo em inUmeras cadeias de
suprimentos e da distribuicdo com énfase em transportes e armazenagem, com a
otimizacdo de operacdes com reducdo de tempo e de custos, bem como, por
viabilizar a colocacdo de produtos em locais antes impossiveis e inimaginaveis
(SLACK, 1990; NOTTEBOOM; RODRIGUE 2005, 2007; LEVINSON, 2006).

Na proxima secdo sdo apresentados os conceitos relativos a gestdo de operacgao
portuaria e containerizacdo, uma breve explicacdo sobre a evolugdo historica, 0s
principais processos e elementos da cadeia de frios, bem como os equipamentos e

operacdes com container reefer.

2.3 Evolucéo Historica da Conteinerizacéo

O sistema de conteinerizacdo, com base no uso do container, considerado por
muitos uma das maiores inovagdes do século XX, foi desenvolvido a partir das
adaptacdes de Malcon McLean, um empresario americano do ramo de transportes
rodoviarios cansado das lentas movimentacdes de carga e descarga nos portos,
responsavel por uma ideia inovadora, no sentido de retirar os baus dos caminhdes e
providenciar seu icamento até o convés do navio (LEVINSON, 2006; NOTTEBOOM
et al., 2008). No ano de 1956, fora realizado a primeira viagem pela embarcacédo de
sua companhia Sealand Services, denominada SS Ideal X, com 58 bauls
(LEVINSON, 2006; NOTTEBOOM et al., 2008; COELHO, 2012).

O desenvolvimento tecnolégico evidenciado no ultimo século foi indispensavel para
a existéncia da containerizacdo, com a automatizacdo e as novas tecnologias
referentes a criagdo de mecanismos para movimentacdo de containers juntamente
com a padronizacdo das unidades de carga, ja que os musculos humanos, sozinhos,
nao poderiam suportar e se adequar a tal mudanca (STAHLBOCK e Vol3 2008;
NOTTEBOOM e RODRIGUE 2007; LEVINSON, 2006; CULLINANE et al. 2005).

Assim, pode-se identificar como fendmeno da conteinerizacdo, além da criacdo do

container, todo o aparato tecnoldgico criado para possibilitar a utilizacdo do referido
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equipamento na logistica internacional, em grande escala, tais como: a
padronizacdo da unidade para producdo e utilizacdo em massa; a criagao,
construcdo e aperfeicoamento de embarcacfes e demais veiculos de transporte
preparados para o transporte de containers; equipamentos para levante, com o
objetivo de colocar e retirar as unidades sobre os meios de transporte; &reas
preparadas para 0 manuseio do equipamento (portos, aeroportos, estacoes
ferroviarias, patios e depdsitos para armazenamento das unidades vazias, centros
de distribuicdo, industrias, etc.) (RODRIGUE et al., 2010; STAHLBOCK; Volf3, 2008;
RODRIGUE; NOTTEBOOM, 2009; NOTTEBOOM; RODRIGUE, 2008, 2007,
LEVINSON, 2006; CULLINANE et al. 2005, NOTTEBOOM, 2004).

A conteinerizacdo modificou amplamente a logistica de transportes e a economia
mundial e consiste num dos principais marcos da globalizacdo, gracas a
padronizacdo das unidades de carga foi possivel a modificacdo de veiculos,
guindastes, terminais portuarios e retroportuarios por todo o mundo capazes de
receber e movimentar o container (LEE et al. 2016; STAHLBOCK e Vof3, 2008;
NOTTEBOOM et al., 2007; LEVINSON 2006; CULLINANE et al. 2005; STEENKEN,
2004).

Segundo Levinson (2006), esse fenbmeno possibilitou o ingresso de empresas em
mercados antes inimaginaveis, com a otimizacado da cadeia de suprimentos e, sua
difusdo para uma ampla gama de locais em diversos segmentos, tais como produtos

de varejo, pecas e commodities.

Em razdo da padronizacdo estabelecida no inicio da década de 1970, verificou-se
um novo movimento na conteineriza¢cdo, com ingresso e adaptacao de alguns portos
(NOTTEBOOM, 2004; NOTTEBOOM e RODRIGUE 2005; CULLINANE et al. 2005;
RODRIGUE; NOTEBOOM, 2009; GUERRERO e RODRIGUE, 2014). A partir da
década de 1980, passou-se a observar um crescimento muito acelerado da
conteinerizacdo, com proporcbes muito superiores em comparacdo com O
crescimento do PIB, da populacdo e o valor das exportagbes mundiais
(NOTTEBOOM e RODRIGUE 2005; CULLINANE et al. 2005; LEVINSON, 2006;
GUERRERO e RODRIGUE, 2014).

O ingresso de economias em desenvolvimento na década de 1990, esta diretamente

relacionada a fase de internacionalizagdo da conteineinerizacdo, com a
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disseminacédo do sistema em todos os continentes e um crescimento avassalador
dos terminais chineses e de outros paises na Asia, bem como, em menor escala em
terminais na América Latina, devido a alteracdes principalmente no inbalance -
quantidade de containers vazios e cheios movimentadas nas operacdes de
transporte maritimo em razdo dos fluxos de importacéo e exportacdo nas operacdes
com carga conteinerizada (NOTTEBOOM e RODRIGUE., 2007; GUERRERO e
RODRIGUE, 2014).

Em razé&o disso, o trafego de containers aumentou de cerca de 85 milhées de TEUs
(unidade equivalente a vinte pés) em 1990, para 651 milhdes de TEUs em 2013,
com uma taxa de crescimento anual de 9,3%, com uma frota internacional estimada
em mais 34.5 milh6es de TEUs, em 2013 (LEE et. al. 2016; WCS, 2017).

As figuras 2 e 3 utlizadas por Guerrero e Rodrigue (2014) ilustram o
desenvolvimento do sistema de conteinerizagdo e sua migracdo de

internacionalizacao para globalizac&o.

Figura 2 - Terminais de container no inicio da década de 1970.
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Fonte: Elaborada por Guerrero e Rodrigue (2014).
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O estudo de Guerrero e Rodrigue (2014) apresenta o desenvolvimento da
conteinerizacdo e realiza divisdo em cinco ondas de crescimento, as Figuras 2 e 3
demonstram a primeira onda na qual se identificam terminais na denominada triade
originaria (GUERRERO e RODRIGUE, 2014) formada por paises da América do
Norte, especialmente, Estados Unidos da América, paises do Oeste Europeu e
Japao entre fase de adaptacédo na década de 1970 e, posteriormente, a Ultima onda

em 2010, com ampla utilizacdo em diversos paises do mundo.

Figura 3 - Terminais de container em 2010.
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Fonte: Elaborada por Guerrero e Rodrigue (2014).

O estudo também relaciona a migragéo no eixo de producdo dos paises originarios
para os paises do continente asiatico, e, tal fenbmeno se relaciona com o aumento
da movimentacdo de containers na Asia, especialmente pelo que os autores
denominam de efeito China, na terceira onda da conteinerizacdo iniciada em
meados da década de 1990 (GUERRERO e NOTTEBOOM, 2014).
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Em 1970, os 10 maiores portos em movimentacdo deste tipo, majoritariamente
americanos e europeus, movimentaram apenas 2.830.709 TEUs. Ap6s uma
trajetéria crescente, em 2015, os novos 10 maiores portos, todos no continente
asiatico, alcancaram o montante de 217.781.571 TEUSs, ou seja, um crescimento de
7.693% em 45 anos o0 que equivale a uma taxa de crescimento média de 10,48%
a.a. (CABRAL; RAMOS, 2014; ALPHALINER, 2017). Segundo Cabral e Ramos
(2014) o comércio maritimo internacional, neste mesmo periodo, nem de longe se
aproximou dessa taxa de crescimento (3,00% a.a.) e a quantidade de terminais
especializados neste tipo de transporte aumentou significativamente, seguindo frente

a uma melhora continua em termos de produtividade.

O sistema de conteinerizagcdo modificou amplamente a cadeia de suprimentos
global, mediante a modificacdo da logistica de distribuicdo relacionada ao transporte
de carga e ao crescimento da economia mundial de forma mais intensa a partir da
década de 1990, dentre outros motivos pela expansdo da conteinerizagdo pelo
mundo (LEE; SONG, 2016, GUERRERO; RODRIGUE, 2014; NOTTEBOOM e
RODRIGUE 2007; FREEMONT, 2007; LEVINSON, 2006; CULLINANE et al. 2005).

Nesse contexto, o transporte intercontinental se tornou um componente essencial.
Estudos identificam que o comércio mundial é realizado, principalmente, por via
maritima (75% em volume, e, 60% em valor); e, dentro da indUstria de transporte
maritimo (incluindo petroleiros, carga a granel, containers e carga geral), 52% das
cargas por valor foram transportados por navios porta-containers (LEE E SONG,
2016).

Assim, desde que emergiu na década de 1960, a conteinerizacado experimentou um
crescimento modesto nas primeiras trés décadas e, em seguida, um rapido
desenvolvimento nas trés ultimas décadas (GUERRERO e RODRIGUE, 2014). O
trafego de containers aumentou de cerca de 85 milhdes de TEUs (unidade
equivalente a vinte pés) em 1990, para 651 milhdes de TEUs em 2013, com uma
taxa de crescimento anual de 9,3%(LEE e SONG 2016).

Além do crescimento acelerado dos terminais portuarios, também, observa-se um
fendmeno na construcéo naval de embarcacdes porta containers cada vez maiores e
com alteracdo dos padrdes de tamanhos e menor espaco de tempo (LEE e SONG,
2016, WSC, 2017), conforme se demonstra na Figura 3.
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Essa tendéncia de crescimento dos navios porta containers, portos e terminais

portuarios, também vém provocando uma constante reacomodacdo das empresas

envolvidas na inddstria da navegacdo maritima especializada no segmento de

containers, com varias fusdes, aquisicbes e operacdes em joint services, conforme

ressalta Lee e Song (2016):

Com o anuncio da Alliance 2 M (Maersk e MSC) e os Trés Alliance Oceano
(CMA CGM, a CSCL, UASC), em 2014, cada linha de transporte no top 10
do mundo é um membro de uma das aliancas globais. De acordo com os
dados da Alphaliner em novembro de 2015, a Alianga CKYHE (Cosco, K-
Line, Yang Ming, Hanjin, Evergreen) ocupa 16,46% do mercado; a Alianga
G6 (Hapag-Lloyd, NYK, a OOCL, APL, MOL e HMM) ocupa 17,14%; a
Alliance 2 M ocupa 27,94%; e os Trés Alliance Oceano ocupa 14,65%.
Estas quatro aliangas combinados s&o responsaveis por quase 80% da
capacidade de carga do recipiente global. Recentemente, tem havido uma
série de grandes fusBes ocorreu ou previstas, por exemplo, a fusdo da
Cosco e CSCL no final de 2015, a aquisicdo de NOL (o pai de APL) pela
CMA CGM no verédo de 2016, a potencial fusdo da Hapag Lloyd e UASC
revelado em abril de 2016.

Figura 4 — Evolucéo dos Navios porta containers
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7

A concentracdo do mercado € analisada em alguns estudos (PANAYIDES E
CULLINANE, 2002; NOTTEBOOM, 2004; CARIOU, 2008; LEE E SONG, 2016), e
demonstra que além das empresas ocuparem posi¢cdes relevantes individualmente
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no market share mundiais, a utilizacdo de estratégia de aglomeracao para conseguir
melhores condi¢cdes de competitividade no mercado global é fortemente utilizada no

setor.

Vérias das aliancas citadas operam no Brasil, porém, com restricdo no tamanho das
embarcacdes em razdo dos seus calados, diante da profundidade em A&guas
relacionadas ao sistema portuério brasileiro, mas com crescimento significativo
também nos tamanhos desses navios, com navios em operacdo na costa brasileira
com capacidade de até 9600 TEUS, na linha “CAP” da Hamburg SUD (REBELLO,
2015).

2.3.1 Containerizacdo e Logistica de Transportes para Cargas com

Necessidade de Controle de Temperatura

O desenvolvimento das tecnologias de refrigeracdo, possibilita a utilizacdo de varios
meios para a distribuicdo fisica de produtos sob controle de temperatura, 0os quais
podem ser transportados em caminhdes refrigerados e vagfes, navios de carga
refrigerados, bem como no transporte aéreo, com a observacdo de uma série de
tarefas para preparar, armazenar, transportar e monitorar produtos sensiveis a
temperatura (RODRIGUE et al. 2017, GALVAO E ROBLES, 2014).

Com a evolucéo da conteinerizacdo e o desenvolvimento da economia de escala a
utilizacédo do container reefer para distribuicao fisica da cadeia de frios passou trazer
vantagens de custo, agilidade e otimizacdo da armazenagem e transporte. Nesse
sentido, alguns produtos pereciveis antes transportados em navios frigorificos
passaram a migrar para o0 sistema de conteinerizacdo (FILINA e FILINS 2008,
ARDUINO E PAROLA, 2015; GALVAO E ROBLES, 2014; RODRIGUE e
NOTTEBOM, 2014, CEPAL 2013).

Em estudo elaborado pelo operador portuario APM Terminals, no ano de 2016,
confirma a tendéncia de migracdo da carga sob controle de temperatura de navios
frigorificados para container reefer apresentada nos estudos de (ARDUINO e
PAROLA, 2015; GALVAO e ROBLES, 2014; RODRIGUE e NOTTEBOM, 2014), com
76,8% das operacdes com carga sob controle de temperatura em container reefer e
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23,2% em navios reefer. O estudo apresenta uma projecdo de que até 2020, o
market share dos containers reefer aumentard& ano a ano até 2020, quando

respondera por 82% do mercado.

A migracdo de cargas se relaciona ao fato de que utilizacdo do container na cadeia
de suprimentos evita 0 manuseio da mercadoria em operac¢des de carga e descarga
entre os diversos intervenientes do canal de distribui¢cdo internacional, recurso ainda
mais importante para os produtos pereciveis com caracteristica de fragilidade no
manuseio (RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2017; 2014).

Figura 5 — Evolucdo do uso do container reefer em comparagéo com os navios frigorificados.
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Fonte: Elaborada por Arduino e Parola (2015).

Diante da tecnologia implementada no container reefer com equipamento de
refrigeracdo e isolamento térmico para garantir a qualidade e integridade dos
produtos pereciveis, este possui vantagens na sua utilizacdo diante da unitizagédo
Gnica do produto no container e sua movimentagdo entre a origem e o destino
(RODRIGUE; NOTTEBOOM, 2017, 2014; GALVAO E ROBLES, 2014).

Segundo Rodrigue et al. (2017), a tecnologia tem um preco bastante alto quando
comparados os containers reefer e dry, com os custos de manuseio do equipamento
reefer, manutencéo, transporte e armazenagem, igualmente, muito superiores ao

custo de utilizacdo do container dry, e até mesmo do que o transporte em navios
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frigorificos (ARDUINO; PAROLA, 2015; GALVAO; ROBLES, 2014; RODRIGUE;
NOTTEBOM, 2014).

Em investigacdo sobre a migracéo de cargas sob controle de temperatura de navios
frigorificados para containers reefer, no transporte de banana, Arduino e Parola
(2015) destacam que a migracao € uma tendéncia, mas, para algumas commodities
0S custos operacionais da cadeia de suprimentos ainda compensam a utilizacao dos
navios frigorificados, como no caso da banana e outras frutas com menor valor
agregado, com percentual de utilizacdo de aproximadamente 65% das exportacdes

em navios reefer e 35% em container reefer.

Por sua vez, na investigacao realizada por Galvao e Robles (2014), sobre a anélise
do transporte de produtos frigorificos como um nicho de mercado rentavel, apesar
dos custos de operacdo mais elevados e de uma cadeia de abastecimento muito
exigente, em pesquisa realizada na Costa Leste da América do Sul, os dados
coletados apontam para uma grande participacdo do mercado relacionada ao
mercado de carnes, com a carne de frango respondendo por mais de 40% do total

dos produtos.

Com relacédo a utilizacdo do transporte da cadeia de suprimentos de carnes para
exportacdo, os dados demonstram uma grande utilizacdo de container reefer para o
transporte dessas mercadorias, com participacdo de aproximadamente 75% do total
transportado na exportacao, por intermédio do transporte maritimo com necessidade

de utilizac&do dos terminais portuarios especializados.

A préxima secdo aborda a gestao de operacdes em portos e terminais de container
especializados em carga com necessidade de controle de temperatura.

2.4 Portos e Terminais Portuarios de Container

A utilizacdo do container e o0s terminais portuarios de container sdo pecas
importantes nas estratégias das cadeias de suprimentos globais relacionadas ao
suprimentos e a distribuicdo em diversos segmentos com sua utilizacdo para
unitizacdo e transporte (LEE e SONG, 2016, RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2008;
LEVINSON, 2006). Além disso, esses elementos séo identificados como um servigo
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de um segmento industrial denominado shipping container industry (LEE e SONG,
2016; DUCRUET e NOTTEBOOM, 2012; WANG, 2011; CARIOU, 2008;
FREEMONT, 2007; e dos préprios terminais portuarios (LEE e SONG, 2016;
DUCRUET et al. 2012; NOTTEBOOM e RODRIGUE, 2009; RODRIGUE e
NOTTEBOOM, 2008; STAHLBOCK e Vol3, 2008; SONG et al., 2008; CULLINANE et
al. 2005; RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2005). A utilizacdo dos portos esta
relacionada ao desenvolvimento da atividade de navegacdo aquaviaria, com a
necessidade de possibilitar uma interligacdo entre os ambientes aquaticos e a terra,

para que 0s navios possam ser carregados e descarregados.

Nesse sentido, Rodrigue et al. (2017) dispde que o0s portos sdo pontos de
convergéncia entre dois dominios geograficos de circulacdo de mercadorias (por
vezes passageiros), os dominios terrestre e maritimo. Enquanto o dominio maritimo
pode envolver uma cobertura geografica substancial relacionada com o comércio

global, o dominio da terra se relaciona a regido do porto e localidade.

A atividade desenvolvida pelos portos € de extrema importancia para economia e
cadeia de suprimentos diante da relevancia do transporte maritimo de mercadorias
para o comércio internacional, por consistir num nédulo na rede de transporte que
permite a movimentacdo de carga e passageiros de um modo de transporte para
outro, permitindo dessa forma conectividade as cadeias de suprimento dos
embarcadores (RODRIGUE et al. 2017; CULLINANE e TALLEY, 2006;
NOTTEBOOM 2004).

Para Collyer (2008), os portos estdo relacionados ao conceito de soberania dos
paises, em razdo de ser uma zona primaria, caracterizada como o primeiro ponto de
entrada e saida de mercadorias e pessoas, entre o transporte terrestre e maritimo,
com obrigatoriedade de ingresso das mercadorias nesse local para realizacdo dos
controles aduaneiros, sanitarios fitossanitarios. Em razéo disso, a estruturacao do
porto em varios paises, dentre eles o Brasil, estd sobre a competéncia do ente

federal para administra-lo, regula-lo e fiscaliza-lo.

Com a evolucédo do cenario econémico, portuario e de navegacado maritima muitos
paises se viram com dificuldades para promover as reformas necessarias para
adaptacdo da infraestrutura e da superestrutura portuaria para conteinerizacao
(GALVAO et. al. 2017; 2013; MONIE, 2006; NOTTEBOM, 2004).
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Diante disso, observou-se um fendmeno relacionado a descentralizacao da atividade
portuéria, ocorrido no Brasil, na década de 90, com o fim da Portobras - empresa
estatal responsavel por administrar os portos brasileiros, e, a edicdo da Lei n°
8630/93 (Lei dos Portos/93).

Nos termos, da Lei dos Portos/93, foi definido a estrutura do porto organizado e sua
vinculacdo a autoridade portuéria, responsavel pela administracdo e fiscalizacdo do
porto (GALVAO e ROBLES, 2017; 2014; WANKE e BARROS 2016; 2015; 2013;
MONIE, 2011; 2006).

Segundo Magalhédes e Botter (2015), o conceito legal de porto organizado se refere
ao bem publico construido e aparelhado para atender a necessidades de
navegacao, de movimentacao de passageiros ou de movimentacao e armazenagem
de mercadorias, e cujo trafego e operacdes portuarias estejam sob jurisdicdo de

autoridade portuaria.

Nos termos da Lei dos Portos/93, a administracado do porto ndo precisava mais estar
diretamente vinculada a operacdo portuaria, com possibilidade de repasse para
iniciativa privada promover os investimentos necessarios na superestrutura do porto,
equipamentos de movimentagcao vertical e horizontal, sistemas de automacao e
tecnologias da informacdo, enquanto a propriedade da &rea, investimentos nos
canais de acesso, dragagem, ficam atrelados ao administrador do porto organizado,
sistema denominado de Landlord (MAGALHAES; BOTTER, 2015; GALVAO;
ROBLES, 2017; 2014; FARRANHA et al, 2015).

Assim, a partir da Lei dos Portos, verificaram-se varios investimentos realizados pela
iniciativa privada na infraestrutura necesséaria para prestacdo do servigco publico
portuario, especialmente em terminais voltados para movimentacdo de carga
conteinerizada. Desse modo, foi permitido pela legislacdo a realizacdo da operacao
portuaria pela iniciativa privada, por intermédio de fiscalizacdo e controle realizado
pela autoridade portuaria (WANKE, 2016; 2015; MAGALHAES; BOTTER, 2016)

Além disso, permitiu-se o arrendamento de areas dentro de porto organizado para
iniciativa privada realizar investimentos diretos para utilizagdo como instalacdo
portuaria dentro do porto. No caso de Santos-SP e outros hubs ports internacionais

sao varias instalacbes portuaria operadas pela iniciativa privada dentro da area do
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porto e subordinados a autoridade portuaria (APM Terminals — Itajai/SC e TUP
Portonave — Navengantes/SC).

Os portos e seus terminais podem desenvolver atividades relacionadas a carga geral
ou ser especializados, tal como é o caso objeto dessa pesquisa, com movimentacao

especializada de carga em containers.

Os terminais portuarios de containers segundo Steenken (2004), em termos gerais,
podem ser descritos como sistemas abertos de fluxo de mercadorias com duas
interfaces externas. Estas interfaces sdo o cais com carga e descarga de navios, e,
o lado de terra onde os containers séo carregados e descarregados de caminhdes e
trens. Os containers sdo armazenados em pilhas, com objetivo de facilitar a
operacdo de cais e terra. A Figura 5 ilustra a estrutura de um terminal portuario de

containers.

Dessa forma, os terminais portudrios de container necessitam de equipamentos
especializados para movimentagcdo de containers, com um investimento
consideravel para possibilitar sua operacionalizacdo, bem como de areas
especificas para armazenagem de containers cheios destinados aos fluxos de
importagdo e exportacdo, bem como, de containers vazios utilizados pelos
armadores em reposicionamento (LEE e SONG, 2016; HARTMANN, 2012,
NOTEBOOM e RODRIGUE, 2008; STEENKEN, 2004).

Por intermédio de analise do estado da arte dos principais equipamentos utilizados
para movimentacado de container na carga e descarga do navio no cais, denominada
de operacao vertical, e, na movimentagdo em terra entre 0 cais e a area de
armazenagem, denominada operagao horizontal. Steenken et al. (2004) e Stalhbock
e VOR (2008) apresentam uma série de abordagens relacionadas as possibilidade
de uso de equipamentos em razao da localizacao, do tipo de navios, do espaco do
terminal em relacdo ao cais e a area de armazenagem, bem como de sistemas de
automacdo e de tecnologia da informacdo para possibilitar condicbes de

mensuragao da viabilidade e melhora da produtividade dos terminais.

A Figura 6 elaborada por Steenken (2004) demonstra a formatagédo de um terminal
portuario de containers com equipamentos relacionados ao aumento da

produtividade do terminal.
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Figura 6 — Sistema de conteinerizacao em terminal portuério.
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Fonte: Steenken (2004, pag.13).

Os estudos de Steenken et. al. (2004) e Stalhbock e VO (2008) sdo considerados
precursores sobre operacionalizacdo de terminais e possuem ampla citacdo em
trabalhos desenvolvidos no segmento de equipamentos, automacao de terminais,
planejamento de carga e armazenamento de containers, conforme evidenciado na

pesquisa bibliométrica realizada pelo Autor no item 2.2. desse trabalho.

Por sua vez, Notteboom e Rodrigue (2008) realizaram estudos com enfoque na
cadeia de suprimentos de containers e, posteriormente, ampliaram no ano seguinte
com abordagem sobre a terminalizacdo relacionada a conteinerizacdo, fendmeno
identificado no desenvolvimento de varias areas de terminais fora do porto para
possibilitar suporte para o desenvolvimento da conteineirizacdo, em razdo do
congestionamento da zona primaria (RODRIGUE E NOTTEBOM, 2009).

Diante da necessidade de movimentaces em escala com alta produtividade nos
terminais portuarios, passou-se a desenvolver no entorno dos portos a necessidade
de internalizar terminais para dar suporte as zonas portuarias e as empresas de
navegacao para auxiliar na movimentagao e reposicionamento de containers vazios
(RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2009; RODRIGUE et al., 2010).

Assim, evidenciou-se varios terminais de containers vazios fora da area do porto
para dar suporte as empresas de navegacao, com 0 recebimento dos containers
apos a chegada, liberacdo e devolucdo no destino, e, a necessidade de conserta-lo
e prepara-lo para uma nova operacdo de transporte, bem como, da movimentacao
direta de vazios realizadas pelos armadores para reposicionar as unidades.
(RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2009; NOTTEBOOM e RODRIGUE 2008).
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Além disso, diante da necessidade de controle aduaneiro sobre as mercadorias
movimentadas nos terminais portuarios de container e o problema com o
congestionamento dessas areas, constatou-se a criacdo de terminais para
possibilitar os servicos de armazenagem e controle aduaneiro na zona secundaria
(CULLINANE; WILMSMEIER, 2011; RODRIGUE et al., 2010; RODRIGUE e
NOTTEBOOM, 2009), os chamados Portos Secos, Centros Logisticos Industriais
Aduaneiros-CLIAS s e REDEX no Brasil (WANKE e HIJAR, 2009 e ZAMMAR et al.
2015).

Por outro lado, diante da especializagdo na distribuicdo e transporte de mercadorias
pereciveis sob controle de temperatura (RODRIGUE E NOTTEBOM 2014, GALVAO
E ROBLES, 2014), passou-se a necessidade de readequar a cadeia de suprimentos
para uso dos containers reefer nos terminais de container, tanto na zona primaria
quanto na zona secunddria, para atender essa demanda, com especificidades
proprias e uma especializacdo (reefer) dentro da especializacdo (container).
(RODRIGUE E NOTTEBOM 2017; 2014; 2010; 2009; GALVAO E ROBLES, 2014).

2.4.1 Portos e Terminais Portuarios de Container Especializados em Cargas
sob Controle de Temperatura

O crescimento do transporte intermodal de reefers exigiu cada vez mais a
preparacdo de areas especificas para armazenagem de equipamento refrigerados,
com tomadas de energia adjacentes e mao-de-obra intensiva, pois cada recipiente
deve ser conectado e desconectado manualmente e a temperatura deve ser
monitorada regularmente, pois € responsabilidade do operador do terminal
assegurar que os reefers mantenham suas temperaturas dentro de intervalos
predefinidos (RODRIGUE e NOTTEBOOM, 2014).

Em pesquisas desenvolvidas por Filina e Filins (2008) e Hartmann (2013), os
autores destacam a importancia de uma equipe de monitoramento e pronta resposta
para prestar servicos de ligar, desligar e atender e solucionar as chamadas para

reparos, com profissionais especializados em refrigeracdo e na area elétrica, e todos
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0S equipamentos necessarios para a manutencdes e deslocamentos dentro do

terminal e acesso as unidades empilhadas.

A pesquisa de Filina e Fillins (2008) realiza uma analise de riscos relacionados ao
suprimento de energia elétrica para os containers reefer em portos da Poldnia, e
destaca a necessidade de um sistema integrado com dispositivos para transmissao /
recepgao remota e processamento de informagdes atualizadas sobre as condigdes
climaticas dentro dos containers, para possibilitar uma pronta resposta pela equipe

de manutencéao.

A complexidade envolvida nos sistemas dos terminais de container reefer necessita
de atencdo especial por se lidar com produtos pereciveis e impactar diretamente na
qualidade e integridade do produto, numa prestacdo de servico com alto valor
agregado, e, custos também elevados (RODRIGUE e NOTTEBOM, 2017, 2014;
ARDUINO E PAROLA, 2015; GALVAO E ROBLES, 2014; MANZINI et al., 2014).

Em pesquisa sobre a competitividade do mercado de cargas sob controle de
temperatura na costa Leste da América do Sul, Galvao e Robles (2014) destacam a
importancia dos terminais portuarios para esse segmento, a migracdo da carga de
navios frigorificados para containers, e uma concentragcdo de mercado entre
embarcadores donos de cargas e o0s prestadores de servigos relacionados ao

transporte maritimo, os armadores.

Em relacdo a infraestrutura/superestrutura portuaria relacionada aos containers
reefer Galvdo e Robles (2014), analisam 25 portos com movimentacdo de container
reefer e mencionam a importancia da profundidade de acesso do canal de
navegacdo para embarcacfes com calados maiores, area de armazenagem
dedicada aos reefers e preparadas com tomadas, e apresentam o ranking com 0s
principais terminais portuarios movimentadores de carga sob controle de

temperatura em TEUSs, e, com a quantidade de tomadas reefer por terminal.

Em pesquisa realizada pela CEPAL (2013), sobre a importancia do mercado de
reefer na América do Sul, apresenta-se a participagdo de 30% no total do comércio
internacional de produtos com necessidade de controle de temperatura realizado no
mundo, dos quais a uma divisdo proporcional em tonelagem entre as costas leste e
oeste, mas em valores a movimentacao realizada pela costa Leste é 40% maior do
que na costa Oeste, devido as exportacdes de proteina animal, especialmente
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realizadas pelo Brasil. Além disso, o estudo relaciona o aumento de tomadas para

container reefer nos portos e o aumento da movimentacdo de container reefer com

carga exportada, com utilizacdo do niamero de TEUs reefer, no periodo entre 2001 e

2010.

O Quadro 1 apresenta os resultados de investigagfes cientificas identificadas no

campo das operagcbes com carga sob controle de temperatura e sua relagdo com o0s

fatores observados que podem influenciar na infraestrutura portuaria para operacao

com cargas com necessidade de controle de temperatura.

Quadro 1 - Fatores relacionados & infraestrutura portuaria para operagcdo com cargas sob controle de
temperatura (continua)

Autores Resultados Fatores
Destaca o0 crescimento na utlizagdo de | Area de armazenamento com
RODRIGUE; | containers reefer e ainda pouca atencao das | tomadas para ligar e desligar os
NOTTEBOM, | pesquisas cientificas sobre esse tema. | containers reefer.
2017, 2014 Também, discorre sobre a importéncia dos o
terminais de container de apoio fora do porto. | M&@o de obra especializada.
Ressalta a tendéncia de migracdo de carga
reefer de navios frigorificos para container
ARDUINO; reefer. Porém, diante do alto custo de : .
A X Tomadas para ligar e desligar os
PAROLA, utiizagdo do container reefer, algumas .
" ) . : containers reefer.
2015 commodities continuam utilizando os navios
frigorificos, inclusive na cadeia de
suprimentos da banana e outras frutas.
Importdncia  dos  terminais  portuarios | Profundidade do canal de acesso
especializados em reefer para costa leste da | ao terminal.
GALVAO; América do Sul, migracao da carga de navios Area  de armazenamento  com
ROBLES, frigorificados para containers, concentracdo tomadas para ligar e desligar os
2014 de mercado entre embarcadores donos de :
cargas e o0s prestadores de servigcos containers reefer.
relacionados ao transporte maritimo.
Importancia  dos  terminais  portuarios
especializados em cargas com necessidade | Area de armazenamento com
CEPAL de controle de temperatura para da America | tomadas para ligar e desligar os
2013 ' do Sul. As exportacbes de carga reefer | containers reefer.
representa 30% do mercado mundial.
Relaciona o nimero de tomadas reefer ao
numero de TEUs reefer na exportacgéo.
Destaca a importancia da m#o de obra | Area de armazenamento com
especializada e dedicada ao setor de | tomadas para ligar e desligar os
HARTMANN, | container reefer no terminal. Utiliza | containers reefer.
2013 otimizacdo para melhorar o tempo de

resposta da méo de obra para ligar e desligar
os containers reefer no porto de Hamburgo.

Mé&o de obra especializada.

Geradores de energia reservas.

Fonte: Elaborado pelo Autor com base na pesquisa bibliografica.
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Quadro 1 - Fatores relacionados a infraestrutura portuéria para operagao com cargas sob controle de
temperatura (conclusdo)

Area de armazenamento com
tomadas para ligar e desligar os
containers reefer.

Ma&o de obra especializada

FILINA E , : , .
Analisa os riscos a integridade da carga | Geradores de energia reservas.

FILLINS, 2
2008 reefer por falta de energia elétrica. ) N o
Dispositivos para transmissdo /

recepcao remota e processamento
de informagbes atualizadas sobre
as condigOes climaticas dentro dos
containers.

Na préoxima secdo, aborda-se sobre as operacdes portuarias em portos/terminais

especializados em containers de acordo com 0s sistema portuario brasileiro.

2.4.2 Portos e Terminais Portuarios no Brasil

O sistema portuario brasileiro é formado por portos organizados com
instalacdes/terminais portuarios com operacdo dentro dessas areas e, por
instalacdes/terminais com operac¢ao portuaria fora de porto organizado.

O conceito de porto organizado esta previsto no art. 2°, |, da Lei 12.815/2013, nos
termos da transcricdo a seguir.
Porto organizado: bem publico construido e aparelhado para atender a necessidades
de navegacdo, de movimentacdo de passageiros ou de movimentacdo e
armazenagem de mercadorias, e cujo trafego e operagfes portuérias estejam sob
jurisdicao de autoridade portuéaria
No Brasil existem 37 portos publicos, dentre 0s quais se encontram
instalacdes/terminais portuarias de container instalados dentro da area de porto

organizado (SNP, 2017), conforme figura 6.
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Figura 6 . Sistema Portuario Brasileiro — Portos Organizados
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Fonte: SNP-Secretaria Nacional de Portos (2018)

Além das instalacfes/terminais localizadas dentro de porto organizado, também, séo
identificadas instalagbes portuarias/ terminais de container instalados fora da area
de porto organizado e denominados terminais de uso privativo — TUP’s, num total de
144 terminais (SNP, 2017), conforme figura 7.
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Figura 7 . Sistema Portuario Brasileiro — Terminais de uso Privativo
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Fonte. SNP - Secretaria Nacional de Portos (2018)

A movimentacdo de containers em instalagdes/terminais portuarios de container
dentro de portos organizados e em terminais de uso privativo, segundo dados da
ANTAQ (2017), apresentaram o total de movimentacdo em TEU, no ano de 2016,
correspondente a 8.812.325 TEUs, com a manutencdo do Porto de Santos, com
diversas instalacdes/terminais de container, na primeira colocacdo em
movimentacédo, e, o terminal de uso privativo — TUP — Portonave subindo para

segunda colocacéao.

46



No

ano seguinte,

2017,

foram movimentados

9.273.071

TEUs

nas

instalagdes/terminais do Brasil, com as primeiras coloca¢cdes mantidas (ANTAQ,

2018), conforme se observa na tabela 1:

Tabela 1 — Portos e Instala¢des Portuarias/Terminais de Container em 2017

Porto Publico e Privado yp | RV | wEuezsy | A | i

1 Santos Sp 2.778.016 2.959.573 5.737.589 2.868.795
2 | TUP Portonave SC 895.375 880.129 1.775.504 887.752
3 Paranagua PR 725.036 752.250 1.477.286 738.643
4 Rio Grande RS 705.154 743.717 1.448.871 724.436
5 TUP Embraport Sp 615.577 618.619 1.234.196 617.098
6 TUP ltapoa SC 547.679 592.304 1.139.983 569.992
7 Suape PE 390.508 460.769 851.277 425.639
8 Salvador BA 302.354 301.129 603.483 301.742
9 Itaguai RJ 205.041 282.682 487.723 243.862
10 | Rio De Janeiro RJ 273.269 281.473 554.742 277.371
11 | Porto Chibatio AM 376.282 270.331 646.613 323.307
12 | Super Terminais AM 67.488 251.199 318.687 159.344
13 | ltajai SC 208.768 224.546 433.314 216.657
14 | Terminal Portuario Do Pecém |CE 170.965 209.204 380.169 190.085
15 | Vitéria ES 187.631 195.243 382.874 191.437
16 |Vila Do Conde PA 206.712 124.323 331.035 165.518
17 | Fortaleza CE 74.523 74.553 149.076 74.538
18 | Natal RN 42.301 57.606 99.907 49.954
19 |Imbituba SC 27.209 49.453 76.662 38.331
20 | Chibatdo Navegagéo AM 0 5.026 5.026 2.513
21 | Passardo RO 0 4.987 4,987 2.494
22 | Porto Velho RO 458 1.542 2.000 1.000
23 | ltacal AM 3.842 562 4.404 2.202
24 | S&o Sebastido SP 6 68 74 37
25 |Belém PA 478 10 488 244
26 | S&o Francisco Do Sul SC 7.228 0 7.228 3.614

Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados da ANTAQ (2018)

O Porto de Santos possui uma grande fatia da movimentacdo da carga em

container, e, se considerarmos o terminal de uso privativo — TUP — Embraport,

localizado no complexo portuario santista a concentracdo € ainda maior, chega a

39%, conforme pode se observar na figura 9.
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Figura 9 - Principais Instalacdes Portuarias/Terminais de Container no Brasil em 2016/2017

Movimentacdo total de containers em TEUs no Brasil nos anos de 2016/2017
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Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados da ANTAQ (2018)

Além da concentracdo na operacao de containers em Santos-SP (39%), observa-se
na figura 9, uma concentracdo nos terminais e portos localizados na Regido Sul do
Brasil, com aproximadamente 33% do total, com 28% distribuidos em portos e

terminais localizados em outras regides do Brasil.

Entre os terminais/instalacdes portuarias/ que movimentaram container em geral nos
anos de 2016 e 2017, foram identificados 31 instalagdes/terminais, dos quais 19
(dezenove) estéo localizados em porto organizado e, 12 (doze) em terminais de uso
privados (ANTAQ, 2018, 2017).

No entanto, das 31 instala¢cdes/terminais portuarios com operacdo de containers,
apenas 19 instalacbes/terminais portuarios operaram com carga sob controle de

temperatura entre os anos de 2016 e 2017, nos termos da tabela 2.
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Tabela 2 - Portos e Instalacdes portuarias/terminais de container com movimentacao de

carga sob controle de temperatura 2016 e 2017

Posigao | Porto Publico e Privado UF TEU 2016 | TEU 2017
1 Santos SP 221.679 239.193
2 Paranagua PR 165.563 189.486
3 gif&gim'”a's sc 127.048 118.893
4 Portonave SC 124.842 114.417
5 Rio Grande RS 91.450 84.221
6 Itajai SC 72.144 77.858
7 Natal RN 24.780 28.100
8 Embraport SP 20.524 24.934
9 Suape PE 39.632 24.000
10 Pecém CE 36.334 22.412
11 Salvador BA 26.113 18.553
12 Super Terminais AM 1.653 16.014
13 Porto Chibatéao AM 31.093 10.995
14 Rio De Janeiro RJ 11.878 8.525
15 Vila Do Conde PA 18.502 0
16 Fortaleza CE 5.472 2.773
17 Imbituba SC 0 2.180
18 Itaguai RJ 164 166
19 Séo Fsco. do Sul SC 208 0

TOTAL 1.019.079 982.720

Fonte: Elaborado pelo Autor com base em dados da ANTAQ (2018)

Nos dados apresentados na tabela 2, observa-se que o Porto de Santos, com
diversos terminais, mantém a lideranca nas movimentacfes. No entanto, esta

diferenca, proporcionalmente, € menor do que nos containers em geral, conforme

grafico da figura 10.

Por sua vez, entre o segundo colocado e o sexto todos os terminais/instalaces se
encontram na regido Sul do Brasil, com trés deles localizados em Santa Catarina,
este o principal estado com operagfes de carga sob controle de temperatura do

Brasil.

Tal concentracéo reflete a movimentacdo de carga sob controle de temperatura em
container reefer no transporte de proteina animal brasileira produzida na regido Sul
do Brasil, a principal pauta de exportagdo brasileira com utilizagdo de container
(PNL, 2017), e, a quarta pauta dos produtos de exportacdo brasileira por valores
transacionados no comércio exterior brasileiro (ANTAQ, 2018; SECEX, 2017). Nesse

sentido, observa-se uma concentracdo de aproximadamente 60% do total da
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movimentacdo em TEU’s, no Brasil, ocorre nas instalacdes/terminais portuarios
localizados no Sul do Brasil (ANTAQ, 2018; 2017), conforme se observa na tabela 2

e na figura 10.

Figura 10 - Principais Instala¢gdes Portuérias/Terminais de Container com movimentagéo de
carga sob controle de temperatura 2016 e 2017

Movimentac¢édo de carga sob controle de temperatura em TEUs no
Brasil nos anos de 2016/2017
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Fonte: Elaborado pelo Autor com base em dados da ANTAQ (2018)

Além da grande participacdo dos terminais/instalacfes portuarios localizados no
estados da regido Sul do Brasil, outro dado interessante na figura 10, consiste no
percentual de movimentacdo de carga sob controle de temperatura em container
reefer nos TUP’s catarinenses, do total do Brasil, 24% sdo movimentados pelos

terminais Portonave e Itapoa.

No Brasil, especialmente, apdés a promulgacdo da Lei 8630/93, verificou-se uma
grande modificac&io no cenério portuario brasileiro (MONIE et al., 2006, GALVAO et.
al. 2013), com a modernizacéo dos portos brasileiros e estruturacdo de terminais de
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containers no Sul do Brasil, com destaques para o Terminal de Containers de
Paranagua-TCP e o Terminal de Containers do Vale do Itajai — TECONVI,

atualmente, APM Terminals.

Nesse sentido, verificou-se um amplo crescimento na movimentacdo de containers
no Porto de Itajai, com um aumento na utilizagdo de containers de 31.000 TEU's, no
ano de 1991, para 680.000 TEU's em 2007 e mais de 1.000.000 de TEU's (APM
Terminals e Portonave) no ano de 2016, de um total de 9.207.994 TEUs
movimentados nos terminais brasileiros (PORTO ITAJAI, 2007, ANTAQ, 2016;
COELHO, 2012). Importante ressaltar nesse periodo o crescimento e especializacao
do porto e desses terminais para movimentacdo e armazenagem de carga sob

controle de temperatura em container reefer.

Na proxima secdo, aborda-se 0 escopo tedrico e conceitual relacionado avaliacdo

das operacdes portudrias em portos/terminais especializados em containers.

2.5 Métodos de Avaliacdo da Operacédo Portuaria em Terminais de Container

Nos resultados da pesquisa bibliométrica realizada por Coelho et al. (2017),
identificou-se como um dos principais temas investigados no campo de
conteinerizacdo e porto, o desempenho operacional de portos e terminais portuarios
de container com a utilizacdo de pesquisas quantitativas com utilizacdo de modelos

matematicos.

Nesse sentido, foram identificados no estado da arte alguns trabalhos entre os
autores mais citados e com trabalhos com alto indice de citacGes relacionados a
analise da eficiéncia operacional de terminais portuarios de container (TONGZON,
2001, CULLINANE et al., 2004; CULLINANE; SONG, 2003; BARROS, 2005;
TONGZONG; HENG, 2005; CULLINANE et al., 2006, PANAYIDES et al. 2009; RIOS
e MACADA, 2006, SOUZA JUNIOR, 2010; BERTOLOTO, 2011; WANKE et. al 2011;
WANKE, 2013; CORTEZ et. al 2013; CABRAL; RAMOS, 2014; DE OLIVEIRA;
CARIOU (2015); WANKE e BARROS, 2016).
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O conceito de eficiéncia possui ampla utilizacdo no setor portuario de carga
conteinerizada (CULLINANE et al., 2004, 2006, PANAYIDES et al. 2009, CABRAL E
RAMOS, 2014; WANKE 2016), e se aproxima aos conceitos de produtividade, no
sentido de melhores praticas na relagdo entre volume de produtos (outputs) e
recursos utilizados (inputs) de forma individualizada. Assim, a eficiéncia esta
relacionada com o resultado da produtividade de uma empresa num mercado
determinado, em comparacdao frente aos seus melhores concorrentes (WANG et al.,
2002). Nesse sentido, Soares de Mello (2005), concluem que a eficiéncia € um
conceito relativo, oriundo da comparacdo entre o que foi produzido, dado os
recursos disponiveis, com o que poderia ter sido produzido com o0s mesmos

recursos.

Segundo Coelli (1998) a eficiéncia se divide entre alocativa, relacionada a questdes
financeiras e, a eficiéncia técnica/operacional, vinculada as questdes operacionais
relacionadas a grandezas fisicas, matérias primas, insumos, e o produto, servico,

enfim o resultado obtido pela producéo da empresa.

Com objetivo de analisar a eficiéncia, geralmente, verifica-se a possibilidade de
utilizacdo de método chamados paramétricos, com suposicdo de uma relagéo
funcional pré-definida entre os recursos e o que foi produzido com utilizacdo da
Andlise de Fronteiras Estocésticas, ou, outros métodos, dentre 0os quais, encontra-se
a Analise de Envoltéria de Dados, sem nenhuma suposicéo funcional e consideram
gue o maximo poderia ter sido produzido é obtido por meio da observacdo das
unidades mais produtivas, com possibilidade de analises multicritérios (SOARES DE

MELLO et. al., 2005).

Em pesquisa nos principais periédicos relacionados a atividade de navegacéao,
logistica e portos, Shi e Li (2017) apresentam uma visdo geral sobre temas e
ferramentas de pesquisa associadas a conteinerizacdo, e, também, identificam o
tema sobre eficiéncia operacional portuaria, como um dos mais pesquisados no
campo e as ferramentas DEA e SFA como uma das mais utilizadas para medicéo de

eficiéncia operacional.

Em pesquisa bibliométrica desenvolvida por Coelho et al. (2017) sobre gestdo de
operacdes portuarias utilizando as palavras chaves “conteinerizagcéo e porto”, foram

identificados os principais trabalhos mais citados no estado da arte, conforme tabela
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1. Dentre os artigos constantes na tabela 1, destaca-se a primeira e a terceira
posicao, dos autores Stahlbock e Vof, respectivamente em 2008 e 2004, com a
participacdo de Steenken (2004) no trabalho colocado na terceira posicdo, e, na
segunda e décima colocacdo com os autores Bierwirth e Meisel, respectivamente
nos anos de 2010 e 2009.

Através da analise da bibliografia resumida no quadro 2, pode-se constatar que um
dos principais temas abordados na base teorica é relacionado ao problema de
alocacdo de bercos (PAB) para atracacdo de navios, em razdo dos altos custos
operacionais dos portos e dos navios (BIERWIRTH; MEISEL; 2010). Nesse sentido,
oito artigos séo relacionados a revisdes sobre o tema em terminais de container,
com descricdo sobre os principais equipamentos utilizados e da apresentacdo do
layout dos terminais e das suas principais operacdes, para entdo abordar o
problema (PAB), com apresentagdo de modelos mateméticos de simulagdo e
otimizacéo (VIS e DE KOSTER, 2003; STEENKEN; VOB; STAHLBOCK, 2004; KIM;
PARK, 2004; IMAI et al., 2005; STAHLBOCK; VOB, 2008; LEE; WANG, 2008;
MEISEL; BIERWIRTH, 2009; BIERWIRTH; MEISEL, 2010).

Quadro 2 — Referéncias mais citadas no campo de conteinerizacdo e porto 1997-2016
(continua

N° de

L Referéncias Palavras-chave
Citacbes

Stahlbock, R.; VoBR, S. Operations research at
160 container terminals: a literature update. OR
Spectrum, v. 30, n .1, p. 1-52, 2008.

Container  terminal, Logistics,
Planning, Optimization, Simulation.

Bierwirth, C.; Meisel, F. A survey of berth allocation | Container terminal operations,
and quay crane scheduling problems in container | Berth allocation, Quay crane

115 terminals. European Journal of Operational | assignment, Quay crane
Research, v. 202, n. 3, p. 615-627, 2010. scheduling, Problem classification,
Integrated planning.
Steenken D.; VoB, S.; Stahlbock, R. Container . . -
. ) X Container  terminal, Logistics,
100 ‘erm'.”?" (_)peratlon_and operations Research - a Planning, Optimization, Heuristics
classification and literature review. OR Spectrum, Simulatidn ' '
v. 26, n. 1, p. 3-49, 2004. )
Imai, A. et al. Berth allocation in a container port: | Berth allocation, Terminal
using a continuous location space approach. | management, Container
69 Transportation Research Part B-Methodological, | transportation, Cargo handling;
v. 39, n.3, p. 199-221, 2005. Heuristic, Mathematical

programming.

Lee, D. H; Wang, H. Q. Quay crane scheduling with
non-interference constraints in port container | Port container terminal, Quay crane
67 terminals. Transportation Research Part E: | scheduling, NP-completeness,
Logistics and Transportation Review, v. 44, n. 1, | Genetic algorithm.

p. 124-135, 2008.

Fonte: COELHO et. al (2017)
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Quadro 2 — Referéncias mais citadas no campo de conteinerizacdo e porto 1997-2016
(concluséo)

Tongzon, J.; Heng, W. Port privatization, efficiency S -
) ) s . Port privatization, Port efficiency,
and competitiveness: Some empirical evidence from Port competitiveness.  Stochastic
61 container ports  (terminals).  Transportation frontier m%del PCA: Container
Research Part A: Policy and Practice, v. 39, n. 5, terminals ' ’
p. 405-424, 2005. '
Vis, I. F. A.; De Koster, R. Transshipment of . . .
. : o . Logistics, Container terminal,
58 containers at a container terminal: an overview. Literature overview Material
European Journal of Operational Research, v. handling equipment '
147, n. 1, p. 1-16, 2003. g equipment.
Kim, K. H.; Pgrk, Y-M.'A crane scheduling method Scheduling, Branch and bound,
for port container terminals. European Journal of : . )
56 . Transportation, Container terminal,
Operational Research, v. 156, n. 3, p. 752-768, bi ial optimizati
2004. Combinatorial optimization.
Notteboom, T.; Rodrigue, J. P. Port regionalization: . o S
4 . Port regionalization, Globalisation,
towards a new phase in port development. Maritime ” ) .
54 . Maritime transportation, Freight
Policy and Management, v. 32, n. 3, p. 297-313, distributi .
2005. istribution paradigm.
Meisel, F.; Bierwirth, C. Heuristics for the integration | Container  terminal  operations,
of crane productivity in the berth allocation problem. | Berth allocation problem, Quay
49 Transportation Research Part E: Logistics and | crane assignment, Crane
Transportation Review, v. 45, n. 1, p. 196-209, | productivity, Squeaky wheel
2009. optimization, Tabu Search.

Fonte: COELHO et. al (2017)

Essa concentracéo de artigos mais citados demonstra uma tendéncia de artigos nas
areas de operacdes em terminais portuérios de container e logistica, relacionada ao
uso do container, com a utilizacdo de trabalhos com métodos quantitativos e mistos,
por intermédio de modelos matematicos com funcdes descritivas, prescritivas e

preditivas.

No artigo posicionado na sexta colocacdo, de Tongzon e Heng (2005), os autores
avaliaram a gestdo de operacdes portuarias com a utilizacdo de abordagem
guantitativa por intermédio da ferramenta de analise de fronteira estocastica
relacionada a eficiéncia operacional entre terminais portuarios com administracao
publica e terminais com administracdo privada, e constataram uma tendéncia de

melhores resultados de eficiéncia nos terminais privados.

Por sua vez, Notteboom e Rodrigue (2005), por intermédio de uma pesquisa
qualitativa a partir de uma pesquisa bibliografica, abordam as fases de
desenvolvimento e caracteristicas dos sistemas portuarios identificados na literatura
internacional. De forma inovadora, apresentam um aperfeicoamento na teoria da
hierarquia portuaria, com fundamentos sobre a identificagdo de uma nova fase

relacionada a regionalizacdo dos terminais, diretamente vinculada ao sistema de
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conteinerizacdo e ao desenvolvimento logistico de estruturas que fornecem suporte

a cadeia de suprimentos com uso de containers.

A partir da identificacdo dessa fase de regionalizacdo no sistema de hierarquia
portuéria, especialmente com a movimentacdo de cargas conteinerizadas, abriu-se o
campo para varias investigacdes sobre a importancia e o desenvolvimento de polos
logisticos com diversos terminais instalados no interior das areas de influéncia dos
portos (RODRIGUE; NOTTEBOOM, 2009; RODRIGUE et al.,, 2010; CULLINANE;
WILMSMEIER, 2011).

Um dos trabalhos mais citados com utilizacdo da Andlise de Fronteiras Estocasticas
(SFA) é o de Tongzon e Heng (2005), no qual eles analisam a ineficiéncia entre 25
terminais de container localizados nos continentes europeu, asiatico e na América
do Norte, sob modelos de gestdo publica e privada da operacdo portuaria. O
resultado demonstra uma tendéncia pequena de maior ineficiéncia de terminais com

gestdo publica em comparacao com os geridos por empresas privadas.

Em pesquisa realizada por Cullinane et al. (2006) a investigacao cientifica compara
as ferramentas matematicas DEA e SFA na andlise de eficiéncia relativa tem a
vantagem de permitir choques aleatorios e erros de medigcdo, bem como a
possibilidade de analisar a estrutura e investigar os determinantes do desempenho
do produtor. Portanto, tem uma fundamentacao mais solida na teoria econémica. Por
outro lado, as fraquezas estdo relacionadas as abordagens econométricas de
medicao da eficiéncia (as quais a SFA pertence) séo, entre outras, a especificacdo
precisa da estrutura do erro é dificil (as vezes até mesmo impossivel) de verificar, e,

a continuidade presumida nesta abordagem pode levar a erros de aproximacao.

Dentre as vantagens na utilizacdo da DEA em relacdo aos métodos paramétricos é
gue o0s pesos relativos das variaveis nao precisam ser conhecidos inicialmente, e,
podem oferecer outras informacdes relevantes para as DMUs ineficientes, com
identificacdo da faceta eficiente sendo usada para comparacdo, a combinacdo de
inputs que estdo sendo usados de forma ineficiente, e o desvio de outputs
especificos a partir do nivel eficiente (WANKE, 2016; SOARES DE MELLO et. al.,
2005).

Por tal motivo, o0 método DEA se destaca na utilizacdo para medir eficiéncia
portuaria, por intermédio da relacdo de indicadores entre inputs e outputs,
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respectivamente, insumos e resultados/produtos (BARROS, 2005; CULLINANE et
al., 2006, WANKE e BARROS, 2016).

No Brasil, um dos artigos mais citados sobre avaliacdo de eficiéncia operacional de
terminais portuarios é o de Rios e Macada (2006), com objetivo de analisar a
eficiéncia das operagdes dos terminais de containers do Mercosul nos anos de 2002
e 2003, utilizando a técnica Data Envelopment Analysis (DEA).

Nos ultimos dez anos entre a publicacdo de Macada e Rios (2006) foram realizados
varios trabalhos com a utilizacdo de andlise de eficiéncia de terminais em ambito de
dissertacbes (ACOSTA, 2008; SOUZA JUNIOR, 2010) e teses (CABRAL, 2014), e
alguns trabalhos publicados em revistas reconhecidas internacionalmente, com
destaque para Wanke et al. (2011), Wanke e Barros (2013); Cabral e Ramos (2014);
Wanke e Barros (2015) e Wanke e Barros (2016).

Em 2011, o artigo publicado por Wanke et al. (2011), refere-se a analise de 25
grandes terminais brasileiros de containers / granel, com base nos dados de 2008,
nos resultados se identificou retorno crescentes de escala, para maioria dos
terminais analisados, e, uma certa relevancia no porte dos terminais de container em

comparagao com os terminais especializados em granel.

Posteriormente, Wanke (2013) utilizou um modelo de eficiéncia centralizada de dois
estagios - DEA para otimizar a infraestrutura fisica e a consolidacdo de remessas
simultaneamente. Os resultados indicaram que, embora uma administracdo privada
exerca um impacto positivo sobre os niveis de eficiéncia da infraestrutura fisica, o
tamanho da hinterlandia e o manuseio de ambos tipos de cargas tém um impacto

positivo na consolidagcédo das remessas.

No ano de 2015, o tema pesquisado foi relacionado a andlise de eficiéncia entre
terminais com parcerias publico privadas e investimento privativo para realizacao da
operacao portuaria e terminais publicos, o resultado apontou maior eficiéncia, nos
terminais com investimento privado (WANKE e BARROS, 2015). No ultimo artigo
publicado, o objetivo da pesquisa esta relacionado a avaliar 27 terminais brasileiros,
relacionados com a infraestrutura de conectividade em niveis de escala de
eficiéncia; administracao privada sobre eficiéncia em nivel gerencial; maiores niveis
de eficiéncia operacional nos custos de manuseio e tempo de operagdao (WANKE e
BARROS, 2016).
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Outro trabalho com publicagéo internacional em revistas com alto fator de impacto
foi o de Cabral e Rios (2014), com objetivo de analisar e classificar dezessete
terminais de portuarios brasileiros em trés grupos distintos com base em indicadores
de competitividade relacionados a infraestrutura operacional dos terminais, para

formacao de cluster relacionado as semelhancas em razao dos critérios analisados.

Em ambito internacional, o trabalho de Tongzon (2001) consiste em um dos mais
citados e, utilizou dois outputs (TEU movimentados e o tempo do navio) e seis inputs
(nimero de guindastes, nimero de bercos, numero de rebocadores, numero de
funcionarios, area do terminal e delay time) para medir a eficiéncia técnica de quatro

portos australianos e doze portos internacionais no ano de 1996.

A pesquisa elaborada por Cullinane et al (2004) também é relevante com a utilizacéo
de DEA com mudltiplos recursos e multiplos produtos, nos modelos CCR e BCC
orientadas para inputs e outputs aplicados em 25 terminais em paises localizados na
Europa, Asia e América do Norte, assim como a investigacdo de De Oliveira e
Cariou (2015), com a utilizacdo de DEA e posteriormente, bootstrap para possibilitar
utilizacdo de dados estatisticos com a finalidade de comparar a eficiéncia técnica

intraporto e sua relagdo com a concorréncia.

No Quadro 3 constam alguns dos principais trabalhos com objetivo de medir a

eficiéncia operacional em terminais portuarios no mundo e no Brasil.

Quadro 3 — Resultados da pesquisa sobre indicadores de eficiéncia operacional em portos e terminais
portuarios (continua)

Autores Amostra Inputs Outputs Ferramenta
04 ortos Numero de guindastes,
. P namero de bergos, nimero | TEU’'s movimentados
australianos e 12 ,
TONGZON de rebocadores, nimero | no ano e o tempo do
portos L . . DEA
(2001) : S de funcionéarios, area do | navio (taxa de
Internacionais terminal (m2) e tempo de | trabalho)
(dados 1996). P '
espera).
25 terminais de
containers €M | Extenséo do cais (m), area
CULLINANE paises localizados . ’ TEU’s movimentados
< do terminal (m2), custos DEA
et al. (2004) na Europa, Asia e ; no ano.
- com equipamentos.
América do Norte
(1992-1999).

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Quadro 3 — Resultados da pesquisa sobre indicadores de eficiéncia operacional em portos e terminais
portudrios (concluséo)

25 terminais de | Canal de profundidade de
TONGZON: containers em | navegacgdo (m); Nimero de
HENG ’ paises localizados | servicos de linha direta; | TEU's movimentados SFA
2005 na Europa, Asia e | Acessibilidade terrestre ao | no ano.
( ) América do | terminal; Adaptabilidade ao
Norte(dados). ambiente de mudancas.
Area total do cais (m); area
CULLINANE | 57 terminais de | do terminal, n° guindastes | TEU’s movimentados SEA e DEA
et al. (2006) | container (2011). do cais, n° de guindastes | no ano.
de poértico
20 terminais de Numero de guindastes, | Total da carga
RIOS E container no namero de bercos, nimero | movimentada em
MACADA Mercosul  (2002- de empregados, &area do | TEU’s, prancha DEA
(2006) 2004) terminal (m2), quantidade | média(container/hour/s
’ de equipamentos do pétio. | hip).
grgznhcéo terminal (mﬁ)o, Total da carga liquida,
25 terminais . sélida e em containers
WANKE et | brasileiros de estamonamentq Para | o ovimentada por ano
al. (2011 containers / granel receber ~caminhGes  de (em toneladas); e DEA
B ) (2008) ’ carga (em numero de namero de navios
' caminhdes), e numero de
bercos atracados por ano.
WANKE e §7 ilei termmzz;s Numero de bercos, area do TEUs mowment}gdos
BARROS rasfieros € | armazém em m2 e area do | "0 2N & graneis DEA
5013 containers / granel Atio em m2 sélidos em tonelada,
(2013) (2007-2011). P : por ano.
TEU’s movimentados
(2014) container no Brasil profundidade do berco (m); containers/h); Taxa de DEA
n° de bergos (unidades). . AR
(2009). consignacgéo (unidades
de containers/navio).
DE tzeor(r)ninais/p(r)i:]tgisadi: Extensdo dos bercos (m);
OLIVEIRA; containerp no guindastes de portico e de | TEU's movimentados DEA
CARIOU mundo (2007 e patio (unidades), Area de | no ano.
(2015) 2010) armazenamento (em m2).
WANKE |27 s s | Nimero geberco,areaco | 1€ mmenados
BARROS . armazém em m2 e area do PN DEA
2015 no Brasil (2007- atio em m2 soOlidos em tonelada,
( ) 2011). P ’ por ano.
WANKE; 27 terminais de | ,,. ; TEUs movimentados
BARROS containers / granel :rl#nrgezg)rr?igexfse’ ergg gg no ano, e, granéis DEA
(2016) no Brasil (2007- |~ sélidos em tonelada,
2011). P ’ por ano.

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Dessa forma, observam-se de forma majoritdria a utilizacdo de abordagens
quantitativas nas pesquisas apresentadas no quadro 3, com a descricdo dos
principais indicadores utilizados para avaliacdo dos terminais portuarios e portos de
container, em que, pese algumas comparacdes utilizam comparacdo entre objetos

sem semelhanga como portos com movimentacdo de granel e containers.

Em resumo, uma vez apresentados e discutidos os principais indicadores e autores,
bem como as abordagens utilizadas nos estudos ja realizados, verificou-se a
existéncia de uma limitacdo da analise de terminais portuarios de container em
portos e terminais portuarios com operacao de carga sob controle de temperatura.
Assim, 0s mesmos séo apresentados e discutidos na préxima secéao.

2.5.1 Avaliacdo da operagdo portudria em terminais com operacdo de container

reefer

Na avaliacdo da operagdo portuaria em terminais de container reefer destaca-se o
trabalho de Filina, Postan (2015), no qual fora estabelecida uma classificacdo dos
terminais com base no nivel de servicos portuérios relacionados as cargas com
necessidade de controle de temperatura em containers reefer. Por intermédio da
analise de portos europeus, Filina, Postan (2015) aprofundam as pesquisas sobre 0s
riscos derivados da operacao portuaria na armazenagem e movimentacao de cargas
com necessidade de controle de temperatura em containers reefer (FILINA; FILINS,
2008; FILINA, 2014). Nesse sentido, foi desenvolvido por Filina e Postan (2015) uma
classificacdo dos servicos em terminais portuarios de container e nos armazéns
refrigerados que dao suporte a operacao de carga sob controle de temperatura, com

divisdo em servicos basicos, adicionais, especificos e logisticos, conforme Quadro 4.
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Quadro 4 — Classificacédo do nivel de servigos portuarios para cargas sob de controle de temperatura

Grupo de servicos

Terminal portuério de
contéiner

Armazéns refrigerados

- Carga e descarga de
navios, no terminal, do/para
transporte terrestre;

- Carga e descarga de navios, no
terminal, do/para transporte terrestre;

estagio do servico de carga;

Basico - Armazenagem; - Armazenagem,;
- Transporte entre terminais | - Transporte entre armazéns
de contéiner (fora do porto) | refrigerados (fora do porto) e o porto.
e o porto.
- Controle aduaneiro; - Controle aduaneiro;
- Pesagem de container; - Pesagem de container
Adicional - Escaner; - Paletizaco, embalagem,
- Lavacao de contéiner; classificagdo de mercadorias;
- Estufar e desestufar | - Transferéncia do container reefer
contéiner. para caminhéo.
- Monitoramento regular da
temperatura;
- Ligar e desligar os cabos | - Garantir a temperatura necessaria
dos contéineres reefer; para carga;
- Colocar e retirar | - Monitoramento regular da
Especificos (geradores) gen set em | temperatura da carga durante
contéineres; armazenagem;
- Controle veterinario e | - Controle veterinério e fitossanitario,
fitossanitario; etc.
- Configuracdo de mudanca
de temperatura, etc.
Logisticos - Permite obter informac6es detalhadas pelos clientes sobre o

- Consultoria sobre custos tributarios/aduaneiros, com
correspondéncia otimizada dos horarios de transporte maritimo e

terrestre;
- Distribuicéo;
- Certificaco e expertise;

- Seguro de carga;

- Formacéao de consignados;

- Contratacéo de veiculos;

- Reparos e servicos em contéiner reefer;

- Organizacao de transporte multimodal,

- Execuc¢éo de documentos, etc.

Fonte: Filina, Postan (2015)
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Com base na classificacdo adotada por FILINA (2015), foi desenvolvida uma
pesquisa nos principais portos portugueses (FILINA, SANTOS, SOARES, 2016),

com dados de 2014. O objetivo foi realizar a classificacdo dos portos e seus

terminais com relacédo ao nivel de servico e suas respectivas infraestruturas. Nessa

pesquisa, os autores modificaram a forma de divisdo da classificagéo realizada por

Filina (2015), com a supressao do nivel de servigo especifico e nova divisdo apenas

com servicos basicos e adicionais relacionados com indicadores de infraestrutura

portuéaria, conforme Quadro 5.

Quadro 5 — Classificagdo de portos terminais portuarios de container.

Infraestrutura portuéria

Servigos Descrigcdo do servigco L
necessaria
Béasicos
Transferéncia do contéiner entre o meio de
Carga e | transporte utilizado e o patio do porto, e, do cais | Berco, pétio, equipamentos
descarga para o navio e vice-versa. Conferéncia visual do | de movimentacéo.

contéiner.

Transferéncia

Movimentac&o interna do contéiner
(deslocamento) entre o cais e o patio ou vice-
versa.

Estradas internas no pétio.

. : Pétio dedicado para
Local de armazenagem de contéineres designado .
" ~ . P armazenagem de container
Armazenagem | no patio com conexdo a energia elétrica; com
. . reefer com tomadas e
controle visual e monitoramento de temperatura. :
monitoramento.
Servigcos
Adicionais
Pesagem Verificacdo do peso total do container. Balancas para pesagem.
Verificacdo da qualidade da carga contida no . .
Controle Armazéns ou local especial

aduaneiro e
fitossanitario

contéiner; emissao de certificados de qualidade
da carga e adequacgdo a controles aduaneiro e
fitossanitario.

para controle aduaneiro e
fitossanitario.

Utilizacdo de escaner para detectar a carga

Escéner contida no interior do contéiner e evitar | Escéner.

contrabando.

Limpeza do interior do contéiner, removendo | Patio separado equipado
Lavacédo restos de materiais e preparando o equipamento | com fornecimento de agua e

para uma nova operacado de uso. sistema de esgoto.

Reparos do equipamento de refrigeracdo do | Armazéns para pecas de
Reparos contéiner em casos de defeito; verificacdo dos | reposicdo de unidades de

dispositivos e sistema de operagéo.

refrigeracéo, patio separado.

Fonte: Filina, Santos, Soares (2016)
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Para possibilitar a andlise do nivel de servigo portuario para cargas sob controle de
temperatura, Filina, Santos, Soares (2016) utilizaram como indicadores o niumero de
tomadas reefer, equipamentos usados no patio para mover containers, numero de
empilhamento maximo de containers, modo de transporte para levar/trazer

containers da hinterlandia.

Além disso, os autores realizaram uma projecdo com base na aplicacdo da
ferramenta de forecasting, considerando o numero de tomadas reefer nos terminais
vinculadas a movimentagcdo em TEU’s de container reefer no ano de 2014, com
crescimento presumido da movimentacdo em TEU’s pela ferramenta até 2020. Dos
cinco principais portos portugueses analisados, dois se destacaram com melhores
condicbes de especializacdo para movimentacdo de carga sob controle de
temperatura em container reefer, entre eles Lisboa e Leixdes. Dentre os principais
resultados os autores concluiram que o porto de Lisboa possuia condicbes de
assimilar o crescimento da movimentacdo em TEU’s de 2014 a 2020, mas, 0
terminal TLP em Leixdes, precisaria acrescentar 300 tomadas para containers

reefer, com objetivo de assimilar a demanda projetada.

Dessa forma, por se tratar o modelo de Filina, Santos, Soares (2016) para
classificacdo especifica para operacdo portudria de carga conteinerizada sob
controle de temperatura, utiliza-se esse modelo como base para o desenvolvimento
do método para avaliar o desempenho da infraestrutura operacional de portos e

terminais portuarios com container reefer nessa pesquisa.

O capitulo a seguir detalha o método de pesquisa que serd empregado para o

desenvolvimento deste estudo.
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3 METODO DE PESQUISA

Os aspectos metodolégicos de pesquisa consistem na ordem de sequencia imposta

aos diferentes processos necessarios para atingir um certo fim ou um resultado
desejado (CERVO; BERVIAN; 2002). O quadro 6 apresenta o resumo dos aspectos

metodoldgicos de pesquisa utilizados nessa dissertagao.

Quadro 6 — Resumo do método de pesquisa

DELINEAMENTOS

—

Natureza: Aplicada

Abordagem: Mista

Objetivos: Exploratéria e descritiva

>
Coleta de dados: Pesquisa bibliografica, documental,

entrevista semi-estruturada e aplicacdo de questionério.

\

DELIMITAGAO

UNIVERSO E
AMOSTRA

COLETA DE DADOS

PROCESSAMENTO E
ANALISE DE DADOS

\

J

1= gestores especialistas na operacdo portudria com carga

S~—

Construgdo de modelo com critérios que podem contribuir para
auxiliar na gestao de politicas publicas e privadas de portos e
terminais portuarios com movimentagdo de carga sob controle
de temperatura em container reefer.

.

Gestores especialistas na operacdo portudria com carga
sob controle de temperatura em container reefer na regido
Sul do Brasil (6). Coleta e analise de dados de 05 (cinco)
terminais portudrios com movimentacédo de container nessa
regido, por intermédio de estudo de casos multiplos.

. J

S~——
—
Pesquisa bibliografica, documental, entrevista semi-
estruturada e aplicagdo de questionario estruturado com

sob controle de temperatura em container reefer na regido
Sul do Brasil.

N\

Uso de tabelas, quadros e figuras. Analise de contetdo. Uso
de equacdo para medir a pontuacdo dos terminais e

classifica-los. )

Fonte. Elaborado pelo Autor
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3.1 Classificagcdo da Pesquisa

Esta pesquisa pode ser classificada com relacdo a sua natureza como aplicada, pois
busca investigar problemas presentes nas atividades de portos e terminais de
container com movimentacdo de carga sob controle de temperatura. A pesquisa
aplicada tem objetivo de elaborar diagnosticos, identificar problemas e buscar
solucdes para as atividades das instituicdes, organiza¢cdes, grupos ou atores sociais,
por intermédio da aplicacdo de lei, desenvolvimento e aperfeicoamento de teorias e
modelos (CERVO; BERVIAN; 2002)).

Com relacdo a abordagem, a pesquisa é classificada como mista. O uso de
abordagens qualitativas e quantitativas de forma simultanea € indicado devido a
complexidade do problema em analise, vinculado a area de ciéncias sociais,
mediante a utilizagdo dos pontos fortes das duas abordagens (CRESWELL, 2010).
Ainda, segundo Creswell (2010, p. 241) “as pesquisas com utilizacdo de métodos
mistos sdo bastante utilizadas para area de ciéncia sociais, por intermédio da
combinacdo das pesquisas qualitativas e quantitativa, com possibilidade de melhor
compreensao do problema de pesquisa e possibilita mais insights do que cada uma

delas de forma individualizada.

A abordagem qualitativa pode ser utilizada para descobrir e entender a
complexidade e interacdo de elementos relacionados ao objeto de estudo, com
predominéncia e importancia da descricdo, posto que um detalhe possa ser um
elemento essencial para o entendimento da realidade (MARTINS; THEOPHILO,
2009).

Enquanto as pesquisas quantitativas sdo aquelas em que os dados e as evidencias
coletados podem ser quantificados mensurados (Martins e Theophilo, 2009).
Creswell (2010) ressalta que o projeto de levantamento quantitativo, utiliza-se de
descricdo quantitativa ou numérica de tendéncia, atitudes ou opinides de uma
populacdo, estudando-se uma amostra dessa populagdo. A partir da amostra, o

pesquisador generaliza ou faz afirmagdes sobre a populacéo.

Martins e Theophilo (2009), também ressaltam a possibilidade de utilizagdo das
abordagens “quali” e “quanti” de forma combinada e destacam que as mesmas néo

sao opostas, mas, sim complementares.
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Com relacdo aos objetivos, esta pesquisa é classificada como exploratéria e
descritiva. Para Cervo; Bervian (2002), as pesquisas exploratorias sdo mais
recomendadas quando h& pouco conhecimento sobre o problema a ser estudado.
Essa situacdo esta evidenciada no presente estudo, principalmente por se observar
uma lacuna em pesquisas sobre analise de terminais portuarios de container com

operacéo de carga sob controle de temperatura no Brasil.

Ja a pesquisa descritiva possui finalidade de observacdo, registro, analise e
correlaciona fatos ou fenémenos (variaveis) sem interferir no objeto. De forma
comum utiliza-se essas pesquisas para identificar as representacdes sociais e 0
perfil de individuos e grupos, como também os que visam a identificar estruturas,
formas, funcbes e contetudos. Segundo Cervo e Bervian (2002), a pesquisa
descritiva, em suas diversas formas, trabalha sobre dados ou fatos colhidos da

propria realidade.

Por sua vez, utilizou-se como método de pesquisa o estudo de caso multiplos, por
intermédio da analise dos principais portos e terminais portuarios de container
especializados em carga sob controle de temperatura, no Sul do Brasil. O método do
estudo de caso consiste numa abordagem qualitativa, muito utilizado para coleta de
dados na area de estudos organizacionais, com utilizacao de unidade de andlise,
que pode ser um individuo ou uma organizacdo, um pequeno  grupo, uma

comunidade ou até mesmo uma nacdo (CESAR, 2005).

Para Cesar (2005) um estudo de caso também pode envolver a conjugacao de
casos multiplos, como por exemplo, comparacdo de estratégias operacionais entre
diferentes fabricas do mesmo ramo. Nesse sentido, os estudos de caso mdltiplos
sdo adequados para possibilitar a comparacdo e a medicdo do nivel de
infraestrutura operacional portuaria entres as organizacdes selecionadas na amostra

prevista no item 3.2 desse trabalho.

3.2 Delimitacao

Este estudo tem como foco portos e terminais portuarios da regiao sul do Brasil, nos

quais se realizam mais de 60% de todas as operacOes portuarias de carga sob
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controle de temperatura em container reefer, no Brasil, conforme apresentado no
quadro 7 e figura 11. Nesse sentido, o recorte da amostra utilizada nessa pesquisa,
compreendia além dos cinco principais terminais com movimentacao de carga sob
controle de temperatura em container localizados no Sul do Brasil, também os
terminais de container nos portos de Imbituba e de Sao Francisco do Sul, os quais
também tiveram movimentagcdo de carga sob controle de temperatura em container
no ano de 2016 ou 2017.

Quadro 7 - Amostra das Instalagbes Portuarias/Terminais de Container Reefer dessa

pesquisa
Unidades da Cidade Portos, terminais/instalagdes portuarias
Federacéo
Parana Complexo Portuario de - Porto de Paranagua —
Paranagua e Antonina Terminal de Container de Paranagua
— Porto de S&o Francisco do Sul, Sé&o
Complexo Portuario de Francisco do Sul-SC
S&o Francisco do Sul
— TUP ltapoa
Santa Catarina — Porto de Itajai

Complexo Portuario do | Terminal APM Terminals Itajai
Itajai

— TUP Portonave

Complexo Portuario de | — Porto de Imbituba,
Imbituba Terminal TECON Imbituba

Rio Grande do | Complexo Portuéario de Rio | — Porto de Rio Grande
sul Grande Terminal TECON Rio Grande,

Fonte: Elaborado pelo Autor

A figura 11 destaca a identificacdo da localizacdo geografica dos agrupamentos de
terminais/instalagdes portuarias (dentro e fora de porto organizado, denominados de
Complexos Portuarios) analisadas no litoral brasileiro, bem como, a proximidade
entre os terminais/instalacoées localizados na regidao norte de Santa Catarina € no

Parana.

66



No entanto, o TECON Rio Grande/Porto de Rio Grande e o TESC/Porto de S&o
Francisco do Sul, ndo apresentaram respostas ao questionario encaminhado, por
motivos internos. No que tange ao TESC/Porto de Sao Francisco, o Porto de Sao
Francisco informou ndo poder responder ao questionario por ndo movimentar mais

containers.

Figura 11. Localizagéo geografica dos terminais/instalagdes portuarias da amostra

PORTO PARANAGUA
Terminal: TCP

PORTO DE S;\O FSCO.DO SUL e
TUP ITAPOA

PORTO DE ITAJAI - Terminal APM e

TUP PORTONAVE

PORTO DE IMBITUBA
Terminal Santos Brasil

Legenda

1 % PORTO DE RIO GRANDE
© Asrupamentode = o . Terminal TECON Rio Grande
instalacdes/terminais portuarios de e S
containers com movimentacido de
carga sob controle de temperatura

< Agrupamento de
instalacdes/terminais portudrio sem
operacio de containers

Fonte. Elaborado pelo Autor

Apds demonstracdo das delimitacfes do estudo e a amostra, sdo apresentadas as

variaveis utilizadas nesse estudo.

3.4 Variaveis de Estudo

O presente estudo utiliza como variaveis de estudos os fatores determinantes para
operacdo portuaria de carga sob controle de temperatura, os tipos de servi¢os e a
infraestrutura necessaria para sua execuc¢do, baseado nos estudos descritos por
Filina, Santos, Soares (2016). O quadro 8 apresenta os 11 fatores considerados
como variaveis nesse estudo e a sua relagdo com a infraestrutura necessaria para

operacédo de cada um deles.
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Quadro 8:

Fatores determinantes para operacgao portuaria de carga sob controle de temperatura

Fatores

Servi¢os Basicos

Infraestrutura necessaria

1-Cargae
descarga

Cais, equipamentos de movimentacao.

2 — Transferéncia

Interna

Estradas internas no patio. Veiculos e equipamentos de
movimentacao.

3 - Transferéncia
externa
(hinterlandia)

Distancia (proximidade entre a producao e o porto). Tipo
do modo de transporte para ligar a hinterlandia ao
terminal

4 — Armazenagem

Patio dedicado para armazenagem de contéiner reefer
com tomadas e monitoramento.

Servigos
Adicionais

Infraestrutura necessaria

5 — Pesagem

Balancas para pesagem.

6 - Controle
aduaneiro e
fitossanitario

Armazéns/ local interno especial para controle aduaneiro
e fitossanitario.

Armazéns/ local externo especial controle

aduaneiro e fitossanitario.

para

7 — Escéaner Escéner
~ Patio separado equipado com fornecimento de agua e
8 — Lavacéao :
sistema de esgoto.
Armazéns/Oficina (interno) para pecas de reposicao de
unidades de refrigeracdo. Pequenos reparos e PTI.
9 — Reparos

Armazéns/Oficina (externos) para pecas de reposi¢cédo de
unidades de refrigeracdo. Reparos em geral e PTI.

10 - Armazenagem
externa

Armazéns externos com infraestrutura para carga sob
controle de temperatura e container reefer.

Movimentacao

11 - Movimentacdo
de containers e
cargas

Quantidade de numero de TEUs reefer (s6 cheio)
movimentados no Terminal/Porto

Fonte. Adaptado com base em Filina, Santos, Soares (2016)
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No quadro 9, sdo relacionados os 11 fatores identificados no quadro 8, e os
respectivos indicadores relacionados a servigos basicos de operacao portuaria de
containers em geral utilizados por pesquisadores na literatura internacional e
nacional (TONGZONG; HENG, 2005; CULLINANE et al., 2006; RIOS e MACADA,
2006, PANAYIDES et al. 2009; SOUZA JUNIOR, 2010; BERTOLOTO, 2011,
WANKE et. al 2011; WANKE, 2013; CORTEZ et. al 2013; CABRAL; RAMOS, 2014;
WANKE e BARROS, 2016). Nos termos apresentados no quadro 8 dessa pesquisa,
e, outros especificos de terminais com movimentacdo de carga sob controle de
temperatura em containers reefer (RODRIGUE e NOTTEBOM, 2017, 2014; FILINA,
SANTOS, SOARES; 2016; ARDUINO E PAROLA, 2015; GALVAO E ROBLES,
2014).

Quadro 9 - Relacao entre fatores e indicadores da infraestrutura logistica necessaria para operagéo
de carga sob controle de temperatura (continua)

Fatores

Indicadores

Servigos Bésicos Infraestrutura necesséria

1.1 - Profundidade do canal de acesso
aquaviario com mais de 11(m)

1 - Carga e descarga | Cais, equipamentos de movimentacao. 1.2 - Extenséo do cais com mais de 350 m

1.3 - Equipamento de cais para carga e
descarga de navio (ship to shore)

2.1 - Caminhdes e/ou terminal tractors (S/N)

2 - Transferéncia

Interna

Estradas internas no patio. Veiculos e
equipamentos de movimentacao.

2.2 - Empilhadeiras (reach stacker) (S/N)
2.3 - RTGs (S/N)

3 - Transferéncia
externa (hinterlandia)

Distancia (proximidade entre a producéo e
0 porto). Tipo do modo de transporte para
ligar a hinterlandia ao terminal

3.1- Transporte rodoviério; transporte
ferroviario; e transporte aquaviério.

4 - Armazenagem

Péatio dedicado para armazenagem de
contéiner reefer com tomadas e
monitoramento.

4.1 - Area total para armazenagem de container
(m2)

4.2 - Capacidade estética total do terminal —
TEU's

4.3 - Area dedicada ctn. reefer cheio (m2)?

4.4 - capacidade estatica para container reefer
(TEUS)

4.5 - nimero de tomadas (un.)

4.6 - colaboradores dedicados para ligar,
desligar e monitorar os containers reefer (S/N)

4.7 - quantidade de sobreposicao vertical de
containers reefer (un.)

Fonte: Elaborado pelo Autor adaptado com base na pesquisa bibliogréafica e documental
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Quadro 9. Relacao entre fatores e indicadores da infraestrutura logistica necessaria para operacgéo de
carga sob controle de temperatura (concluséo)

Servigos

L . Infraestrutura necessaria Indicadores
Adicionais
5 - Pesagem Balancas para pesagem. 5.1 - balanca para pesagem (S/N)
A ins/ local i ial 6.1 - Area dedicada para controle aduaneiro e
rmazens/ local interno especial para | figssanitario (S/N)
controle aduaneiro e fitossanitario.
6 - Controle
aduaneiro e 6.2 - armazéns/locais externos com servicos de
fitossanitario 3 . certificacéio sanitaria e controle aduaneiro de
Armazens/ local externo especial para | carga sob controle de temperatura, fora do
controle aduaneiro e fitossanitario. terminal, num raio de 20 km do terminal (un.)
7 — Escéaner Escaner 7.1 - Escéner (S/N)
Patio separado equipado com | 8.1 - local para lavagdo de container reefer com
8 — Lavacéo fornecimento de agua e sistema de | fratamento de esgoto (S/N)
esgoto.
i o ] 9.1 - Local com disponibilidade de pec¢as, méo
Armazens/Oficina (interno) para pecas de | de obra especializada para reparos de
reposicdo de unidades de refrigeracéo. | container e PTI no terminal (S/N)
Pequenos reparos e PTI.
9 - Reparos

Armazéns/Oficina (externos) para pecas
de reposi¢do de unidades de refrigeracéo.
Reparos em geral e PTI.

9.2 - Local com disponibilidade de pecas, méo
de obra especializada para reparos de
container e PTI num raio de 20 km do terminal
(SIN)

10 - Armazenagem
externa

Armazéns externos com infraestrutura
para carga sob controle de temperatura e
container reefer.

10.1 - Depot exclusivo de armadores num raio
de 20 km do terminal (S/N)

10.2 - Quantidade (nimero posicédo porta pallet
— (un.) em armazéns refrigerados, num raio de
20 km do terminal?

11 - Movimentagéo
de containers e
cargas

Quantidade de nimero de TEUs reefer (s6
cheio) movimentados no Terminal/Porto

11.1 - ndmero de TEUs reefer (s6 cheio)
movimentados por ano (média dos ultimos dois
anos)

11.2 - percentual de movimentacdo em TEUs
reefer (s6 cheio) movimentados por ano (média
dos Udltimo dois anos) comparada a
movimentagéo de TEUs cheios no terminal

Fonte: Elaborado pelo Autor adaptado com base na pesquisa bibliografica e documental
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3.5. Procedimentos, Instrumentos e Técnicas de Coleta de Dados

O presente topico esta dividido entre os procedimentos, instrumento e coleta de
dados relacionados a pesquisa bibliométrica e bibliogréafica realizada para atingir os

objetivos especificos 1 e 2, e, posteriormente, os objetivos 3 e 4.

3.5.1 Pesquisa bibliométrica e bibliografica

Para realizacdo da pesquisa bibliométrica sobre conteinerizacé@o e porto, utilizou-se
base de dados Web of Science (WOS), SCOPUS, WEB of Science, Scielo e Google
Academico). O periodo de cobertura da pesquisa bibliométrica abrangeu de 1997
até 2017.

Na coleta de dados foram empregados os descritores container* and “port”,
utilizando-se o campo de pesquisa Topico, que engloba a consulta ao titulo, o
resumo e as palavras-chave. Os resultados nao foram refinados, sendo mensurados

todos os tipos de documentos.

O periodo de cobertura da pesquisa bibliométrica abrangeu de 1997 até 2017, com
manipulacdo dos dados por dois recortes temporais 1997-2006, e, 2007-2017. Além
disso, realizou-se pesquisa bibliografica sobre avaliacdo de operacdo portuaria e
terminais de container, e, sobre terminais de container reefer, com utilizacdo das
bases de dados SCOPUS, WEB of Science, Scielo e Google Academico, com
utilizagdo dos descritores container* and “port” and “reefer” or “refrigerated” and

“evaluation”.

O acesso as bases de dados ocorreu por intermédio do Portal de Periédicos da
Coordenacéo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES), fundagéo
vinculada ao Ministério da Educacdo (MEC) do Brasil. A coleta de dados
bibliograficos foram realizadas entre os dias 10 de outubro de 2016 e 15 de
dezembro de 2017.

Com base nos descritores utilizados e dentro das limitagdes das bases de dados

utilizadas, observaram-se poucas pesquisas sobre logistica portuaria de carga sob
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controle de temperatura, no mundo, e, em menor numero no Brasil, de modo que se
observou uma auséncia de andlise da infraestrutura operacional de portos e de
terminais portuarios de container com operacdo de cargas sob controle de

temperatura no Brasil.

3.5.2 — Entrevista e aplicacdo de questionario estruturado

Apoés a identificacdo dos atributos, fatores e dos indicadores, busca-se verificar a
importancia atribuida pelos gestores aos fatores determinantes para operacao de
carga sob controle de temperatura com objetivo de destacar a importancia desses
fatores para operagdo, especialmente em comparagdo com a carga seca,

movimentada em container dry.

Creswel (2010) destaca que a utilizacdo da estratégia exploratéria sequencial &
indicada para quando o pesquisador precisa desenvolver um instrumento, pois 0s
existentes sdo inadequados ou estdo indisponiveis. Nesse sentido, optou-se por
realizar a pesquisa por intermédio da abordagem de métodos mistos, com estratégia
exploratéria sequencial, em razao da elaboracdo de um novo instrumento para medir
o nivel de desempenho com relacdo a infraestrutura operacional para cargas sob

controle de temperatura.

A estratégia exploratéria sequencial, conforme explicitado por Creswel (2010)
envolve uma primeira fase de coleta e analise de dados qualitativos, seguida de uma
segunda fase de coleta e analise de dados quantitativos que € desenvolvida sobre
0s resultados da primeira fase qualitativa.

Desse modo, nesta pesquisa realizou-se, incialmente, uma coleta de dados
gualitativos por intermédio de pesquisa bibliografica com objetivo de levantar os
fatores e os indicadores contidos na literatura internacional e nacional. Em seguida,
foi desenvolvido o modelo tedrico e dois instrumentos de coleta de dados, o qual, foi
realizada a devida legitimacao junto a experts do segmento na atividade portuéaria de

operacgdes com cargas sob controle de temperatura.
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Para tanto, foi desenvolvido, inicialmente o modelo tedrico. Em seguida, elaborou-se
os instrumentos de coleta de dados, compostos de atributos, fatores e dos

indicadores.

O modelo tedrico é composto de atributos, fatores e dos indicadores de acordo com

0 quadro 10, e, com suas relagdes demonstradas no quadro 17.

Quadro 10. Modelo conceitual

- S - \ - \
| ATRIBUTOS (3) ‘ | FATORES (11) ‘ | INDICADORES (25) ‘
] I Profundidade canal [s/n); Equipamento cargs e descarga [s/n) .
[ Carga e descarga Tamanhodo cais(s/n)
r N [ Transferéncia interna ] — - Caminh&es [s/n); BTG s [5/n); Reach stackers (s/n) |
SERVIGCOS . _
B’is":os [ Transferéncia externa I — | Vias de transporte [tipos) J
(" Patictotal [m2}; Pétioresfer(m2); SobrepesicSovartical fun ) )
I Armazenagem }—{ C. Estdtica total (TEU); C. Estatica reefer [TEW); Tomadas (un.);
| Colaboredores dedicados [un.) ]
/- | Cnntrnll.as.hlﬂ.llaneim Fitossanitaria, \’7 -| Ares dedicadaint [z/n}; Quantidade de recintos {un.) J
Sanitirio interno e externo
( Escéner J { Esganer (s/n) |
SERVICOS
‘ ADICI O(I;NI AlS [ Pesagem — Balanga(s/n) |
R [ Lavacio l— [ Area intema [5/n) ]
[ Reparos intemas e extemos l— l Reparosinternos[s/n); Reparos externos [5/n) ]
\ [ ArmazenagemExtema ] Depot de armador [i;':;:;r;;;;nzim frigorificada (pos. ‘
I " R N R A " TEU reefer cheio; Participag 3o em TEU reefer cheiono total de N
* Movimentagao de container regfer ey ! k wip T
MOVIMENTAGAO 5o deconainer reefer Ii‘ TeUs 4
N Y. - - *, s

Fonte: Adaptado de Filina, Santos, Soares (2016), e, Filina, Postan (2015)

O instrumento para coleta de dados teve como base a pesquisa desenvolvida por
Lee, Yen e Tsai (2008) para analise qualitativa e quantitativa na escolha de
fornecedores de prestacdo de servico. Nesse sentido, o apendice A apresenta os
fatores vinculados a utilizacdo de escala Likert quanto a importancia dos fatores que
sdo imprescindiveis para a realizacdo desse tipo de operacdo (com carga sob
controle de temperatura) para o atendimento tanto dos usuarios exportadores quanto
dos importadores. Para cada fator atribuiu-se uma pontuagdo de importancia,
baseado na opinido dos experts, durante a fase de legitimacdo. Os critérios
utilizados de pontuacdo de importancia dos fatores relacionados infraestrutura

portuaria para carga sob controle de temperatura, estao resumidos na Tabela 3.
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Tabela 3 — Pontuacao da importancia dos fatores relacionados infraestrutura portuaria para
carga sob controle de temperatura

Importancia dos fatores

Muito alta 5
Alta 4
Bésica 3
Baixa 2
Muito Baixo 1

Fonte: Adaptado de Lee, Yen e Tsai (2008)

Além disso, incluiu-se um segundo questionario com atribuicdo de pontos para 0s
indicadores do nivel da infraestrutura operacional dos terminais em carga com
necessidade de controle de temperatura, com duas formas de distribuicdo de
pontos. Primeiro, realizou a verificacdo de existéncia ou ndo do indicador. Nesse
caso, foi atribuido 5 pontos, quando verificado com a resposta for sim, e, 1 ponto
qguando a resposta verificada for ndo. Segundo, a atribuicdo de pontos para outros
indicadores levou em consideracdo uma escala Likert de 5 pontos, onde a nota 5
para o nivel excelente, a nota 4 para bom, nota 3 para comum, nota 2 para fraco, e,

nota 1 para inaceitavel, conforme tabela 4.

Tabela 4 — Pontuacdo do nivel da infraestrutura portuéria para carga sob controle de
temperatura

Nivel da Infraestrutura
Muito alto 5
Nivel da Infraestrutura Alto 4
Existéncia do indicador Basica 3
Sim 5 Baixo 2
N&o 1 Muito Baixo 1

Fonte: Adaptado pelo Autor com base em Lee, Yen e Tsai, 2008

Além das perguntas objetivas vinculadas aos dois questionarios com escala Likert,
também foram incluidas quatro perguntas abertas sobre a adequacéo das questdes
com uso da escala Likert aos objetivos especificos dessa pesquisa, bem como,
sobre a possibilidade existéncia de algum outro fator determinante para operacéo

e/ou indicadores relacionados, conforme instrumento de coleta de dados constante
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no apéndice 1. A terceira pergunta tem o objetivo de averiguar a adequacao do
sistema de pontuacao vinculado aos fatores e indicadores, para atendimento do
terceiro e quarto objetivo especifico. Por sua vez, a Ultima pergunta tem objetivo de
verificar a adequacdo do modelo para medicdo e classificacdo do nivel da
infraestrutura operacional dos terminais portuarios de container com operagdo de

carga sob controle de temperatura.

Antes de realizar a legitimacdo dos fatores e dos indicadores propostos com 0s
experts, para confirmar a aplicagdo do instrumento de coleta de dados desenvolvido,
buscou-se a realizacdo de um pré-teste com um expert do segmento portuario de
carga sob controle de temperatura em container reefer.

O pré-teste foi utilizado como uma forma de identificar e corrigir possiveis falhas que
podem ocorrer na aplicacdo do instrumento de coleta de dados durante a
investigacdo. Deve ser verificado em amostra de populacdo com as mesmas
caracteristicas ou em um grupo reduzido do local no qual sera aplicada a pesquisa.
Para Marconi e Lakatos (2010, p. 148), o pré-teste “[...] consiste em testar os
instrumentos de pesquisa sobre uma pequena parte da populagao do “universo” ou
da amostra, antes de ser aplicado definitivamente, a fim de evitar que a pesquisa
chegue a um resultado falso”. Assim, foi realizado um pré-teste com um (1) expert
(gerente de planejamento da APM Terminals Itajai), por intermédio de aplicacdo do
instrumento e entrevista pessoal.

Apos a realizacao do pré-teste, realizou-se a legitimacdo com os experts do método
e do instrumento de coleta de dados e do questionario de pontuacdo sobre a
importancia dos fatores relacionados a infraestrutura operacional para cargas com

necessidade de controle de temperatura.

Para legitimar o instrumento e o indicadores propostos no modelo, foram definidos
cinco gestores do segmento de atividade portuaria com operagdo de carga sob
controle de temperatura, com base no critérios de experiencia na area e formacgao
académica. Para isso, os instrumentos foram enviados por e-mail para os experts

responderem e fazerem suas consideragoes.

Posteriormente, aplicou-se o instrumento de coleta de dados com cinco gestores do
segmento de atividade portuaria com operacdo de carga sob controle de

temperatura.
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ApOs a aplicacdo do instrumento de coleta de dados, realizou-se pesquisa
documental nos sitios eletrénicos de instituicbes do governo brasileiro, na Agéncia
Nacional de Transporte Aquaviario-ANTAQ e do Ministério de Transportes. A coleta
de dados nos sitios eletronicos das autoridades portuarias e dos terminais portuarios
analisados, tem como objetivo comparar as respostas dadas no questionario
estruturado com questdes em escala Likert relacionada aos indicadores do nivel de
infraestrutura dos terminais portuarios de container para operagcdo com carga sob

controle de temperatura, conforme documentos disponibilizados no apéndice A.

3.6 Procedimentos, Técnicas e Sistemas Utilizados para Analise de Dados

Nessa pesquisa, a analise e interpretacdo de dados foi desenvolvida em dois
momentos em razao da utilizacdo da abordagem mista. Nesse sentido, para
abordagem qualitativa, utiliza-se a técnica de andlise de contetdo, que consiste em
uma técnica de investigacdo que, por meio de uma descri¢cdo objetiva e sistemética
do conteddo manifesto das comunicacdes, intenciona a interpretacdo dessas

mesmas comunicagdes (BARDIN, 1977).

O desenvolvimento deste estudo seguiu as trés etapas de analise de conteudo
proposta por Bardin (1977): a pré-andlise, a descricdo analitica e a interpretacéo

estatistica descritiva.

Na pré-andlise, ocorrida durante o levantamento bibliografico e documental para
levantamento dos fatores, identificacdo dos indicadores, do sistema de avaliagdo e
das questbes para 0s questionarios, os conteudos foram categorizados conforme

alinhamentos conceituais estruturantes para a presente pesquisa.

Apoés, realizou-se a legitimacdo do modelo com aplicacdo dos instrumentos, e, com
0s questionarios 1 e 2 do instrumento (apéndice A) ajustados na fase de legitimacao.
As respostas dos instrumentos de levantamento de dados se originam da aplicagcéo
da segunda fase da pesquisa (abordagem quantitativa), pela qual, realizou-se o
calculo através de equacdo desenvolvida para se chegar a pontuacao
correspondente ao nivel de desempenho da infraestrutura operacional de cada

terminal.
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Para se chegar a pontuagdo por terminal, multiplicou-se a pontuagédo de importancia
do fator (IF) - por intermédio da média ponderada atribuidas pelos experts para cada
fator; pela pontuacédo identificada dos indicadores do nivel de infraestrutura
operacional (NIO) obtida de cada respondente. Em seguida, somaram-se 0s pontos
relacionados aos indicadores com estabelecimento do nivel de desempenho do
terminal, denominado de indice de especializacdo em operacdo portudria para
cargas sob controle de temperatura (IEOPCCT). O quadro 11 apresenta o0 resumo

com a descricéo

Quadro 11. Forma de calculo para atingir a pontuacdo prevista no método

Passos Equacbes
10 IF = Soma dos pesos atribuidos pelos experts para cada fator, no
questionario 1, dividido pelo numero de experts (05)
2°. NIO = “IF” multiplicado pela pontuagédo atribuida para cada indicador
constantes no questionario 2
3°. IFNIO = Soma dos resultados NIO
4° |[EOPCCT = Soma total IFNIO

Fonte. Elaborado pelo Autor

Nesse sentido, quanto maior a pontuacdo do nivel de desempenho com relacdo a
nivel de infraestrutura operacional (NIO) para cargas sob controle de temperatura,
maior serd o0 nivel de especializagcdo dos terminais de container (IEOPCCT)

analisados.

Ao final, um ranking com a classificagdo dos portos e terminais portuarios de
container analisados é elaborado, com base no nivel de especializacdo da
infraestrutura portuaria operacional para cargas sob controle de temperatura

pontuado.

O quadro 12 apresenta a correlacdo entre 0s objetivos dessa pesquisa com 0S

procedimentos utilizados e os resultados esperados.
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Quadro 12 - Correlacdo entre os objetivos dessa pesquisa os procedimentos utilizados e os

resultados

Objetivos especificos

Procedimentos

Resultados

a) Levantar os fatores que | Pesquisa Elencados 11 fatores descritos
influenciam na infraestrutura | bibliografica. Leitura, | no quadro 9 desse trabalho
portudria para operacdo com | elaboragéo de
cargas com necessidade de |tabelas, quadros e
controle de temperatura; figuras. Elaborar

instrumento.
b) Identificar os indicadores | Pesquisa bibliografica | Relacionados os fatores com
relacionados a infraestrutura | e documental. | indicadores identificados (25),
portuaria para operagdo com | Leitura, elaborac@o | nos termos apresentados no
cargas com necessidade de | de tabelas, quadros e | quadro 10 desse trabalho.
controle de temperatura; figuras. Elaborar

instrumento.

Pré-teste e

Legitimacao
c) Desenvolver um método para | Elaboracdo dos | Construcdo de um método, por
mensurar o] nivel de | instrumentos. intermédio de um conjunto de
desempenho com relacdo a | Entrevista, aplicacdo | fatores e indicadores, com

infraestrutura operacional para | dos instrumentos e | atribuicAo de pontuacdo para
cargas sob  controle  de | analise dos | avaliar terminais portuarios de
temperatura.; resultados. container, com base no nivel de
Elaboragéo de | desempenho relacionado a
tabelas, quadros e | infraestrutura operacional para
figuras. cargas sob controle de

temperatura.

Fonte: Elaborado pelo Autor

Assim, apés correlacdo entre 0s objetivos dessa pesquisa, 0s procedimentos
utilizados e os resultados esperados, apresenta-se no préximo tépico o fluxo do

processo da pesquisa.

3.7 Fluxo do Processo da Pesquisa

O fluxo do processo de pesquisa foi classificados em 4 macro etapas: (1) Escopo
tedrico; (2) Desenvolvimento; (3) Escopo Empirico; e (4) Contribuicdes tedrica e

praticas. O quadro 15 demonstra o fluxo da pesquisa realizada nessa dissertacéo.

78



Quadro 13 — Fluxo do processo da pesquisa

Escopo Tedrico Desenvolvimento Escopo Empirico Contribuicbes
| T Tedricas e Praticas
Objetivo 1
—'1 Levantarosfatores |—
CadeiadeSuprimentos
. Objetivo 2
—r| Identificar os indicadores
OperacdoPortugriae L
Conteinerizacso Objetive 3

\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\ [ Eraborarinsumento

Logistica de tl%msporhe para
carga sob  controle de
temperatura |

Legitimacao l—

Portos e terminais . .
portuarios  de  container | Aplicar metodo |
(reefer) |

— | | Coleta dedados |
Avaliacdo de  Portos e

terminais portugrios de

container (reefer) |

Aplicar portuacdo |

| Analisar osresultados |

Contribuigdo tedricae

Ohje'tivn Geral Avaliar os portos e terminais portuarios de pratica

container

Fonte: Elaborado pelo Autor

A seguir, cada etapa é descrita de forma detalhada.

(1) Escopo Teorico

O levantamento do escopo tedrico permitiu a correlacdo das tematicas abordadas
sob o método dedutivo, a partir de aspectos conceituais da cadeia de suprimentos,
logistica de transporte de cargas sob controle de temperatura, operacdes portuarias
e conteinerizacdo, portos e terminais portuarios com movimentacdo de carga sob
controle de temperatura, até chegar aos critérios e avaliacdo de portos e terminais
portuarios com movimentacdo de container reefer para o transporte de carga
refrigerada. Desse modo, foi possivel levantar os fatores que influenciam na
infraestrutura portuaria para operacdo com cargas com necessidade de controle de
temperatura e identificar os indicadores relacionados a essa infraestrutura portuaria

especifica desse tipo de operacgéao.

Contudo, grande parcela dos estudos observados na literatura nacional e
internacional utilizam t&do somente indicadores relacionados a operacdo de container
geral, sem distincdo do tipo de container e carga transportada, com analise
guantitativa, principalmente, com uso de ferramentas como andlise envoltéria de
dados (DEA) e/ou estocéstica para medi¢do da eficiéncia operacional.
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Dessa forma, buscou-se um outro método que possibilitasse a avaliagdo e
classificacdo por terminais com utilizacdo de abordagem hibrida. Assim, identificou-
se numa investigacdo para selecdo de fornecedores de servicos logisticos para
industria de semi-condutores, com utilizacdo de abordagem hibrida e uso de escala
Likert para medicdo da importancia dos indicadores relacionados a qualidade do
servigo e outra relacionado a custos por indicadores do servico.

Além disso, utilizou-se os atributos de servicos basicos e adicionais oriundos da
classificacdo adotada por Filina, Santos, Soares (2016) para o nivel de servigos
portuarios relacionados a operacdo de carga sob controle de temperatura em
container reefer, acrescido do atributo de movimentagcao de container em TEUS.

(2) Desenvolvimento

ApoOs levantar os fatores, identificou-se os indicadores relacionados a cada um dos
fatores, e, buscou-se métodos de avaliacéo e classificagcdo com base em abordagem

hibrida, desenvolveu-se o0 método utilizado nessa pesquisa.

Nesse sentido, atribuiu-se pesos relacionados a importancia dos fatores, avaliados
por cinco experts, e, realizada a média da pontuacdo por fator, por intermédio de
guestionario estruturado com uso de escala Likert. Para determinar a avaliagdo dos
indicadores relacionados aos fatores, foram atribuidos critérios de classificacdo com
respectiva pontuacao, através de outro questionario estruturado com uso de escala
Likert.

Para efetuar o céalculo do nivel de especializacdo (IFNIO), utilizou-se da multiplicacédo
da pontuacao alcancada por cada indicador pelo peso da importancia de cada um os
fatores identificados. Posteriormente, realizou-se a soma de todos os indicadores e

se obtém a pontuacéao total por terminal/porto (IEOPCCT).

Com o meétodo desenvolvido, realizou-se a elaboracdo do instrumento com a
finalidade de legitima-lo. Nesse sentido, o instrumento foi desenvolvido com divisédo
4 partes, a primeira consiste na apresentagcao e divisao do instrumento, a segunda
na identificacdo do responséavel pelas respostas. A terceira fase € composta dos dois

guestionarios com escala Likert. A quarta parte consiste em perguntas
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semiestruturadas sobre a adequacado do método e dos questionérios aos objetivos
de pesquisa.

Posteriormente, realizou-se pesquisa sobre os dados para caracterizacdo dos
Complexos Portuarios, Portos e Terminais da amostra, com objetivo de corroborar

os dados apresentados nos questionarios sobre os indicadores.

Depois da coleta de dados, por intermédio de planilhas Excel, realizou-se construgcéo
de tabelas com as respectivas equacdes previstas no meétodo e se calculou a
pontuacéo de cada terminal/porto. Para uma melhor anéalise dos resultados, realizou-
se 0 uso de graficos e quadros para realizar andlises comparativas entre as

infraestruturas dos terminais/portos.

Na sequéncia, realizou-se a elaboracdo de um ranking com a classificacdo dos
terminais/portos com base na pontuacdo total e no percentual de aproximacdo da

pontuacdo maxima possivel com o método.

(3) Escopo empirico

Com o instrumento desenvolvido se realizou um pré-teste com o Sr. Rafael Pablo
Reis, gerente de planejamento da APM Terminals Itajai, com atuacdo no segmento
portuario ha mais de quinze anos. O pré-teste foi realizado com apresentacéo
pessoal do instrumento e entrevista sobre a adequacdo dos fatores, indicadores e
critérios utilizados nos questionarios, forma de céalculo e adequacdo do método para
0s objetivos geral e especificos dessa pesquisa. O expert concordou com o
instrumento e adequacéo aos objetivos da pesquisa, mas fez algumas sugestdes de
adequacdes de alguns critérios dos indicadores para atender a demanda de navios

maiores.

ApOs os ajustes sugeridos, realizou-se a aplicacdo do instrumento e legitimacéo do
meétodo com cinco (5) experts, todos gestores em portos e terminais portuarios com
movimentagcdo de carga conteinerizada sob controle de temperatura. Na ocasiao,

também se aplicou o questionario de importancia atribuida aos fatores.

Apoés a legitimagao, realizou-se a aplicacdo dos questionarios sobre o nivel dos

indicadores junto aos terminais/portos da amostra. Porém, os terminais TECON Rio
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Grande/Porto de Rio Grande, e, TESC/Sao Francisco do Sul ndo desejaram
participar da pesquisa.

(4)  Contribuicdes tedrico e praticas

Por fim, apresentam-se as contribuicbes teoricas e praticas oriundas dessa dessa

pesquisa.

No préximo capitulo, analisa-se o desenvolvimento da proposta do método realizada

nessa pesquisa.
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4 DESENVOLVIMENTO DO METODO

O método proposto para avaliar o desempenho da infraestrutura operacional de
portos e terminais portuarios de container com operacao de carga sob controle de

temperatura foi dividido em quatro partes, conforme demonstrado no quadro 14.

Quadro 14. Desenvolvimento do método para classificacdo

| 1- LEVANTAR FATORES }—| 2 - IDENTIFICAR INDICADORES ‘

|" 1.1 — Atribuicio de peso | | 2.1 — Atribuicdio de critérios e | ‘ 2.2 - Elaboracdo da equacio

para Fatores peso para os indicadores para pontuacdo

| 3 — INSTRUMENTO |

&)

- “ - < - - = n
. . 3.2 — Demaonstracdo dos 3.3 - Adequacdo do método e
3.1 - Apresentacao do metodo . e s ¢ =4 E. - i
e questionarios: A) fatores; B) dos pesos ecritérios utilizados
para classificagdo
- ps

indicadores para fatores e indicadores.

| 4 - LEGITIMACAD |

4.1 - Pré-teste (1 Expert) l—l 4.2 - Ajustes |—| 4.3 — Aplicacdo com 05 Experts |

| 4.3.1 — Coleta: questiondrio “&" ‘

Fonte. Elaborado pelo Autor

(1) LEVANTAR ATRIBUTOS e FATORES

Em primeiro lugar, levantou-se os principais fatores relacionados aos servicos e
infraestrutura necessarios para operacao portuaria de carga conteinerizada e,
identificou-se os indicadores correlacionados aos respectivos fatores. Diante, dos
poucos estudos especificos sobre classificacdo de portos e terminais portuarios de
container, destaca-se 0 sistema de classificacdo desenvolvido por Filina (2014), e
aplicado em portos e terminais portugueses numa pesquisa desenvolvida por Filina,

Santos, Soares (2016), com base no nivel de servi¢o e infraestrutura portuaria.

Com base nos estudos de Filina, Santos, Soares (2016) foram utilizados 03
atributos, servigcos basicos e servigos adicionais, aos quais foram relacionados 11
fatores para operagéo de carga sob controle de temperatura, alguns deles como a

movimentagdo em TEUSs reefer corroborada em por outros pesquisadores
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Dessa forma, levantou-se, 03 atributos, com 11 fatores importantes para analisar o
nivel de desempenho com relacdo a operacdo com carga conteinerizada sob
controle de temperatura, sdo eles: carga e descarga; transferéncia interna
(cais/patio, patio/cais); armazenagem; controle aduaneiro, sanitario e fitossanitario
interno;  escaner; pesagem; lavacdo; reparos/manutencdo internos e
reparos/manutencao externos; controle aduaneiro, sanitario e fitossanitario em
terminais externos; armazenagem de carga e de container reefer externa;

movimentacao de carga conteinerizada.

(2) IDENTIFICAR INDICADORES

Para cada fator, relacionou-se os indicadores correspondentes a infraestrutura
necessaria para servicos/operacoes, conforme aspecto conceitual da pesquisa (ver

quadro 17).

(1.1) Atribuicdo de Peso aos Fatores

Para cada fator foram atribuidos pesos através de experts, para identificar a sua
importancia relacionada a operacdo com base no nivel de servico e infraestrutura
necessaria para operacdo com carga conteinerizada sob controle de temperatura,
especialmente em comparacdo com a carga seca, movimentada em container dry.
Assim, utilizou-se uma escala Likert de importancia dos fatores diante da
essencialidade desses para operacdo com carga sob controle de temperatura para
atendimento dos usuéarios exportadores e importadores, pela qual se atribui a
pontuacdo de 5 pontos para o fator com importancia muito alta, 4 pontos para
importancia alta, 3 pontos para importancia basica, 2 pontos para importancia baixa,

e, 1 ponto para importancia muito baixa.

(2.1) Atribuicdo de Critérios e Pesos aos Indicadores

Além disso, também, atribuiu-se critérios aos indicadores e uma relacdo com a
pontuagdo para cada um deles com utilizagdo de escala Likert, em razado das
principais infraestruturas observadas no Brasil, com objetivo de ajusta-los no pré-
teste.
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Como critérios para o indicadores com maior relagdo com a operacdo especifica de
carga conteinerizada sob controle de temperatura, bem como, com nas informacdes
disponiveis nos sitios eletrénicos das empresas analisadas e dos 6rgdos publicos,
buscou-se as melhores infraestruturas no Brasil, e, se estabeleceu uma relacdo com

escala Likert.de 1 a 5 pontos.

Por sua vez, para os indicadores relacionados a operagao de container em geral,
bem como, com menor quantidade de informacfes disponiveis nos sitios eletrénicos
das empresas analisadas e dos 6érgdos publicos, utilizou-se de escala binaria, com 1
ponto quando nao identificado a infraestrutura/servico e, 5 pontos, quando presente

a infraestrutura/servigo.

(2.2) Elaboracao da equacao para pontuagao

Essa pesquisa, utiliza como forma de avaliacdo e classificacdo por terminais uma
abordagem hibrida, adaptada de Filina, Santos, Soares (2016) e Lee, Yen e Tsai

(2008), com uso de escala Likert para uma fase qualitativa e outra quantitativa.

Assim, construiu-se um método para possibilitar verificar a importancia atribuida por
experts para cada fator observado no estado da arte, com atribuicdo de pesos por
intermédio de escala Likert. Posteriormente, num segundo momento, planejou-se a
segunda etapa, com abordagem quantitativa, com vinculagéo dos indicadores e seus
critérios com pesos vinculados a escala Likert, e, correlacionados aos respectivos

fatores.

Dessa maneira, a pontuacdo média de importancia de um fator atribuida pelos
experts, pode ser multiplicada pelo resultado da pontuacdo dos seus respectivos
indicadores, com possibilidade de, ao final, obter a soma da pontuacéo de todos os
indicadores e obtengcdo de um indice para classificacdo dos portos e terminais
portuarios com movimentacdo de carga conteinerizada sob controle de temperatura

com relacéo o seu desempenho operacional.

Para se chegar a pontuagdo por terminal, multiplica-se a pontuagédo de importancia
do fator (IF), por intermédio do peso da média ponderada atribuidas pelos experts
para cada fator, pela pontuacdo identificada dos indicadores do nivel de

infraestrutura operacional (NIO). Em seguida, somam-se 0s pontos relacionados a
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todos os indicadores (IFNIO), e chaga-se ao estabelecimento do nivel de
desempenho da infraestrutura do terminal, denominado de indice de especializagdo

em operacao portudria para cargas sob controle de temperatura (IEOPCCT).

Nesse sentido, quanto maior a pontuacéo relacionada ao nivel de desempenho com
relacdo a infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura, maior

sera o nivel de especializagdo dos terminais de container analisados.

(3) INSTRUMENTO

Apés, desenvolvido o método, foi construido um instrumento para legitimacdo do
método, dividido em quatro partes, a primeira delas com explicagdo do instrumento e
do método e critérios de pontuacdo para fatores e indicadores. Na sequéncia,
apresentam-se o questionario ‘A’ com escala Likert relacionado a importancia dos

fatores e, o segundo questionario ‘B’, com os indicadores também com escala Likert.

Na parte final do instrumento, constam perguntas discursivas sobre adequacéo dos
fatores, indicadores e seus critérios e pesos, nha forma dos questionarios

apresentados e da pontuacéo pretendida.

(4) LEGITIMACAO

Com objetivo de legitimar o método e o instrumento utilizado realizou-se um pré-
teste para adequar o instrumento e, posteriormente, com a realizacdo de alguns

pequenos ajustes se realizou a aplicacao do instrumento junto aos 05 Experts.

(4.1) Pré-teste e (4.2) Ajustes

Para ajustar o instrumento foi realizado um pré-teste por intermédio de aplicacédo do
instrumento e entrevista pessoal com Expert (gerente de planejamento da APM
Terminals Itajai), Rafael Pablo dos Reis, 38 anos, profissional com atuacdo no
segmento portuario ha mais de quinze anos, no setor operacional do terminal
portuario TECONVI, no porto de Itajai, por 05 anos (2003-2007), gerente operacional
do Terminal Portuario Teporti, localizado em lItajai-SC, por trés anos (2011-2013),

gerente de planejamento da sede dos depots da APM Terminals no Brasil, localizado
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em Itajai-SC, por dois anos (2014-2015), gerente de planejamento da APM
Terminals no Porto de Itajai-SC, por dois anos (2016-2017), e, desde 03/2018,
desempenha a funcdo de gerente de planejamento no terminal APM Terminals, no

Porto de Buenos Aires, Argentina.

Durante a realizacdo do pré-teste foram analisados um a um os fatores e os
indicadores com seus respectivos critérios e pesos, com alguns pequenos ajustes
nos critérios de profundidade e tamanho do berco, com objetivo de adequéa-los aos

navios maiores que estdo em operagcao nos portos e terminais portuarios brasileiros.

(4.3) Aplicagdo com Especialistas

Posteriormente, a adequacdo do instrumento, foi realizado a aplicacdo do
instrumento para legitimacdo do método, por intermédio de contato telefénico e via e
e-mail, junto a cinco Especialistas, todos gestores nos principais portos e terminais

portuarios com movimentacdo de carga conteinerizada no Brasil.

Apoés legitimacdo do instrumento com o0s experts, aplicou-se o questionario de
pontuacao sobre a importancia dos fatores relacionados a infraestrutura operacional
para cargas com necessidade de controle de temperatura. Assim, apés legitimado o
método, apresenta-se sua estrutura no quadro 15 .

Y

Quadro 15. Método para mensurar o nivel de desempenho com relagdo a infraestrutura
operacional para cargas sob controle de temperatura.

SELECAO TERMINAL/PORTO >

APLICACAO DO
INSTRUMENTO

\/

CALcuLo IEOPCCT

e —

CARACTERIZACAO >

ANALISE RESULTADOS

CLASSIFICACAO

Fonte. Elaborado pelo Autor
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(1) SELECAO E CARACTERIZACAO

ApoOs selecdo dos terminais/porto, realizou-se a caracterizagdo dos locais
selecionados, por intermédio de pesquisa documental nos sitios eletronicos
de instituicbes do governo brasileiro, na Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario-ANTAQ e do Ministério de Transportes, nos sitios eletrénicos das

autoridades portuarias e dos terminais portuarios analisados.

Essa pesquisa documental, permitiu a comparacdo das respostas dadas no
questionario estruturado com questbes em escala Likert relacionada aos
indicadores do nivel de infraestrutura dos terminais portuarios de container

para operacado com carga sob controle de temperatura.

(2) Aplicacéo do questionario

Na sequencia, aplicou-se o questionario com os indicadores com os critérios e
pesos para medir o nivel de desempenho com base na infraestrutura
operacional dos portos e terminais portuarios, juntos aos representantes dos

portos e terminais portuarios da amostra.

(3) CALCULO DO IEOPCCT

Com base nos dados coletados, realizou-se as equacdes previstas no método

para atribuicdo da pontuacao por terminal.

(3.1) Pontuacéo da Importéancia dos Fatores

Por intermédio da utilizacdo do Excel, desenvolveu-se uma planilha para
realizar o lancamento da pontuacdo atribuida por cada expert para a
importancia dos fatores relacionados infraestrutura portuaria para operacao

com carga sob controle de temperatura.

Nesse sentido, realizou-se a soma de pontos atribuida para cada fator e, esse
resultado foi dividido pelo numero de experts, com realizacdo de uma média

ponderada para cada fator.
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(3.2) Pontuacéo dos Indicadores

Também, por intermédio da utilizacdo do programa Excel, elaborou-se outra
planilha para realizar o lancamento da pontuacdo atribuida por cada
representante dos Terminais/Portos para os indicadores, com multiplicacao

pelo peso da média ponderada dos respectivos fatores.

Dessa forma, com a soma total do resultado da pontuacéo de cada indicador,
chegou-se ao indice de especializacdo da operacdo portuaria de carga sob
controle de temperatura (IEOPCCT).

(4) ANALISE DOS RESULTADOS

Com a mensuracado do nivel de desempenho da operacdo portuaria de carga
conteinerizada sob controle de temperatura por terminal/porto, realizou-se a
andlise de acordo com os resultados apresentados para cada fator e seus
respectivos indicadores, por terminal/porto e, posteriormente entre o0s

terminais/porto.

Dessa forma, pode-se realizar a avaliacdo dos portos e terminais portuarios,
com a possibilidade de analisar suas infraestruturas, com comparacdes entre
os fatores e seus respectivos indicadores em relacdo a cada porto e terminal.

(5) CLASSIFICACAO

Por fim, formulou-se a classificacdo dos portos e terminais portuarios com

base nos maiores indices de pontuacao identificados para os menores.
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5 RESULTADOS

Os resultados da pesquisa se apresentam em 3 etapas. Na primeira etapa, sao
apresentados os resultados da legitimacéo junto aos cinco (5) experts, quanto ao
método para avaliar, mensurar e classificar o nivel de desempenho da infraestrutura
portuéria para operagdes com carga sob controle de temperatura, e os atributos,

fatores e indicadores.

Na segunda etapa, sdo apresentados os resultados da importancia dos fatores que
influenciam na infraestrutura portuéria para operacao de cargas com necessidade de

controle de temperatura, com o resultado da pontuacé&o por cada fator.

Apos estas duas etapas, realiza-se a caracterizacdo dos portos e terminais da
amostra, e, sdo apresentados os resultados de forma individualizada com relacdo a
pontuacdo de cada terminal e porto, além de sua comparacdo. Na sequéncia,
apresentam-se a classificacdo de todos os terminais e portos com base no indice de
especializacdo em operacdo portudria para cargas conteinerizadas sob controle de
temperatura, realizado a partir do nivel de desempenho da infraestrutura portuaria

para operacao com cargas com necessidade de controle de temperatura.

5.1 — LEGITIMACAO DO METODO

Com o aperfeicoamento e aprovacdo do instrumento por intermédio do pré-teste, no
qual se demonstrou 0 método para avaliacdo dos terminais e portos, passou-se a
realizacdo da legitimacdo do método e instrumento junto aos especialistas com

notorio conhecimento e atuacao na gestao portuaria, conforme descricdo a seguir:

a) Heder Cassiano Moritz, 58 anos, desenvolve atividade no Porto de Itajai ha
mais de 38 anos, ja ocupou a funcdo de Diretor Operacional por diversos
anos, atualmente, desenvolve a funcdo de Assessor da Superintendéncia do
Porto de Itajai, com responsabilidades por coordenar as gerencias

operacional, do meio ambiente e seguranca.
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b) Luciano Angel Rodriguez, 59 anos, atua na area portuaria ha mais de 40
anos, foi um dos gestores responsaveis por implantar o Terminal de
Contéineres de Itajai — TECONVI, ocupando a funcdo de Diretor
Superintendente do terminal entre 2002 e 2006. Desde entdo, até o presente
momento, 05/2018, ocupa a funcdo de Diretor do Orgdo Gestor de Mo de
Obra Avulsa no Porto de Itajai.

c) Aristides Russi Junior, 39 anos, desenvolve funcdo de Diretor de Operacoes

na empresa APM Terminals de Itajai, ha qual atua ha 16 anos.

d) Juliano Perin, possui atuacdo na area portuaria ha mais de 10 anos, desde o
inicio das atividades da Portonave, e, desempenha a funcdo de gerente

comercial da empresa.

e) Gabriel Perdonsini Vieira, 26 anos, possui atuacdo na area logistica ha mais
de 06 anos, desenvolve atividade de coordenador institucional e de meio
ambiente do Terminal de Contéiner de Paranagua, ha dois anos.

Nesse sentido, todos 0s experts que responderam ao instrumento entenderam como
positiva a relacdo entre os fatores e indicadores com seus respectivos critérios
apresentados nos questionarios 3.1(“A”) e 3.2 (“B”) do instrumento, no sentido de
permitir a mensuracao e classificacao de terminais portuarios de container com base
no nivel de desempenho em relacdo a infraestrutura operacional para cargas sob

controle de temperatura.

Segundo Heder Cassiano Moritz, os fatores e indicadores com seus respectivos
critérios “estdo de acordo e pertinentes com o nivel de exigéncias relacionados com
0S aspectos operacionais e comerciais relacionados ao segmento especifico que
esta sendo analisado. Levando em consideracéo as necessidades e exigéncias dos
clientes (exportadores/importadores), armadores transportadores de cargas, bem

como, as exigéncias dos 6rgaos intervenientes que atuam nessa atividade”.

Sobre a existéncia de outro fator e/ou indicador relacionado a infraestrutura
operacional portudria para cargas sob controle de temperatura que pode ser
acrescentado ou retirado dos questionarios, também se verificou consenso entre 0s

Experts na resposta positiva. No entanto, Juliano Perin destacou, em sua opinido,
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haver davidas na relacdo com as linhas maritimas, pois possuem um impacto muito
grande no desempenho reefer do terminal. Segundo o Expert a “negociacdo e/ou
vinculacdo com os armadores para uso especifico de um terminal, pode alterar de

forma significativa o desempenho de um terminal e dos demais nesse segmento”.

Aristides Janior, também, acrescenta a possibilidade de utilizagdo como critério a
utilizacdo de sistema de monitoramento on line dos equipamentos de refrigeracao.

Embora reconheca que nenhum terminal portuario no Brasil possua essa tecnologia.

Por sua vez, Heder ressaltou que “muito embora alguns pontos elencados sao
exigéncias ou necessidades para qualquer segmento de carga movimentado no
terminal, seja ela ‘“reefer” com necessidade de controle de temperaturas ou “dry’.
Contudo, sendo um terminal portuario movimentador de cargas com controle
aduaneiro e com necessidades de demais 6rgados intervenientes sdo comuns a
todo o tipo de movimentacao realizada em um terminal portuario e necessitam ser

relacionados”.

A resposta igualmente foi positiva quando questionados se no seu entendimento a
forma do célculo para elaboracéo do indice na presente pesquisa foi adequada para

possibilitar a medicdo e classificagdo do nivel de infraestrutura portuaria para
operacgdes com cargas com necessidade de controle de temperatura.

Segundo Luciano a analise e avaliacdo por diversos experts sobre 0s principais
fatores possibilita um controle do animo de cada expert em funcdo de suas proprias

atividades.

Para Heder esse método é adequado por ser abrangente e levar em consideracao
0S principais aspectos e variaveis que sao pertinentes ao segmento de carga sob

controle de temperatura em containers.

Sobre a questdo de adequacdo do método quanto a elaboragdo do calculo para
elaboracdo do indice, Gabriel menciona que “mesmo sem ter a informacédo da fonte
dos Experts, entendo como os fatores pontuados necessarios para o calculo e

concordo com o racional. Estou de acordo com os fatores e indicadores.”

Por fim, ao se questionar se método proposto atinge aos objetivos de mensurar e
classificar terminais portuarios de container com base no nivel do desempenho em

relacdo a infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura, as
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respostas também foram positivas. Apenas, com uma ressalva realizada por Juliano
Perin, quanto a questdo de possivel distor¢do provocada no desempenho dos
terminais em razdo do condicionamento de linhas maritimas por determinados

armadores especializados nesse segmento.

Para Heder e Luciano o método proposto por intermédio dos itens e critérios de
andlise abordados poderdo estabelecer uma mensuracao e classificagdo dos portos
e terminais portuarios em termos da infraestrutura operacional disponibilizada para

este segmento especifico analisado, por ser abrangente e significativo.

Segundo Gabriel sobre a adequa¢do do método proposto para atingir aos objetivos
de mensurar e classificar terminais portuarios de container, o0 método “atinge, pois
identifica na infraestrutura, na capacidade operacional e no nivel de servico o

desempenho que os terminais portuarios podem oferecer para estas cargas”.

Desse modo, diante da legitimag&o positiva do instrumento e método realizada com
os Experts, realiza-se a apresentacdo dos resultados atinentes ao nivel de
importancia dos fatores relacionados a operacdo portuaria de carga conteinerizada

sob controle de temperatura.

5.1.1 - RESULTADOS DA IMPORTANCIA DOS FATORES (IF)

Na tabela 5 seguem as respostas dos experts relacionadas a pontuacao do nivel de
importancia para cada fator vinculado a operacdo de carga sob controle de

temperatura em container:

Tabela 5 — Pontuacao dos Fatores de Importancia atribuida pelos Experts (continua)

Fatores Heder | Luciano | Gabriel | Juliano Junior MEDIA

Servicos Basicos

1 - Carga e descarga 3 5 > 4 5 4,4
2 - Transferéncia 3 5 5 3 5 4,2
Interna

3 - Transferéncia 3 4 5 4 5 4,2

externa (hinterlandia)

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 5 — Pontuacéo dos Fatores de Importancia atribuida pelos Experts (concluséo)

4 - Armazenagem 5 5 5 5 5 5

Servicos Adicionais

5 — Pesagem 5 5 4 3 5 4,4

6.1 - Controle
Aduaneiro, sanitario e 5 4 5 4 5 4,6
fitossanitario (interno)

6.2 - Controle
aduaneiro, sanitario e
fitossanitario
(externo)

7 — Escéaner 5 3 5 3 5 4,2

8 — Lavacao 3 3 3 3 3 3

9.1 - Reparos
Internos

9.2 - Reparos
Externos

10 - Armazenagem
externa

11 - Movimentacéao
de containers e
cargas

11.1 - NUmero de
TEUs reefer (s6 5 5 4 5 5 4,8
cheio)

11.2 - Toneladas de
carga sob controle de 5 3 4 4 3 3,8
temperatura

movimentadas

Fonte. Elaborado pelo Autor

Conforme se observa na tabela 5, o Unico fator com avaliacdo muito importante no
qual os experts possuem consenso consiste na armazenagem, a qual engloba a
area com capacidade estatica de armazenamento, tomadas com energia elétrica e
possibilidade de sobre posicionamento de containers. Todos o0s experts foram

unanimes ao atribuir a avaliacdo muito alta para esse fator.

Além disso, também foi consenso entre os Experts, comentarios sobre alguns

fatores possuirem importancia entre alta e muito alta, por se tratar de imposi¢oes
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legais obrigatdrias para operacdo, tais como pesagem, escaner, e areas para

controle fitossanitario, sanitario e aduaneiro.

Ja fatores como pequenos reparos e consertos de equipamentos de refrigeracéo,
bem como, lavacdo, na éarea alfandegada do terminal, foram avaliados com
importancia entre baixa e basica, respectivamente 2,8 e 3,0. Segundo os Experts
Rafael, Juliano e Luciano tais servigcos séo realizados para os armadores e, na
grande maioria dos casos podem ser realizados em terminais especializados fora da
area do terminal. Nesse sentido, a importancia desses terminais fora do porto, para
infraestrutura de suporte a armazenagem, reparos e manutencao de container reefer

foi proxima a alta, com pontuacéo 3,8.

Um dos fatores com importancia alta, 4,2 pontos, destacada pelos Experts foi a
existéncia de terminais de carga fora do terminal portuario, 0s quais Ssao
especializados na manutencao de cargas sob controle de temperatura em pallets e,
também, com tomadas com energia para containers reefer. Para os Experts Rafael,
Luciano, Juliano e Heder a importancia desse fator na infraestrutura contribui com o
auxilio de armazenagem e programacdo dos embarques, especialmente, pela
possibilidade de utilizagdo de alguns locais com autorizagdo para iniciar o despacho
aduaneiro de exportacdo, denominados de REDEX. Sobre esse fator, Juliano
ressalta a existéncia da Camara Fria Iceport, ao lado do terminal portuario
Portonave, com objetivo de facilitar a vida dos exportadores e importadores, em

razdo da proximidade e dos servicos colocados a disposicao destes.

No que tange a avaliacdo do fator relacionado a movimentacao carga e containers,
os Experts consideram mais apropriado a utilizacdo de niumeros em TEU reefer, com
avaliacao préxima a muito alta (4,8), enquanto, a tonelada de carga sob controle de
temperatura foi proxima a avaliacdo alta (3,8). Segundo Rafael, Luciano e Juliano,
em geral as estatisticas dos terminais portuarios especializados em container sao
realizadas com uso do TEU ou FEU, pois para o terminal portuario, é independente
a gquantidade de carga constante no interior da unidade de carga, para fins de

armazenagem.

ApoOs a legitimacdo dos experts dos atributos, fatores e indicadores e do método
proposto, a seguir, sdo apresentados os resultados da aplicacdo dos instrumento de

coleta de dados nos trés portos e cinco terminais portuarios objetos desse estudo.
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5.2 - DESEMPENHO DOS INDICADORES POR PORTOS E TERMINAIS

Essa secdo da pesquisa apresenta os resultados sobre a pontuacdo obtida em cada

terminal e porto escolhido nos termos da amostra apresentada no quadro 7.

Apbés as devidas caracterizacbes de cada porto e terminal, aplicou-se o0s
questionarios com os respondentes identificados no quadro 16.

Quadro 16 - Respondentes do questionario “B” (indicadores)

Terminal/Porto Respondente Cargo/Funcéo Contato

Porto de Itajai Heder Cassiano Moritz | Assessor da | Telefone e e-mail
Superintendéncia do
Porto de Itajai

APM Terminals Itajai Aristides Russi Junior | Diretor Operacional | Telefone e e-mail
Portonave Juliano Perin Gerente Comercial Telefone e e-mail
Santos Brasil/TECON | Paulo Sérgio Neves | Gerente Geral Telefone e e-mail
Imbituba Pegas

Terminal Portuario de | Rodrigo dos Santos | Gerente Comercial Telefone e e-mail

Itapoa Alves
Terminal de Contéiner | Gabriel Perdonsini | Coordenador Telefone e e-mail
de Paranagua Vieira Institucional e de

meio ambiente

Fonte. Elaborado pelo Autor

Dentre os terminais da amostra, o Porto de S&o Francisco do Sul respondeu por e-
mail da assessoria da presidéncia da SC PAR Porto de S&o Francisco do Sul que
nao responderia ao questionario, pois ndo movimentou mais containers nos ultimos

anos. Ja o TECON Rio Grande e o Porto de Rio Grande nado responderam.

Dessa forma, excluiu-se dessa pesquisa o terminal TESC e o Porto de Sao

Francisco do Sul, e, o Tecon Rio Grande e o Porto de Rio Grande.

Os resultados sobre o desempenho dos indicadores do nivel da infraestrutura
operacional dos portos e terminais em carga com necessidade de controle de

temperatura em containers sao apresentados e discutidos na sequencia.
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5.2.1 — Complexo Portuario do Itajai

O Complexo Portuario do Itajai € constituido pelo Porto Publico de Itajai e seis
terminais portuarios privados instalados nas margens direita e esquerda da Foz do
Rio Itajai, instalacbes de apoio logistico em operacdes nas cidades de lItajai e
Navegantes, conforme se verifica na figura 12 a seguir. (PORTO DE ITAJAI,
SEP/PR, 2018).

Figura 12. Porto e TUPs do Complexo Portuario do Itajai
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Fonte: Plano Mestre do Complexo Portudrio de Itajai (SEP/PR, 2017)

Importante ressaltar que das instalacdes portuarias do Complexo apenas o terminal
APM Terminals no Porto de Itajai e o terminal de uso privado Portonave realizam

operacgdes portuarias de carga e descarga de navios com carga conteinerizadas.

Apesar de se localizarem frente a frente nas margens direita e esquerda do Rio Itajai
Acu, a distancia entre o Porto e o Terminal Privado séo de 22,4 km, conforme figura
13.
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Figura 13. Distancia via terrestre entre o Porto de Itajai e o TUP Portonave
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Fonte: Elaborado pelo Autor no Google maps

No que tange a carga frigorificada, como carga geral, o terminal Braskarne
pertencente ao grupo JBS realiza a operacdo portuaria de carga e descarga em

navios frigorificos.

Dentre os terminais de uso privado localizados a montante apesar de néo
movimentarem contéineres diretamente dos navios, apenas o0 terminal Trocadeiro
ndo estd alfandegado, todos os demais possuem alfandegamento e estédo
habilitados e realizam operacdo de armazenagem, guarda fiscal e movimentacao
interna para realizacdo dos controles aduaneiro, sanitarios e fitossanitarios (SEP/PR
2017, RFB, 2018), alguns deles como Teporti e Braskarne com instalacbes e
infraestrutura preparada com tomadas reefer (PORTO DE ITAJAI), com servigos de

monitoramento para carga sob controle de temperatura.

Além disso, observam-se diversos terminais especializados na movimentacdo e
armazenagem de carga sob controle de temperatura que dao suporte aos terminais
portuérios alfandegados de zona primaria, com mais de 160.000 posi¢cdes porta
pallets no Complexo, e um total de aproximadamente 9.600 tomadas reefer (ANTAQ
2012, SEP/PR, 2015; 2018).

Na figura 14 segue localizagdo dos principais terminais com suporte a carga
conteinerizada dry e sob controle de temperatura localizados num raio de 20 km do
Porto de Itajai:

98



Figura 14. Estrutura para armazenagem e distribuicdo do Complexo Portuario do Itajai
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Fonte: Plano Mestre do Porto de Itajai (SEP/PR, 2015)

Nos termos da figura 14 se observa um grande cluster de empresas que dao suporte
a movimentacao de carga sob controle de temperatura em container dry e reefer, no

Complexo Portuario do Itajai.

Segundo dados da SEP/PR (2018) e da ANTAQ (2016), 98% de toda carga

movimentada no Complexo Portudrio de Itajai é realizada em containers.

Com relacdo a operacao de carga sob controle de temperatura em container reefer,
conforme dados da Associacao Brasileiro de Proteina Animal com base na SECEX
(ABPA, 2017), o complexo portuério do Itajai foi responsavel pela operacdo de 35%
das exportacbes de carne de frango no Brasil, e, 52% e carne suina, no ano de
2016.

ApoOs apresentacdo do complexo, a seguir sera apresentando o porto de Itajai, com
o terminal APM Terminals Itajai localizado dentro da area do porto organizado, e o

terminal portuario de uso privativo Portonave.
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5.2.1.1 Porto de Itajai e APM Terminals Itajai

O Porto de ltajai € de propriedade da Unido Federal e possui delegacdo ao
Municipio de lItajai para administrar e coordenar a operacao portuaria na area de
porto organizado delimitada pelo Decreto da Presidéncia da Republica s/n de
16.03.2005. A figura 15 demonstra a &rea do porto organizado de Itajai com

destaque na cor laranja:

Figura 15 - Area do Porto organizado de Itajai
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@ Poly Terminais Poriudrios

@ Barra do Rio Terminal Pertuario
@ Terminal Portuério Trocadeiro
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Fonte: Plano Mestre do Complexo Portuério de Itajai (SEP/PR, 2017)

Dessa forma a Autoridade Portudria vinculada a Superintendéncia do Porto de lItajai
€ responsavel por coordenar toda a operacao do Complexo Portuario de lItajai e,
dentre elas a operacdo portuaria na infraestrutura terrestre, na qual a operacao
portuaria é efetivamente realizada por operadores terceirizados, com uma parte
arrendada a empresa APM Terminals, conforme detalhado na figura 16.
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Figura 16 — Divisdo de areas no Porto organizado de Itajai
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Fonte: Plano Mestre do Complexo Portuario de Itajai (SEP/PR, 2017)

ApOs o arrendamento da area em amarelo demonstrada na figura 16, no ano de
2001, o arrendatario tem prioridade na operacdo portuaria da area publica

identificadas em rosa e azul na figura 16.
Ao todo, o Porto de Itajai detém a seguinte infraestrutura:

a) Area publica ndo arrendada composta pelos Bercos 3 e 4, em
expansao para um cais continuo de 490 m de comprimento (210 e
280 m, respectivamente). Retroarea Publica com 83.224 mz?
composta por um armazém para carga geral e estrutura para
armazenamento de contéineres, com 628 tomadas reefer. Na area
primaria do Porto ha, também, o Pétio Publico Arrendado e pelo
Recinto Alfandegado Contiguo (RAC) com 27.100 m2. (SEP/PR,
2017; PORTO DE ITAJAI, 2018)

b) A area publica arrendada composta pelos bercos 1 e 2 com 285 m e
272,3 m de extensao, respectivamente, com a formacg&do de um cais
continuo de 557,3 m. Retroarea de 79.267 m2, com pracas de
armazenagem de contéineres, 1.395 tomadas reefer. (SEP/PR,
2017; PORTO DE ITAJAI, 2018)
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Em 04 de maio de 2018, conforme comunicado da Autoridade Portuéria do Porto de
Itajai, a profundidade no canal de acesso era de 14 m, e nos bercos de atracacao
em ltajai e Navegantes, 13 m (PORTO DE ITAJAI, 2018).

O terminal portuario APM Terminals Itajai, pertence ao grupo econdmico
APM/Maersk Line, o maior armador do mundo em carga conteinerizada, um dos
maiores operadores portuarios do mundo, e com estruturas retroportuarias e

logisticas especializadas na movimentacao de containers.

Em Itajai o grupo adquiriu o controle acionario do TECONVI, empresa vencedora da
licitacdo de arrendamento com as caracteristicas da area acima mencionadas, com
50% em 2005, e os demais 50% em 2007. Além disso, possui o Unico terminal
retroportuario com vinculacdo direta a armadores, o APM Terminals Servicos

Retroportuarios.

No que tange a operacao portudria realizada pela APM Terminals, séo utilizados trés
guindastes do tipo MHC (Mobile Harbor Crane), dezoito empilhadeiras do tipo Reach
Stacker, duas empilhadeiras do tipo Empty Handler e dois portéineres pés-Panamax
e 24 terminal tractors. Além disso, possui cinco balancas para caminhfes, um
escaner, e area para controle aduaneiro de carga seca e refrigerada. Mas, nao
possui RTGs.

Para fins dessa pesquisa, por se tratar do Unico operador portuario com operacdes
no Porto de Itajai, na area arrendada e ndo arrendada, considerou-se as condicdes

de infraestrutura geral do porto de Itajai para o terminal APM Terminals.

Com base nas respostas ao questionario (3.2-“B”) obtidas com o Assessor da
Superintendéncia do Porto de Itajai, e, com o Diretor Operacional da APM
Terminals, realizou-se a multiplicacdo da pontuacédo relacionada a importancia dos
fatores vinculados a operacao de carga sob controle de temperatura em containers,
tabela 6.
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Tabela 6 - Pontuacéo dos indicadores do Terminal APM Terminals/Porto de Itajai (continua)

Porto Itajai/APM

. TOTAL
Terminals Itajai 0

Indicadores

Fator: Carga e descarga 4,4

1 - Possui profundidade do
canal de acesso aquaviario 5 22
com mais de 11(m)?

2 - Possui extensédo do cais 5 22
com mais de 350 m?

3 - Possui equipamento de

cais para carga e descarga de 5 22
navio.

Fator: Transferéncia interna 4,2

4 - Possui Caminhdes e/ou 5 21

terminal tractors?

5 - Possui empilhadeiras? 5 21
6 - Possui RTGs? 1 4,2
Fator: Transferéncia externa 4,2

7 - Possui transporte
rodoviério, transporte
ferroviario e transporte 3 12,6
aquaviario para ligar a

hinterlandia ao terminal?

Fator: Armazenagem 5

8 - Qual a area total para
X 3 15
armazenagem de container?

9 - Qual a capacidade estética 3 15
total — TEUs do terminal?

10 - Qual a area dedicada ctn. 3 15
reefer cheio (m2)?

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 6 - Pontuacdo dos indicadores do Terminal APM Terminals/Porto de lItajai
(continuacgéo)

11 - Qual a capacidade

estatica para container reefer 3 15
(TEUs)?
12 - Qual o nimero de 4 20

tomadas (un.)?

13 — Possui colaboradores
dedicados para ligar, desligar e > 25
monitorar os containers reefer?

14 - Qual a quantidade de
sobreposicéo vertical de > 25
containers reefer (un.)

Fator: Pesagem 4,4
15 - Possui balanca para
5 22
pesagem?
Fator: Controle aduaneiro,
sanitario e fitossanitario 4,6
(interno)
16 - Possui area dedicada para
. 5 23
controle aduaneiro e
fitossanitario?
Fator: Controle aduaneiro,
sanitario e fitossanitario 4,2
(externo)
17 - Possui armazéns/locais
externos com servicos de
certificacdo sanitéria e controle 5 53
aduaneiro de carga sob
controle de temperatura, fora
do terminal, num raio de 20 km
do terminal?
Fator: Escaner 4,2
18 - Possui escaner? 5 21
Fator: Lavagéo 3
19 - Possui local para lavagéo
de container reefer com 5 15
tratamento de esgoto?

Fonte — Elaborado pelo Autor
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Tabela 6 - Pontuacdo dos indicadores do Terminal APM Terminals/Porto de Itajai
(concluséo)

Fator: Reparos internos 2,8

20 - Possui local com
disponibilidade de pecas, méao

de obra especializada para 5 14
reparos de container e PTI no
terminal?
Fator: Reparos externos 3,8

21 - Possui local com
disponibilidade de pecas, méo
de obra especializada para 5 19
reparos de container e PTI
num raio de 20 km do
terminal?

Fator: Armazenagem externa 4,2

22 - Possui presenca de depot
exclusivo de armadores num 5 21
raio de 20 km do terminal?

23 - Qual a quantidade
(nimero posicdo porta pallet —
(un.) em armazéns 5 21
refrigerados, num raio de 20
km do terminal?

Movimentacao de containers

em TEUs 4,8
24 - Qual o nimero de TEUs
reefer (sé cheio) 4 19,2

movimentados por ano (média
dos ultimo dois anos)?

25 — Qual o percentual de
movimentacdo em TEUSs reefer
(s6 cheio) total dos ultimo dois

5 24
anos) comparada a
movimentacdo de TEUs cheios
no terminal.

TOTAL 475
Fonte — Elaborado pelo Autor

Na infraestrutura utilizada pelo terminal APM Terminal no Porto de Itajai, verifica-se

a presenca dos indicadores relacionados aos fatores de carga e descarga, bem
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como, de transferéncia interna, este Ultimo com excecao a existéncia de RTGs. Em
substituicdo aos RTGs toda movimentagao interna de containers entre pilhas, e,
entre terminal tractors e a pilha sdo realizadas por reach stacker.

A ligacdo do porto/terminal portuario com a hinterlandia se realiza somente pelo
modo de transporte rodoviério, com uma vantagem pela ligacdo da BR 470 que liga
o Oeste Catarinense, principal regido produtora de frangos e suinos, até o litoral na

BR 101, com entroncamento na cidade de lItajai.

No que diz respeito ao fator armazenagem, o principal dos fatores destacados com
importancia maxima pelos Experts, a infraestrutura do porto de Itajai apresenta
condicdes basica de armazenamento de containers com relacdo a sua capacidade
total em metros quadrados e estatica, tanto para containers em geral quanto para
containers reefer. Porém, possui um numero consideravel de tomadas preparadas
para fornecimento de energia elétrica, com 1978 tomadas, com caracterizacdo de
bom nivel de especializacdo para esse indicador.

Para realizar as operacdes de conectar e desconectar os plugs nas tomadas, bem
como monitoramento das temperaturas dos equipamentos de refrigeracdo a o
terminal portuario APM Terminals possui colaboradores especializados e dedicados
a essa funcgao.

Apesar do espaco caracterizado como basico, em razdo dos equipamentos
utilizados para movimentacao interna e das estruturas metalicas com escadas e
niveis é possivel a sobreposicdo de containers reefer com até cinco containers,

indicador caracterizado com nivel de especializacdo excelente.

Com relacdo aos fatores de infraestrutura correlacionados a servigos considerados
adicionais na classificacdo adotada por Filina et. al (2016), verifica-se a existéncia de
balancas para pesagem, espacos com darea e armazenamento especifico para
realizacdo do controle sanitario e fitossanitario pelo Ministério da Agricultura e
Abastecimento-MAPA, bem como pela Aduana brasileira, inclusive com a utilizac&o
de escaner. Sobre esses fatores, ressalta-se tratar de obrigacdes legais a
adequacdo das infraestruturas em todos os terminais portuarios brasileiros
alfandegados, ou seja, autorizados pela Unidao Federal para desenvolvimento das
operacdes de importacdo e exportacdo de mercadorias, especialmente, por se tratar
de alimentos, em sua grande maioria relacionados a proteina animal.
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Um dos fatores que o diferenciam dos outros terminais portudrios em Santa
Catarina, diz respeito ao Unico Porto Seco dedicado a armazenagem, guarda fiscal e
controle aduaneiro de produtos refrigerados nas operacdes importacdo e
exportacdo, com localizacdo a 2 km do Porto de Itajai (BRASIL, 2018; BRASFRIGO
2018). Além disso, ha dois recintos especiais de exportacdo denominados REDEX,
nos quais se possibilita a realizacdo do controle aduaneiro e sanitario,
exclusivamente para operacdes de exportacdo (RFB, 2018). Também, observam-se
uma série de terminais com armazenagem de produtos sob controle de temperatura
com realizacdo do servigco de certificacdo sanitaria internacional pelo MAPA, tais

como Martini Meat, Ar Frio, Safrio.

Apesar de avaliagcdo entre baixa e basica identificada pelos Experts, o terminal
portuario APM Terminals possui servico de lavacao de containers reefer. Também,
permite a realizacdo de pequenos reparos nos equipamentos de refrigeracdo em sua
area interna, e a realizacdo de PTI em containers vazios. Além disso, verificam-se
diversas empresas especializadas em reparos tanto da caixa do container quanto

dos equipamentos de refrigeracéo.

Em complementagdo a questdo da armazenagem externa de containers vazios, 0S
denominados depots, verificam-se na cidade de Itajai e seu entorno, os terminais
proprios da APM /Maersk Lines, a maior empresa no segmento de containerizacdo
mundial, com a matriz dos seus terminais retroportudrios localizados no Brasil, em
Itajai-SC (APM TERMINALS, 2018). Conforme ressaltado por Rafael Pablo até 2015,
os terminais retroportuérios do grupo no Brasil eram denominados de Brasmar, mas,

atualmente, sdo denominados de APM Terminals Servigos Retroportuarios.

Com a aquisicdo do armador Hamburg Sud pelo grupo APM/Maersk Line, verificou-
se sinergia no uso dos depots do grupo nas operacfes em lItajai, mas também se
utiliza do terminal Conlog (HAMBURG SUD, 2018). No entorno do porto de Itajai
também se localizam depots especificos dos armadores MSC e outros depots sem

vinculagao direta com armadores com atendimento de diversos armadores.

Outro fator com importancia proxima de muito alta analisada pelos Experts foi a
armazenagem externa de produtos sob controle de temperatura, com o indicador de
namero de posi¢des porta pallets com o nivel de especializagdo muito alto no porto

de Itajai. Nos termos ja mencionados referentes ao indicador 17 (controle aduaneiro
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e sanitario externo), sdo diversos o0s terminais com estrutura para a armazenagem
de carga sob controle de temperatura fora de containers, com aproximadamente
160.000 posicOes porta pallets localizadas num raio de 20 Km do Porto de Itajai
(SEP/PR, 2015; PORTO DE ITAJAI, 2018).

Nos anos de 2016 e 2017, a média da movimentacao total de containers em TEUs
em ltajai foi de 216.657, com 75.001 cheios de carga sob controle de temperatura
especialmente nas operacdes de exportacdo, com caracterizacao do nivel alto para
esse indicador nos termos da tabela 6, nos termos corroborados pelos dados

constantes da tabela 7.

Tabela 7. Dados estatisticos da movimentagdo de containers pelo terminal APM
Terminals/Porto de Itajai

Tipo |Posicdo Eggﬁcoe Up | TEUs TEUs TEUs MEDIA |Participacéo

ctn | Brasil | Y 2016 2017 |2016/2017 | 2016/2017 | Reefer (%)
Privado

Reefer|  c. | ijai sc | 72144 | 77.858 | 150.002 | 75.001 35

cheio

Geral | 12° |itajai sc | 208.768 | 224546 | 433314 | 216.657

Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados da ANTAQ (2018)

Por sua vez, a participacdo da carga conteinerizada no total de cargas
movimentadas pelo terminal APM Terminals no Porto de Itajai, perfaz o percentual
de 35%, para os anos de 2016 e 2017, com caracterizacao do nivel excelente para

esse indicador.

Outro fator que chama a atencdo consiste na posicdo de 12° na
movimentacdo de container em geral dentre os terminais/portos brasileiros, com a
posicdo de 6° lugar na movimentacédo de containers reefer com carga sob controle

de temperatura.

5.2.1.2 — Terminal Portuéario de Uso Privado Portonave

O primeiro terminal portuario de uso privado a entrar em operagao no Brasil foi a
Portonave, com inicio de suas opera¢des em outubro de 2007. A operacdo portuaria
foi autorizada pela ANTAQ, no ano de 2004, pelo termo de autorizagdo 096/2004, o

qual foi readequado e funcdo das disposicdes da Lei 12.815/2013, pelo termo de
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autorizacdo 060/2015 (ANTAQ, 2015). O terminal portuario possui operacao
vinculada ao grupo TIL/MSC e esta localizado a margem esquerda do Rio Itajai-Acu,
na cidade de Navegantes, em Santa Catarina (SEP/PR, 2017; PORTONAVE, 2017).

Figura 17. Localizacdo do TUP Portonave

Vista aerea - TUP Portonave

Fonte: Plano Mestre do Porto de Itajai (SEP/PR, 2017)

O planejamento, execucdo e operacdo da Portonave levaram em consideracdao a
especializacdo ja existente na infraestrutura para produtos com necessidade de
controle de temperatura e, possibilitaram um aperfeicoamento de toda moderna
infraestrutura montada no terminal e seu entorno, inclusive com um moderno
armazém para cargas sob controle de temperatura com capacidade para 16.000
posicdes porta pallets ao lado do terminal portuario, mas fora da area alfandegada,
denominado de Iceport. Ainda nesse sentido, a moderna infraestrutura do terminal
possui uma ampla area de patio alfandegado para armazenagem de containers, com
360.000 m2, com capacidade estatica para 30.000 TEUs, seis portéineres, 18
transtéineres movidos a energia elétrica, 40 terminal tractors, cinco Reach Staker e
quatro empilhadeiras para vazios, um scanner e 2,1 mil tomadas com energia para
ligacdo de containers reefer (SEP/PR, 2017; PORTONAVE, 2017).

Com base nas respostas ao questionario (3.2 “B”) obtidas com o Gerente Comercial

do TUP Portonave, realizou-se a multiplicacdo da pontuagdo relacionada a
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importancia dos fatores vinculados a operacao de carga sob controle de temperatura

em containers, conforme tabela 8.

Tabela 8. Pontuacéo dos indicadores do TUP Portonave (continua)

Indicadores Portonave TOTAL
Fator: Carga e descarga 4,4

1 - Possui profundidade do canal de 5 22
acesso aquaviario com mais de 11(m)?
2 - Possui extensdo do cais com mais de 5 22
350 m?
3 - Possui equipamento de cais para 5 22
carga e descarga de navio.

Fator: Transferéncia interna 4,2
4 - Possui Caminhdes e/ou terminal 5 21
tractors?
5 - Possui empilhadeiras? 5 21
6 - Possui RTGs? 5 21

Fator: Transferéncia externa 4,2
7 - Possui transporte rodoviario,
transporte ferroviario e transporte 3 126
aquaviario para ligar a hinterlandia ao !
terminal?

Fator: Armazenagem 5

8 - Qual a area total para armazenagem 4 20
de container?
9 - Qual a capacidade estética total — 5 25
TEU’s do terminal?

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 8. Pontuacao dos indicadores do TUP Portonave (continuacao)

10 - Qual a area dedicada ctn. reefer

cheio (m2)? 4 20
11 - Qual a capacidade estatica para 4 20
container reefer (TEUS)?
12 - Qual o numero de tomadas (un.)? 4 20
13 — Possui colaboradores dedicados
para ligar, desligar e monitorar os 5 25
containers reefer?
14 - Qual a quantidade de sobreposicao
. . 5 25
vertical de containers reefer (un.)
Fator: Pesagem 4,4
15 - Possui balanca para pesagem? | 5 22
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e
. PR 4,6
fitossanitério (interno)
16 - Possui area dedicada para controle
; . o 5 23
aduaneiro e fitossanitario?
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e
. S 4,2
fitossanitério (externo)
17 - Possui armazéns/locais externos
com servigos de certificacdo sanitaria e
controle aduaneiro de carga sob controle 4 16,8
de temperatura, fora do terminal, num
raio de 20 km do terminal?
Fator: Escaner 4,2
18 - Possui escaner? 5 21
Fator: Lavacao 3
19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento de 1 3

esgoto?

Fonte — Elaborado pelo Autor
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Tabela 8. Pontuacao dos indicadores do TUP Portonave (concluséo)

Fator: Reparos 2,8

20 - Possui local com disponibilidade de
pecas, méo de obra especializada para
reparos de container e PTI no terminal? > 14

Fator: Reparos Externos 3,8

21 - Possui local com disponibilidade de
pecas, méo de obra especializada para 5 19
reparos de container e PTI num raio de
20 km do terminal?

Fator: Armazenagem externa 4,2

22 - Possui presenca de depot exclusivo
de armadores num raio de 20 km do 5 21
terminal?

23 - Qual a quantidade (niUmero posicao
porta pallet — (un.) em armazéns

refrigerados, num raio de 20 km do 4 16,8
terminal?
Movimentacdo de containers em 48

TEUs

24 - Qual o numero de TEUs reefer (s6
cheio) movimentados por ano (média 5 24
dos ultimo dois anos)?

25 — Qual o percentual de
movimentacdo em TEUSs reefer (s6
cheio) total dos Gltimo dois anos) 3 14,4
comparada a movimentagéo de TEUs
cheios no terminal.

TOTAL 491,6
Fonte. Elaborado pelo Autor

Na infraestrutura utilizada pelo terminal Portonave, verifica-se a presenca dos
indicadores relacionados aos fatores de carga e descarga, bem como, de
transferéncia interna.

112



A ligacdo terminal portuario com a hinterlandia se realiza somente pelo modo de
transporte rodoviario, com uma vantagem pela ligacdo da BR 470 que liga o Oeste
Catarinense, principal regido produtora de frangos e suinos, até o litoral na BR 101,

com término na cidade de Navegantes.

No que diz respeito ao fator armazenagem, o principal dos fatores destacados com
importancia maxima pelos Experts, a infraestrutura da Portonave apresenta
condicdo alta de armazenamento de containers em metros quadrados e muito alta
na sua capacidade estatica, tanto para containers em geral quanto para containers
reefer. Também, possui um numero consideravel de tomadas preparadas para
fornecimento de energia elétrica, com 2130 tomadas, com caracterizacdo de alto

nivel de especializacéo para esse indicador.

Para realizar as operacdes de conectar e desconectar os plugs nas tomadas, bem
como monitoramento das temperaturas dos equipamentos de refrigeracdo a o
terminal portuario Portonave possui colaboradores especializados e dedicados a

essa funcao.

Apesar do espaco caracterizado como basico, em razdo dos equipamentos
utilizados para movimentacdo interna e das estruturas metalicas com escadas e
niveis € possivel a sobreposicdo de containers reefer com até cinco containers,

indicador caracterizado com nivel de especializagdo muito alto.

Com relacdo aos fatores de infraestrutura correlacionados a servicos considerados
adicionais na classificacdo adotada por Filina, Santos, Soares (2016), verifica-se a
existéncia de balancas para pesagem, espacos com darea e armazenamento
especifico para realizacdo do controle sanitario e fitossanitario pelo Ministério da
Agricultura e Abastecimento-MAPA, bem como pela Aduana brasileira, inclusive com
a utilizacao de escaner. Sobre esses fatores, ressalta-se tratar de obrigac6es legais
a adequacdo das infraestruturas em todos os terminais portuarios brasileiros
alfandegados, ou seja, autorizados pela Unido Federal para desenvolvimento das
operacoOes de importagdo e exportacdo de mercadorias, especialmente, por se tratar

de alimentos, em sua grande maioria relacionados a proteina animal.

Apesar de ndo possui nenhum Porto Seco e Redex na cidade de Navegantes, esta

acaba por utilizar da infraestrutura existente no complexo portuario do Itajai, em que
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pese muitos dos terminais figuem ha mais de 20 km de distancia do terminal

portuario Portonave.

Apesar de avaliagdo entre baixa e basica identificada pelos Experts, o terminal
portuario Portonave nao possui servico de lavacdo de containers reefer. Também,
permite a realizacdo de pequenos reparos nos equipamentos de refrigeragdo em sua
area interna, e a realizacdo de PTI em containers vazios. Além disso, verificam-se
algumas empresas especializadas em reparos tanto da caixa do container quanto
dos equipamentos de refrigeracdo instaladas na cidade de Navegantes. Em
complementagdo a questdo da armazenagem externa de containers vazios, 0S

denominados depots, verificam-se alguns localizados na cidade de Navegantes.

Outro fator com importancia proxima de muito alta analisada pelos Experts foi a
armazenagem externa de produtos sob controle de temperatura, com o indicador de
namero de posicbes porta pallets com o nivel de especializacdo basico, posto que
muitos dos locais se localizam em Itajai, ha mais de 20 Km de distédncia do Terminal
Portonave. Em que pese, um dos fatores que o diferenciam dos outros terminais
portuarios em Santa Catarina, diz respeito ao Unico terminal portuario do Brasil que
possui ao seu lado uma camara fria com capacidade para 16.000 posi¢cbes porta

pallets.

Nos anos de 2016 e 2017, média da movimentacao total de containers em TEUs na
Portonave foi de 887.752, com 119.630 TEUs cheios de carga sob controle de
temperatura especialmente nas operacdes de exportacdo, com caracterizacdo do
nivel excelente para esse indicador nos termos tabela 8, com corroboracéo pelos
dados constantes na tabela 9.

Tabela 9. Dados estatisticos da movimentagdo de containers pelo TUP Portonave

Tipo | osicao Eggl(i)coe Up | TEUs | TEUs | TEUs MEDIA | Participagéo

ctn ¢ . 2016 | 2017 |2016/2017|2016/2017 | Reefer (%)
Privado

Sﬁ;ger 4 |Portonave | SC |124.842|114.417| 239.259 | 119.630 13

Geral 2 Portonave SC [895.375]880.129 | 1.775.504 887.752

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Por sua vez, a participagdo da carga conteinerizada reefer no total de cargas
movimentadas pelo terminal Portonave, perfaz o percentual de 13% para os anos de

2016 e 2017, com caracterizacao do nivel basico para esse indicador e, 14,4 pontos.

5.2.2 Complexo Portuério de Sao Francisco do Sul

Nesse topico apresentam-se breves nocdes sobre a origem do Porto de Séo
Francisco do Sul e do Complexo Portuario de Sdo Francisco do Sul, com sua

caracterizagdo, composicao e apresentacdo das respectivas infraestruturas.

O porto de Sao Francisco do Sul é o maior movimentador de carga geral nédo
conteinerizada do estado de Santa Catarina, com administracdo por uma Sociedade
de Propdsito Especifico (SPE) vinculada ao Governo do Estado de Santa Catarina,
denominada de SCPar Porto de S&o Francisco do Sul. (SEP/PR, 2017; PORTO DE
SAO FRANCISCO DO SUL, 2018).

Com a criacédo e funcionamento do Terminal de Uso Privado de Itapo&, no ano de
2011, nascia o Complexo Portuario de S&o Francisco do Sul, composto pelos
terminais no Porto Organizado de S&o Francisco do Sul e pelo Terminal de Uso
Privado (TUP) Porto Itapoa (BRASIL, 2015).

Embora a localizagdo do Complexo seja na Baia da Babitonga, no litoral norte do
Estado de Santa Catarina, a distancia por via terrestre entre os dois locais do

complexo é de aproximadamente 130 KM, nos termos demonstrados na figura.

Figura 18. Distancia por vias terrestres entre Porto de Sdo Francisco do Sul e TUP Itapoa

Agudos do Sul

Niric

ympo Alegre Porto itapoa
SCPAR Porto de Sa

Sédo Bento ' 9
i Francisco do Sulo
do Sul 0
Jainville
(2=0] v
Corupa Schroeger Map data ©2018 Google

1 h 59 min (130,4 km) via BR-280 e BR-101 r

Como chegar

Fonte: Elaborado pelo Autor no Google Maps
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Dessa forma, diverso do Complexo de Itajai o0 Complexo de S&o Francisco do Sul,
além da distancia entre o porto organizado e o TUP estéo as condi¢cdes de acesso e
formacéo dos terminais retroportuarios. A figura 19 apresenta o Complexo Portuario

de Sao Francisco do Sul.

Figura 19. Complexo Portuério de Séo Francisco do Sul

TUp Y650

Fonte: Plano Mestre do Complexo Portuario de S&o Francisco do Sul (SEP/PR, 2017)

O perfil de operacédo entre o TUP de Itapoa e do Porto de S&do Francisco do Sul tem
se diferenciado com o passar dos anos, em que pese exista condicoes e
infraestrutura para movimentagdo de containers dry e reefer na area do Porto
Organizado de S&o Francisco. Nesse sentido, a movimentacdo de containers no
porto vem se reduzindo com o passar dos anos e migrando para o TUP Itapoa
(COELHO; QUINTINO, 2017). Na tabela 10, apresenta-se a movimentagdo de carga
conteinerizada no Porto de S&o Francisco do Sul.

116



Tabela 10. Dados estatisticos da movimentag¢ao de containers no Porto de Sdo Francisco do
Sul

Tipo |Posicéo Eggl?co e UE TEUs | TEUs TEUs MEDIA | Participacgéo
ctn Brasil . 2016 | 2017 |2016/2017]2016/2017 | Reefer (%)
Privado
Reefer S&o Francisco
cheio 19 Do Sul SC 208 0 208 104 3
Sao Francisco
Geral 20 Do Sul SC| 7.228 0 7.228 3.614

Fonte: Elaborado pelo Autor com base nos dados estatisticos da ANTAQ (2018)

Assim, observa-se na tabela 10 que a movimentacdo em S&o Francisco do Sul teve
um declinio acentuado entre 2016 e 2017, sem qualquer operacdo de carga
conteinerizada nesse Ultimo ano, apesar de ja ter movimentado nimeros de TEUs
consideraveis até 2011, antes da entrada em operacdo do TUP Itapoa (COELHO;
QUINTINO, 2017).

Desse modo, verificam-se operagfes distintas realizadas nos terminais dentro do
porto organizado, com predominio de movimentacdo de granéis sélidos e liquidos,
bem como, de carga geral, tais como chapas e bobinas de aco, enquanto o Terminal
Porto de Itapoa realiza tdo somente a movimentacdo de carga conteinerizada,

conforme serd mais bem apresentado no préximo tépico.

5.2.1 TUP Itapoa

~

A instalacdo portuaria, destinada a movimentacao e a armazenagem de cargas
soltas e unitizadas, na importacédo e na exportacdo, localizada na Av. Beira Mar 5, n°
2.900, Figueira do Pontal, municipio de Itapoa — SC, € administrada pela empresa
ITAPOA TERMINAIS PORTUARIOS S/A, inscrita no CNPJ sob o n°
01.317.277/0001-05 (RFB/2018).

A ltapoa Terminais Portuarios foi o segundo terminal portuario privado especializado
na operagcdo com containers a entrar em funcionamento no Brasil, no ano de 2011. A
operacdo portuaria foi autorizada pela ANTAQ, no ano de 2011, com readequacao
do contrato de ades&o em funcgao das disposi¢cdes da Lei 12.815/2013, pelo contrato
de adeséo 031/2014 (ANTAQ, 2015).
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Um dos principais acionistas do terminal é o armador brasileiro Alianga pertencente
ao grupo Hamburg SUD (MARINHA DO BRASIL, 2016), e, que em 2017, foram
adquiridas pelo grupo APM/Maersk Lines.

O pier para atracdo de embarcacfes utilizado no Terminal Portuario de Itapoa é do
tipo offshore acessado por uma ponte de acesso de 224 m de extenséo e 14,4 m de
largura, a profundidade no berco é de 16m, porém, o calado operacional do canal de
navegacao é de 12,8 m. O pier, atualmente em expansao, possui em operacao 630

m de comprimento e 43 m de largura, conforme pode ser observado na figura 19.

Figura 0 — Terminal Portuério de Itapoa

'\‘.

o\ AT
FIR \ E N i
Fonte: Itapoa Terminais Portuarios (PORTO DE ITAPOA, 2018)

A moderna infraestrutura do terminal possui area de patio alfandegado para
armazenagem de containers, com 210.000 m2, com capacidade estatica para 18.000
TEUs, seis portéineres, 17 transtéineres, 26 terminal tractors, duas Reach Staker e
seis empilhadeiras para vazios, 6 gates com balancas, um scanner e 2120 mil
tomadas com energia para ligacdo de containers reefer (BRASIL, 2018; PORTO
ITAPOA, 2018).

A éarea do terminal foi alfandegada inicialmente pelo Ato Declaratorio do Executivo-
ADE SRRF09 n° 24, de 10 de junho de 2011, publicado no Diario Oficial da
Unido/DOU de 14 de junho de 2011, com possibilidade de operacfes de importacao
e exportacdo, com controle aduaneiro subordinados a Inspetoria da Alfandega do
Porto de Sao Francisco do Sul (RFB, 2018). Em 07/02/2018, a instalacdo portuéaria
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teve autorizada pela Receita Federal do Brasil a ampliacdo de sua érea
alfandegada, para 217.010,67m2, conforme Ato Declaratério do Executivo-ADE
SRRF09 n° 2, de 07 de fevereiro de 2018 (RFB, 2018)

No terminal portuario também se verifica area especial com refrigeracdo e
capacidade de até 20 T para realizacdo de vistorias em fiscalizacdo sanitaria e
fitossanitaria pelo MAPA e ANVISA.

Diferente da Portonave com utilizacdo da estrutura ja existente no Complexo do
Itajai, a Itapoa Terminais Portuarios se instalou numa area sem qualquer estrutura
para carga conteinerizada no seu entorno. No entanto, a instalagédo e operacéo do
Terminal passou a induzir a instalacdo de empresas e terminais de apoio a logistica

necessaria para movimentacao de carga conteinerizada.

Nesse sentido, o grupo econdmico APM/Maersk Lines instalou uma filial da APM
Terminals Servigcos Retroportuarios na cidade de Itapo4, o grupo Hamburg
Sud/Alianca também instalou seu primeiro terminal retroportuario no Brasil, na
cidade de Itapoa (APM TERMINALS, 2018; ATM, 2018). Além disso, outros
terminais/depots se instalaram na cidade para suprir a necessidade de outros

armadores.

Também, verificou-se em 2015, o licenciamento pela Receita Federal do Brasil, do
primeiro Centro Logistico Industrial Aduaneiro, o CLIF na cidade de Itapoa, com
possibilidade de movimentar e armazenar cargas soltas e unitizadas, inclusive
frigorificadas, e realizar as opera¢des aduaneiras previstas pelos incisos lll, V, VI e
IX do art. 28 da Portaria RFB n° 3.518, de 2011, em um montante de area de 50.855
m2, compreendendo 12.000 m2 de area de armazém e 38.855 m2 de area de patio,
com 500 tomadas reefer (RFB, 2015; CLIF, 2018).

No entanto, ndo se verificam terminais especializados no armazenamento de carga
solta sob controle de temperatura proximo ao terminal portuario de Itapoa.

Com base nas respostas do questionario (3.2 - “B”) obtidas junto ao Gerente
Comercial do TUP Itapoa, realizou-se a multiplicacdo da pontuacdo relacionada a
importancia dos fatores vinculados a operacao de carga sob controle de temperatura

em containers, conforme tabela 11.
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Tabela 11. Pontuacao dos indicadores do TUP Itapoa

Indicadores Itapoa TOTAL
Fator: Carga e descarga 4,4
1 - Possui profundidade do canal de 5 22
acesso aquaviario com mais de 11(m)?
2 - Possui extenséo do cais com mais de 5 22
350 m?
3 - Possui equipamento de cais para 5 22
carga e descarga de navio.
Fator: Transferéncia interna 4,2
4 - Possui Caminhdes e/ou terminal
5 21
tractors?
5 - Possui empilhadeiras? 5 21
6 - Possui RTGs? 5 21
Fator: Transferéncia externa 4,2
7 - Possui transporte rodoviario,
transporte ferroviario e transporte 3 126
aquavidrio para ligar a hinterlandia ao ’
terminal?
Fator: Armazenagem 5
8 - Qual a area total para armazenagem
. 4 20
de container?
9 - Qual a capacidade estatica total — 4 20
TEU’s do terminal?
10 - Qual a area dedicada ctn. reefer
. 3 15
cheio (m2)?

Fonte — Elaborado pelo Autor
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Tabela 11. Pontuacao dos indicadores do TUP Itapoa (continuacao)

11 - Qual a capacidade estatica para
container reefer (TEUS)?

12 - Qual o numero de tomadas (un.)? 4 20

13 — Possui colaboradores dedicados
para ligar, desligar e monitorar os 5 25
containers reefer?

14 - Qual a quantidade de sobreposicéo

vertical de containers reefer (un.) 4 20
Fator: Pesagem 4,4
15 - Possui balanca para pesagem? 5 22
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e
: NP 4,6
fitossanitério (interno)
16 - Possui area dedicada para controle
; . o 5 23
aduaneiro e fitossanitario?
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e 4.2

fitossanitario (externo)

17 - Possui armazéns/locais externos
com servigos de certificacdo sanitaria e
controle aduaneiro de carga sob controle 3 12,6
de temperatura, fora do terminal, num
raio de 20 km do terminal?

Fator: Escaner 4,2
18 - Possui escaner? 5 21
Fator: Lavacao 3
19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento de 5 15
esgoto?
Fator: Reparos Internos 2,8

20 - Possui local com disponibilidade de
pecas, méo de obra especializada para
reparos de container e PTI no terminal?

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Tabela 11. Pontuacao dos indicadores do TUP Itapoa (conclusdo)

Fator: Reparos Externos 3,8

21 - Possui local com disponibilidade de
pecas, mao de obra especializada para
reparos de container e PTI num raio de 5 19
20 km do terminal?

Fator: Armazenagem externa 4,2
22 - Possui presenca de depot exclusivo 5 21
de armadores num raio de 20 km do
terminal?

23 - Qual a quantidade (niUmero posi¢ao
porta pallet — (un.) em armazéns

refrigerados, num raio de 20 km do 1 4,2
terminal?
Movimentagao de containers em TEUs 4,8

24 - Qual o numero de TEUs reefer (s6
cheio) movimentados por ano (média dos 5 24
Gltimo dois anos)?

25 — Qual o percentual de movimentagéo
em TEUs reefer (s6 cheio) total dos ultimo

, : ~ 4 19,2
dois anos) comparada a movimentagao
de TEUs cheios no terminal.
TOTAL 459,8

Fonte: Elaborado pelo Autor

Na infraestrutura utilizada pelo terminal portuario de Itapoa, verificam-se a presenca
dos indicadores relacionados aos fatores de carga e descarga, bem como, de

transferéncia interna, inclusive de transtéineres (RTGS).

A ligacdo do terminal portuario com a hinterlandia se realiza somente pelo modo de
transporte rodoviario. Segundo informagfes do Municipio de Itapoa (2018) o
principal acesso é pela rodovia BR-101, ao entrar no municipio de Garuva, torna-se

o caminho em direcdo a Guaratuba (PR) pela Rodovia SC-412. Apos cerca de 10 km
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rodados, ha um trevo de acesso a Estrada SC-415, que da acesso direto ao centro
do municipio e ao Porto Itapo4, a distancia da BR 101 até o terminal portuario é de

aproximadamente 44 Km.

No que diz respeito ao fator armazenagem, o principal dos fatores destacados com
importancia maxima pelos Experts, a infraestrutura da Itapoa Terminais Portuarios
apresenta condigdo boa de armazenamento de containers em metros quadrados e
na sua capacidade estatica, tanto para containers em geral quanto para containers
reefer. Também, possui um numero consideravel de tomadas preparadas para
fornecimento de energia elétrica, com 2000 tomadas, com caracterizagdo de nivel
bom para esse indicador.

Para realizar as operagcdes de conectar e desconectar os plugs nas tomadas, bem
como monitoramento das temperaturas dos equipamentos de refrigeracdo a Itapoa
Terminais Portuarios possui colaboradores especializados e dedicados a essa
funcao.

No mesmo sentido do espaco para armazenagem caracterizado como nivel bom na
pesquisa, verifica-se igual pontuacdo para a sobreposicdo de containers reefer com
até quatro containers, em razdo dos equipamentos utilizados para movimentacao

interna e das estruturas metalicas com escadas e niveis.

Com relacdo aos fatores de infraestrutura correlacionados a servigos considerados
adicionais na classificacdo adotada por Filina et. al (2015), verifica-se a existéncia de
balancas para pesagem nos seis gates, espagos com darea e armazenamento
especifico para realizacdo do controle sanitario e fitossanitario pelo Ministério da
Agricultura e Abastecimento-MAPA, bem como pela Aduana brasileira, inclusive com
a utilizacao de escaner. Sobre esses fatores, ressalta-se tratar de obrigacfes legais
a adequacdo das infraestruturas em todos o0s terminais portuarios brasileiros
alfandegados, ou seja, autorizados pela Unidao Federal para desenvolvimento das
operacdes de importacdo e exportacdo de mercadorias, especialmente, por se tratar

de alimentos, em sua grande maioria relacionados a proteina animal.

No entorno do terminal portuario, localiza-se um Centro Logistico industrial
Aduaneiro CLIF, autorizado a realizar operacdes de importacdo e exportacdo sob

controle aduaneiro.
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Apesar de avaliagdo entre baixa e bésica identificada pelos Experts, o terminal
portuario de Itapoa possui servico de lavacao de containers reefer. Também, permite
a realizacdo de pequenos reparos nos equipamentos de refrigeracdo em sua area
interna, e a realizacdo de PTI em containers vazios. Além disso, verificam-se
algumas empresas especializadas em reparos tanto da caixa do container quanto
dos equipamentos de refrigeracdo instaladas na cidade de Navegantes. Em
complementacdo a questdo da armazenagem externa de containers vazios, 0S

denominados depots, verificam-se alguns localizados na cidade de Itapoa.

Outro fator com importancia proxima de muito alta analisada pelos Experts foi a
armazenagem externa de produtos sob controle de temperatura. No entanto, ainda
nao existem terminais/camaras frias instaladas no entorno do terminal Portuario de

Itapoa.

Nos anos de 2016 e 2017, a média da movimentacao total de containers em TEUs
na Itapoé Terminais Portuérios foi de 569.992, com 122.971 TEUs cheios de carga
sob controle de temperatura especialmente nas operacdes de exportacdo, com
caracterizacdo do nivel excelente para esse indicador nos termos da tabela 11, com

corroboracéo pelos dados constantes na tabela 12.

Tabela 12. Dados estatisticos da movimentacao de containers pelo TUP Itapoa

TiPO | posicao gggﬁcoe ug | TEUs | TEUs TEUs MEDIA | Participacdo

ctn ¢ . 2016 | 2017 |2016/2017 |2016/2017 | Reefer (%)
Privado

?ﬁgger 3 |Itapoa SC | 127.048 | 118.893 | 245.941 | 122.971 29

Geral 6 |itapoa SC | 547.679 | 592.304 | 1.130.983 | 569.992

Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados estatisticos da ANTAQ (2018)

Por sua vez, a participagdo da carga conteinerizada no total de cargas
movimentadas pelo terminal Itapoa Terminais Portuarios, perfaz o percentual de
22% para os anos de 2016 e 2017, com caracterizagdo do nivel bom para esse

indicador.

5.2.3 Complexo Portuério de Imbituba
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O Complexo Portuério de Imbituba, corresponde aos terminais instalados no Porto
de Imbituba, localizado na cidade de mesmo nome, no Sul do estado de Santa
Catarina e, foi construido numa enseada aberta ao mar, junto a ponta de Imbituba
(ANTAQ, 2012).

O Porto Organizado de Imbituba € administrado pela empresa SCPAR PORTO DE
IMBITUBA S/A, CNPJ 17.315.067/0001-18, com amparo no Convénio de Delegacao
n°® 01/2012, celebrado entre a Unido, por intermédio da Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica, com a interveniéncia da Agéncia Nacional de Transportes
Aquaviarios - ANTAQ, e o Estado de Santa Catarina, com a interveniéncia da
administradora portuaria, em 26 de novembro de 2012 (RFB, 2013).

A area do porto organizado € delimitada pelo Decreto de 17 de janeiro de 2007
(D.O.U. de 18/01/2007). O tragcado da poligonal do porto organizado de Imbituba
possui as delimitacdes do Decreto, nos termos da figura 21.

Figura 21 - Tragado da Poligonal do Porto de Imbituba

Area de Despejo

Area de Fundelo

|
|
|
! ‘

g \I /s l“
Porto de Imbituba | |2

Fonte — Plano Mestre do Porto de Imbituba (SEP/PR, 2017)
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Segundo a SEP/PR (2018) o Porto de Imbituba possui quatro bercos, mas apenas
trés bercos (1, 2 e 3) costumam ser utilizados para operagdo portuaria de carga e
descarga de diversos produtos, ja que o berco 04 consiste numa rampa RO-RO
pouquissima utilizada. No cais com 660 metros de extensao, se localizam os bercos
1 e 2, com calado operacional de 13,5 m. Por sua vez, o segundo trecho de cais é
composto pelo o Bergo 3, com 245 m de extensdo e calado operacional méximo de
11,5 m.

A estrutura de patio, armazéns e tanque do Porto € utilizada para armazenagem de
uma diversidade de produtos, conforme figura 22 com as maiores areas para o
armazenamento de containers, seguida de adubos, fertilizantes, grédos vegetais,

carga geral, coque e soda caustica.

Figura 22 — Areas para armazenamento de carga no Porto de Imbituba

MERCADORIAS

= Adubos, fertilizantes o barriiha = Coque - ACubos o fortilizantes Soda custica == Milho Contéinores
W Graos vegetais Soda caustica - Barrilha Sal - Coque - Produtos siderurgicos
= Carga geral Contéineres - Carvao - Soja Trigo -~ Farelo de soja

Fonte — Plano Mestre do Porto de Imbituba (SEP/PR, 2017)
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A figura 22 demonstra a utilizacdo das estruturas com as maiores areas para o
armazenamento de containers, seguida de adubos, fertilizantes, gréos vegetais,

carga geral, coque e soda caustica.

No entanto, no ano de 2016, a participagdo da operagdo com carga conteinerizada
representou apenas 7,4 % do total de toneladas movimentadas no Porto, dos quais
7% de carga de cabotagem, principalmente para o transporte de arroz com destino
ao Norte/Nordeste do pais, e, apenas 0,4 % de longo curso. A participacdo em TEUs
também ndo é uma das mais baixas do Estado de Santa Catarina, e com foco em

carga seca movimentada em containers Dry, conforme se denota no gréfico 1.

Gréfico 1 - Movimentacédo de container por tipo no Porto de Imbituba (2010-2016)

45
40

41,9
30,6

30 25,5 2.2
25 21,0
20
. 13,6 13,9
10

5

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Milhares de TEUs

EConvencional W Convencional outros B Refrigerado box B High cube

Fonte — Plano Mestre do Porto de Imbituba (SEP/PR, 2017)

A operacgdo portuaria com container é realizada na instalagdo portuaria de uso
publico denominada Terminal de Contéineres do Porto de Imbituba (Tecon), com
area total de 76.170,35 m2, localizada dentro da area do Porto Organizado de
Imbituba, na Av. Presidente Vargas, s/n°, Imbituba (SC), que se destina a
armazenagem e a movimentacao de carga unitizada e frigorificada, na importacao e

na exportacdo, administrada pelo estabelecimento n°® 2 da empresa Santos Brasil
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Participagbes S/A, inscrito no CNPJ sob o n® 02.762.121/0002-87 (PORTO DE
IMBITUBA, 2018; BRASIL, 2012).

A empresa administradora do TECON Imbituba € especializada na operacéo
portuaria de containers no Brasil, com atuacdo no segmento desde 1997. Além do
terminal no Porto de Imbituba, realiza operagcdes com containers no Tecon Santos
(Porto de Santos - SP), Tecon Vila do Conde (Porto de Barcarena - PA) (SANTOS
BRASIL, 2018).

O terminal de containers operacionalizado pela Santos Brasil, no Porto de Imbituba,
contém patio para armazenamento de containers em area alfandegada de 76.000 m2
(BRASIL, 2012), com capacidade estatica de 3.155 TEUs, mais uma area patio
utilizada como depot para container vazio nao alfandegada com area 25.140 m2,
com capacidade estética de 1.794 TEUs. Além disso, possui duas area mais
distantes do cais, com conexao ferroviaria por onde chegam containers ao porto,
com é&rea de 66.500 m? (SEP/PR, 2017). No total o terminal de containers de
Imbituba possui 177.834 m2 com possivel area para armazenamento de containers.
Além disso, o TECON Imbituba possui 624 tomadas com energia elétrica e
profissionais capacitados para ligar, desligar e realizar o monitoramento da
temperatura dos equipamentos (SANTOS BRASIL, 2018), com capacidade estatica
para atender até 1248 TEUs reefer.

A operacdo no cais do berco 1 e 2 é realizada com 02 portéineres, e 2 MHCs, com
transferéncia interna e movimentacéo pilha/caminhdo e caminhao/pilha realizada por
08 reach stacker. Porém, ndo foram localizadas informagBes sobre numero de
caminhdes e/ou terminal tractors. O porto de Imbituba possui um terminal frigorifico
com capacidade aproximada de 3.500 posices porta pallets. No seu entorno, nao
foram localizados recintos alfandegados de zona secundéria, tais como Portos
Secos, CLIAS e REDEX.

A coleta de dados realizada com o apresentou as respostas constantes no anexo E.
Com base nas respostas ao questionario (3.2 — “B”) obtidas junto ao Gerente Geral
do TECON Imbituba, realizou-se a multiplicagdo da pontuacdo relacionada a
importancia dos fatores vinculados a operacao de carga sob controle de temperatura

em containers, conforme tabela 13.
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Tabela 13. Pontuacdo dos indicadores do TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba

(continua)

Indicadores Imbituba TOTAL
Fator: Carga e descarga 44
1 - Possui profundidade do canal de 5 22
acesso aquaviario com mais de 11(m)?
2 - Possui extenséo do cais com mais de 5 22
350 m?
3 - Possui equipamento de cais para 5 22
carga e descarga de navio.
Fator: Transferéncia interna 4,2
4 - Possui Caminh&es e/ou terminal
5 21
tractors?
5 - Possui empilhadeiras? 5 21
6 - Possui RTGs? 0 0
Fator: Transferéncia externa 4,2
7 - Possui transporte rodoviario,
transporte ferroviario e transporte
o . ) . 4 16,8
aquaviario para ligar a hinterlandia ao
terminal?
Fator: Armazenagem 5
8 - Qual a area total para armazenagem
: 3 15
de container?

Fonte — Elaborado pelo Autor
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Tabela 13. Pontuacdo dos indicadores do TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba

(continuacgéo)

9 - Qual a capacidade estatica total —

TEU’s do terminal? 3 15
10 - Qual a area dedicada ctn. reefer
. 2 10
cheio (m2)?
11 - Qual a capacidade estatica para 3 15
container reefer (TEUS)?
12 - Qual o nimero de tomadas (un.)? 3 15
13 — Possui colaboradores dedicados
para ligar, desligar e monitorar os 5 75
containers reefer?
14 - Qual a quantidade de sobreposicéo
. . 3 15
vertical de containers reefer (un.)
Fator: Pesagem 4,4
15 - Possui balanca para pesagem? 5 22
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e
; e 4,6
fitossanitéario (interno)
16 - Possui area dedicada para controle 5 23
aduaneiro e fitossanitario?
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e
. S 4,2
fitossanitério (externo)
17 - Possui armazéns/locais externos
com servigos de certificagdo sanitaria e
controle aduaneiro de carga sob controle 2 8,4
de temperatura, fora do terminal, num
raio de 20 km do terminal?
Fator: Escaner 4,2
18 - Possui escaner? 5 21
Fator: Lavacgéo 3

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 13. Pontuacdo dos indicadores do TECON Santos

(conclusao)

Brasil/Porto de Imbituba

19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento de 5 15
esgoto?
Fator: Reparo Interno 2,8
20 - Possui local com disponibilidade de
pecas, médo de obra especializada para 5 14
reparos de container e PTI no terminal?
Fator: Reparo Externo 3,8
21 - Possui local com disponibilidade de
pecas, méo de obra especializada para
reparos de container e PTI num raio de 5 19
20 km do terminal?
Fator: Armazenagem externa 4,2
22 - Possui presenca de depot exclusivo
de armadores num raio de 20 km do 5 21
terminal?
23 - Qual a quantidade (niUmero posicao
porta pallet — (un.) em armazéns ) 8.4
refrigerados, num raio de 20 km do !
terminal?
Movimentacé&o de containers em TEUs 4,8
24 - Qual o numero de TEUs reefer (s6
cheio) movimentados por ano (média dos 2 9,6
ultimo dois anos)?
25 — Qual o percentual de movimentagéo
em TEUs reefer (s6 cheio) total dos
ultimo dois anos) comparada a 2 9,6
movimentacdo de TEUs cheios no
terminal.
TOTAL 410

Fonte. Elaborado pelo Autor
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A infraestrutura e a pontuacdo do Complexo Portuario de Imbituba/TECON Imbituba
com relacdo a operacdo de carga sob controle de temperatura atingiu 410 pontos,
do total possivel 550 pontos, correspondente a 74,5% da pontuacdo maxima

possivel.

O TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba possui acesso ferroviario. No entanto,
ndo ha ligacao ferrovidria com o Oeste Catarinense, principal localizacdo das
indUstrias que se utilizam dos portos e terminais catarinenses para escoar a

producado de carne de frangos e suinos.

Além disso, realiza-se no Porto de Imbituba movimentacdo de diversos tipos de
carga em terminais especificos, com operacdo de granel liquido, granel sélido, carga

geral e carga conteinerizada.

Apesar de uma area total considerada basica, o TECON Imbituba possui apenas
uma area alfandegada de 76.000 m2, com possibilidade de uso para exportacao e
importagdo. Ainda com relacdo ao fator armazenagem o TECON Imbituba possui
avaliacdo fraca em mz2 disponivel para contéineres reefer, mas, com avaliacao
basica para armazenagem estatica de contéineres reefer, nimero de tomadas e

quantidade de sobre posicionamento vertical.

Os indicadores referentes aos fatores de controle aduaneiro, sanitario, fitossanitario
e escaner também foram identificados no porto/terminal. Porém, verificou-se
avaliacdo baixa para existéncia de terminais com esses controles na zona

secundaria no entorno do porto/terminal.

O TECON Imbituba também possibilita a realizacdo de servico de lavacéo,
pequenos reparos e PTI no terminal, com servico de depot para armadores na

prépria area ndo alfandegada do Porto de Imbituba.

No entanto, verificou-se avaliacdo fraca com relacdo ao numero de armazeéns
frigorificados com posicdes porta pallets, bem como na movimentagcao de carga sob
controle de temperatura em contéineres reefer, bem como, na proporcao entre a

movimentacgdo de contéiner geral e contéiner reefer cheios, nos termos da tabela 14.
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Tabela 14. Dados estatisticos da movimentacdo de containers pelo TECON Santos
Brasil/Porto de Imbituba

) Posigdo | Porto Publico e TEUs MEDIA Participacéo
Tipoctn | g osil | privado UF | TEUs2016 | TEUs 2017 | 54165017 | 2016/2017 | Reefer (o)
Reeter 17 | Imbituba/TECON | sc 0 2.180 2.180 1.090 3
Geral 19 Imbituba/TECON SC 27.209 49.453 76.662 38.331

Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados estatisticos da ANTAQ (2018)

Apesar das semelhancas com na infraestrutura de Imbituba e Sdo Francisco do Sul,
0S numeros da movimentacdo de carga conteinerizada em Imbituba apresentaram
crescimento entre 2016 e 2017, tanto em geral quanto no reefer. Por outro lado, a

movimentacdo em Sao Francisco do Sul teve um declinio acentuado.

5.2.4 COMPLEXO PORTUARIO DE PARANAGUA E ANTONINA

O Complexo Portuario de Paranaguad e Antonina fica localizado no estado do
Parana, na regido sul do Brasil, conforme figura 23, é formado pelo Porto
Organizado de Paranagua, pelo Porto Organizado de Antonina e pelos Terminais de
Uso Privado (TUP) Cattalini e Terminal Porto Pontal do Parana (TPPP), este ultimo
possui autorizacao definitiva para a constru¢cdo concedida pela ANTAQ em agosto
de 2014, mas até junho de 2018, ainda nao teve iniciada suas obras (SEP/PR, 2017,
APPA, 2018).

Figura 23. Localizag&o da Poligonal do Porto de Paranaguéa e do Porto de Antonina

Poligonal do Porto

Fonte. Plano Mestre do Porto de Paranagué e Antonina (SEP/PR, 2017)
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Por se tratar do Unico complexo no Estado do Parand, verificam-se movimentacées
em diversos terminais dentro e fora da é&rea de porto organizado, com
especialidades distintas, dentre elas movimentacdo de granel solido, granel liquido,
carga geral solta e conteinerizada, veiculos, com diversos tipos de instalagbes e
equipamentos para poder dar suporte as operagcdes de carga, descarga e
armazenagem. A figura 24 ilustra as principais areas e os tipos de operacdo por

carga na area do porto de organizado de Paranagua.

Figura 24. Tipos de Operac¢éo no Porto de Paranagua

W Aglcar ensacado Contéineres M Grios Sal
= Agticar granel B Fertiizantes = Oieo de =oja Veiculos

Fonte. Plano Mestre do Complexo Portuério de Paranaguéa e Antonina (SEP/PR, 2017)

Além da area apresentada na figura 24, o Complexo ainda apresenta mais uma area
dentro de porto organizado de Paranagua, com bercos e tanques voltados para
operacdo de granel liquido, bem como o terminal de uso privado Catalini, também
com estrutura voltada para granel liquido. No porto organizado de Antonina, sdo
localizados dois terminais o Terminal Ponta do Felix e o Terminal Publico, esse
altimo com pouca operacédo em razao de restricbes de profundidade. J& no Terminal
Ponta do Felix, h4 especializacdo na operacdo de fertilizantes, e, de produtos
frigorificados (Break bulk), com dois armazéns frigorificos com capacidade de 13.000
toneladas, aproximadamente 12.000 posi¢cOes porta pallets, e, 192 tomadas para
contéiner reefer. (SEP/PR, 2017, APPA, 2018)
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Em que pese a estrutura de armazéns frigorificados e tomadas reefer no Terminal
Ponta do Felix no Porto de Antonina, segundo a SEP/PR (2017) e a APPA (2018) as
operacfes com carga conteinerizada sob controle de temperatura apenas sao
realizadas no Terminal de Contéineres de Paranagua dentro do Porto de Organizado

de Paranagua.

A empresa TCP - TERMINAL DE CONTEINERES DE PARANAGUA S.A., inscrita no
CNPJ sob n° 12.919.786/0001-24, foi criada em 1998, quando venceu licitacédo
realizada pelo Governo do Parana para a concessdo do Terminal de Contéineres do
Porto de Paranagua, com o Contrato de Arrendamento n°® 20/1998, celebrado entre o
TCP e a Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina — APPA, em 13 de abril
de 1998 (TCP, 2018 , RFB, 2018). Em razdo do Décimo Termo Aditivo ao contrato
de arrendamento firmado entre as partes em 13 de abril de 2016, houve prorrogacao
antecipada do contrato com vigéncia até 7 de outubro de 2048. A instalacdo
portuaria arrendada pelo TCP - TERMINAL DE CONTEINERES DE PARANAGUA
S.A., dentro do porto organizado de Paranagua, possui uma area alfandegada de
345.759,22 m2, assim distribuida: armazéns para importacdo (permanente) com
10.503,85 m2 e para exportacdo (provisério, de lona) com 9.700 m2; péatio
descoberto para armazenagem de contéineres, carga solta, carga geral e veiculos
com 121.310,09 m2; edificacdes de apoio operacional (tais como gates, Centro de
Controle Operacional, escaner, posto DTA, etc.) com 6.367,12 m2 e vias de acesso
com 197.878,16 m2 , em conformidade com o Ato Declaratério Executivo SRRF09 n°
6, de 14 de marco de 2017.

O terminal possui expertise na operacdo de carga conteinerizada, inclusive sob
controle de temperatura, com capacidade estatica de 38.000 TEUs, cais linear para
atracacdo com 855 metros divididos em trés bercos, identificados como n° 215, com
335m e, profundidade de 12,7 m, n® 216, com 205 m e, profundidade de 12,7m, e,
n® 217 com, 315 m e profundidade de 13m (SEP/PR, 2017).

O TCP é o terminal com maior quantidade de tomadas reefer dentre os terminais
brasileiros, possui 3624 tomadas numa area dedicada para container reefer de
50.000 m?, com capacidade estatica para contéineres reefer cheios de 7248 TEUs,
com sobreposi¢ao vertical de 04 containers. Além disso, possui 9 Portéineres,

sendo 4 Super Post Panamax, 2 Guindastes Mobile Harbour Crane, 30
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Transteineres, 1 escaner, 54 Caminhdes, 2 Empilhadeiras para contéineres vazios, 5
Reach Stackers, 1 Reach Stacker patolada para operacédo ferroviaria. Para fins
dessa pesquisa, por se tratar do Unico responsavel por realizar operacdo com carga
conteinerizada no Porto de Paranagua e Complexo Portuario de Paranagua e
Antonina, na area arrendada e ndo arrendada, considerou-se as condi¢cdes de
infraestrutura geral do Complexo Portuario de Paranagua, para o terminal e

operador Portuéario TCP.

A coleta de dados realizada com coordenador institucional e de meio ambiente do
TCP, apresentou respostas somente aos indicadores dos fatores de servigcos
basicos e de movimentagdo, constantes no anexo F, com a complementacdo dos
demais indicadores com base em dados secundarios. Dessa forma, com os dados
constantes nas respostas obtidas, mais o preenchimento dos fatores relacionados
aos servicos adicionais com dados secundarios, realizou-se a multiplicacdo da
pontuacao relacionada a importancia dos fatores vinculados a operacdo de carga

sob controle de temperatura em containers, conforme tabela 15.

Tabela 15. Pontuacao dos indicadores do TCP/Porto de Paranagua (continua)

Indicadores Paranagua TOTAL
Fator: Carga e descarga 4,4
1 - Possui profundidade do canal de
o . 22
acesso aquaviario com mais de 11(m)? 5
2 - Possui extensdo do cais com mais de 5 22
350 m?
3 - Possui equipamento de cais para 5 22
carga e descarga de navio.
Fator: Transferéncia interna 4,2
4 - Possui Caminhdes e/ou terminal
5 21
tractors?
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Tabela 15. Pontuacéo dos indicadores do TCP/Porto de Paranagua (continuacao)

5 - Possui empilhadeiras? 5 21
6 - Possui RTGs? 5 21
Fator: Transferéncia externa 4,2

7 - Possui transporte rodoviario,
transporte ferroviario e transporte

aquaviario para ligar a hinterlandia ao 4 16,8
terminal?
Fator: Armazenagem 5

8 - Qual a area total para armazenagem

. 4 20
de container?
9 - Qual a capacidade estatica total — 5 25
TEU’s do terminal?
10 - Qual a area dedicada ctn. reefer 3 15
cheio (m2)?
11 - Qual a capacidade estéatica para 5 25
container reefer (TEUs)?
12 - Qual o nimero de tomadas (un.)? 5 25

13 — Possui colaboradores dedicados
para ligar, desligar e monitorar os 5 25
containers reefer?

14 - Qual a quantidade de sobreposicao

vertical de containers reefer (un.) 4 20
Fator: Pesagem 4,4
15 - Possui balanga para pesagem? 5 22

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 15. Pontuacéo dos indicadores do TCP/Porto de Paranagua (continuacao)

Fator: Controle aduaneiro, sanitario e

fitossanitéario (interno) 4,6
16 - Possui area dedicada para controle
; . s 5 23
aduaneiro e fitossanitario?
Fator: Controle aduaneiro, sanitario e 42

fitossanitario (externo)

17 - Possui armazéns/locais externos
com servicos de certificagdo sanitéria e
controle aduaneiro de carga sob controle 3 12,6
de temperatura, fora do terminal, num
raio de 20 km do terminal?

Fator: Escaner 4,2
18 - Possui escaner? 5 21
Fator: Lavacéo 3
19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento de 1 3
esgoto?
Fator: Reparo Interno 2,8

20 - Possui local com disponibilidade de
pecas, méo de obra especializada para 5 14
reparos de container e PTI no terminal?

Fator: Reparo Externo 3,8

21 - Possui local com disponibilidade de
pecas, mdo de obra especializada para
reparos de container e PTI num raio de 5 19
20 km do terminal?

Fator: Armazenagem externa 4,2

22 - Possui presenca de depot exclusivo
de armadores num raio de 20 km do 5 21
terminal?

23 - Qual a quantidade (nimero posi¢ao

porta pallet — (un.) em armazéns 3 126
refrigerados, num raio de 20 km do !
terminal?

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 15. Pontuacéo dos indicadores do TCP/Porto de Paranagua (conclusao)

Movimentacado de containers em TEUs 4,8

24 - Qual o nimero de TEUs reefer (s6
cheio) movimentados por ano (média dos 5 24
Gltimo dois anos)?

25 — Qual o percentual de movimentagéo
em TEUs reefer (s6 cheio) total dos

Gltimo dois anos) comparada a 4 19,2
movimentacao de TEUs cheios no
terminal.

TOTAL 492,2

Fonte. Elaborado pelo Autor

Os numeros decorrentes da avaliacdo do TCP/Complexo Portuario de Paranagua e
Antonina demonstram uma o6tima infraestrutura do terminal com a maior pontuacao

na avaliacao realizada nessa pesquisa.

Os indicadores relacionados aos fatores carga e descarga, transferéncia interna
foram observados. Com relacdo ao fator transferéncia externa, na ligacao entre a
hinterlandia e o terminal ha ramal ferroviario que efetivamente liga o setor produtivo

com terminais ferroviarios do interior com o terminal portuario.

No que tange ao principal fator apontado pelos Experts, o TCP angariou alguns
indicadores como excelente, dentre eles capacidade estatica total e para container

reefer cheio, nimero de tomadas reefer.

Tal como nos demais terminais/portos analisados, os fatores relacionados a
existéncia de escaner, pesagem, controle aduaneiro, sanitario e fitossanitario foram
observados internamente. No entanto, verificaram-se apenas 03 REDEX

credenciados pela Unido Federal, no entorno do Porto/Terminal.

O TCP apresenta os servicos de lavacdo, pequenos reparos e PTI. Além disso,
possui depots de armadores proximos ao Porto, e incluive, possui um depot proprio

do TCP fora da area de porto organizado.
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Porém, o numero de posi¢des porta pallets em armazéns proximos ao terminal/porto

é considerado basico.

Ja o numero de TEUs em container reefer cheios alcancou o nivel excelente com
média de 177.525 TEUs, nos anos de 2016 e 2017, com participacdo de 24% do

total de TEUs movimentados pelo TCP/Porto de Paranagua, conforme tabela 16.

Tabela 16. Dados estatisticos da movimentacdo de containers pelo TCP/Porto de
Paranagua

. L Porto - . =
Tipo |Posicao Lo TEUs MEDIA | Partipacdo
ctn | Brasil | Publicoe | UF | TEUs2016 | TEUS 2017 | 54165017 | 2016/2017 | Reefer (%)
Privado
iﬁggr 2 Paranagua | PR | 165.563 189.486 | 355.049 | 177.525 24
Geral | 3 Paranagua | PR | 725.036 752250 | 1.477.286 | 738.643

Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados estatisticos da ANTAQ (2018)

A pontuacdo total atingida pelo TCP/Porto de Paranagua demonstra um alto nivel de
especializacdo para operagdo com cargas sob controle de temperatura, com uma
relacéo direta com a quantidade de TEUs reefer movimentadas em 2016 e 2017.

5.3 Classificacdo dos Portos/Terminais e Complexos Portuarios

Nessa sec¢do é apresentado um ranking com a classificacdo apenas com 0s portos e
terminais portuarios, e, outra, com os complexos portuarios, seguida da comparacéo

e discussao dos resultados entre eles.

5.3.1 - Classificag&o dos Terminais/Portos por Indicador

Na tabela 17 a seguir seguem os resultados da avaliagdo dos portos/terminais de

forma consolidada, com possibilidade de comparacéo entre eles.
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Tabela 17. Comparativo entre a pontuacdo dos Terminais/Portos (continuacao)

APM bs?:t‘r’ts TCP/Porto
Indicadores Iltapoa | T./Porto | Portonave ’ dz ° de
de Itajai Imbituba Paranagua
Fator: Carga e descarga

1 - Possui profundidade do canal
de acesso aquaviario com mais de 22 22 22 22 22
11(m)?
2 - Possui extenséo do cais com
mais de 350 m? 22 22 22 22 22
3 - Possui equipamento de cais
para carga e descarga de navio. 22 22 22 22 22

Fator: Transferéncia interna
4 - Possui Caminhdes e/ou
terminal tractors? 21 21 21 21 21
5 - Possui empilhadeiras? 21 21 21 21 21
6 - Possui RTGs? 21 4,2 21 4,2 21

Fator: Transferéncia externa
7 - Possui transporte rodoviério,
transp_qrt_e ferrov[arlo e transpAorte_ 12,6 12,6 12,6 16,8 16,8
aquaviario para ligar a hinterlandia
ao terminal?

Fator: Armazenagem

8 - Qual a érea _total para 20 15 20 15 20
armazenagem de container?
9 - Qual a capacidade estatica 20 15 25 15 25

total — TEU s do terminal?

Fator: Reparos

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 17. Comparativo entre a pontuacdo dos Terminais/Portos (continuacao)

10 - Qual a area dedicada ctn.
reefer cheio (m2)?

15

15

20

10

15

11 - Qual a capacidade estatica
para container reefer (TEUs)?

20

15

20

15

25

12 - Qual o numero de tomadas
(un.)?

20

20

20

15

25

13 — Possui colaboradores
dedicados para ligar, desligar e
monitorar os containers reefer?

25

25

25

25

25

14 - Qual a quantidade de
sobreposicéo vertical de
containers reefer (un.)

20

25

25

15

20

Fator: Pesagem

15 - Possui balanca para
pesagem?

22

22

22

22

22

Fator: Controle aduaneiro,
sanitario e fitossanitario
(interno)

16 - Possui area dedicada para
controle aduaneiro, sanitario e
fitossanitario?

23

23

23

23

23

Fator: Controle aduaneiro,
sanitario e fitossanitario
(externo)

17 - Possui armazeéns/locais
externos com  servicos de
certificacéo fitossanitaria e
controle aduaneiro de carga sob
controle de temperatura, fora do
terminal, num raio de 20 km do
terminal?

12,6

20,8

16,8

8,4

12,6

Fator: Escaner

18 - Possui escaner?

21

21

21

21

21

Fator: Lavacéao

19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento
de esgoto?

15

15

15

Fonte. Elaborado pelo Autor
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Tabela 17. Comparativo entre a pontuacdo dos Terminais/Portos (continuacao)

Fator: Reparos

20 - Possui local com

disponibilidade de pecas, méo de
obra especializada para reparos 14 14 14 14 14
de container e PTI no terminal?

21 - Possui local com
disponibilidade de pecas, méo de
obra especializada para reparos
de container e PTI num raio de 20
km do terminal?

19 19 19 19 19

Fator: Armazenagem externa

22 - Possui presenca de depot
exclusivo de armadores num raio 21 21 21 21 21
de 20 km do terminal?

23 - Qual a quantidade (niumero
posi¢cdo porta pallet — (un.) em 4.2 21 16.8 8.4 12.6
armazéns refrigerados, num raio ! ! ! ’
de 20 km do terminal?

Movimentagao de containers em
TEUs

24 - Qual o nimero de TEUs

reefer (s6 cheio) movimentados
por ano (média dos ultimo dois 24 19,2 24 9,6 24
anos)?

25 — Qual o percentual de
movimentacdo em TEUSs reefer (s6
cheio) total dos ultimo dois anos) 19,2 24 14,4 9,6 19,2
comparada a movimentagao de
TEUs cheios no terminal.

Itapoa Itajai | Portonave | Imbituba | Paranagua

TOTAL 459,80 475 491,6 410 492,2
Fonte. Elaborado pelo Autor

Todos os terminais/portos analisados preencheram os requisitos apontados na
pesquisa para o fator carga e descarga. Com relacdo ao fator de movimentagcao
interna, apenas os terminais TCP, Portonave e Itapoa possuem transtainers (RTGS)

para movimentagéo de container entre a pilha e o caminhao e vice-versa.
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Na transferéncia externa entre a hinterlandia e o terminal/porto, apesar de S&o
Francisco do Sul, Imbituba e Paranagua possuir ramal ferroviério, apenas o TCP

realiza operacdes com container reefer cheios advindos do interior.

Com relacdo ao fator armazenagem interna dos terminais/portos, o fator com
importancia mais alta atribuida pelos experts, € apresentado no grafico 2 com os 7
indicadores (do 8 ao 14) relacionados aos terminais/portos e suas respectivas

avaliacoes.

Gréfico 2. Comparacédo dos indicadores de armazenagem

Pontuacao dos indicadores de armazenagem
(max. 25 pontos por indicador)

M [tapod

m APM/Itajai

W Portonave
Santos Brasil/

Imbituba
B TCP/Paranagua

Fonte. Elaborado pelo Autor

Com relacdo ao indicador relacionado a area total em metros quadrados (m2) para
armazenagem de container as instalacdes portuarias TCP/Porto de Paranagua e os
TUPs Portonave e Itapod, foram avaliadas com nivel bom. Enquanto, as instalacdes
portarias APM Terminals/Porto de Itajai, TESC/S&do Francisco do Sul e TECON

Santos Brasil/Porto de Imbituba obtiveram o nivel basico.

No que tange a capacidade estatica total, correspondente ao indicador (9),
TCP/Porto de Paranagua e o TUP Portonave atingiram o nivel excelente, o TUP
Itapo& o nivel bom e os demais APM Terminals/Porto de Itajai, TESC/S&o Francisco
do Sul e TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba obtiveram o nivel basico.
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Para o indicador (10), area dedicada em m?2 para armazenagem de container reefer,
a melhor avaliagdo foi do TUP Portonave com nivel bom, seguida das demais
instalagdes com nivel basico e do TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba, com

nivel fraco.

Em relacdo ao indicador 11, capacidade estatica para container reefer, a maior
avaliacdo foi do TCP/Porto de Paranaguad com nivel excelente, seguida dos TUPs
Portonave e Itapoa com nivel bom, e, APM Terminals/Porto de Itajai, TESC/S&o

Francisco do Sul e TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba obtiveram o nivel basico.

O numero de tomadas para container reefer, refere-se ao indicador 12, com apenas
o TCP/Porto de Paranaguad com nivel excelente, seguido dos TUPs Portonave e
Itapoa e da APM Terminals/Itajai com nivel bom, e, do TESC/Sao Francisco do Sul e
TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba com nivel basico. A seguir segue gréafico 3

com comparativo entre a quantidade de tomadas por terminais/portos:

Gréfico 3. Quantidade de tomadas para container reefer por Terminal/Porto

Numero de tomadas reefer
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Fonte. Elaborado pelo Autor

Nos termos do grafico 3 o TCP/Porto de Paranagua é o unico com mais de 3.000
tomadas instaladas para container reefer. Porém, observa-se um numero bastante
semelhante nas instalagbes catarinenses TUPs Portonave e Itapoa e, APM
Terminals/Porto de Itajai, com aproximadamente o dobro do nimero de tomadas em
TESC/Porto de S&o Francisco do Sul e, mais de trés vezes quando comparados ao
TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba.
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Quando observado o numero de tomadas por Complexo Portuario, o Complexo
Portuério do Itajai, s6 considerando APM Terminals/Porto de Itajai e TUP Portonave,
com efetiva movimentacdo de carga e descarga de container, possui 4.078 tomadas
e, ultrapassa o Complexo Portuario de Paranagua Antonina com 3.600 tomadas.

Enquanto o Complexo Portuério de S&o Francisco do Sul fica com 3.168 tomadas.

Com relagao ao indicador 13, todos os terminais dentro e fora de porto organizado
mencionam possuir colaboradores dedicados para ligar, desligar e realizar o
monitoramento de temperatura dos containers reefer, apesar de ndo especificarem

qguantos deles compde a equipe dedicada ao reefer.

Na avaliacdo do numero de sobreposicdes verticais de containers reefer,
correspondente ao indicador 14, o TUP Portonave e a APM Terminals/Itajai
apresentam nivel excelente com possibilidade de até cinco sobreposicfes. Ja, o
TCP/Porto de Paranaguad e o TUP Itapo4d apresentam nivel bom, com quatro
sobreposicoes, enquanto, TESC/Sao Francisco do Sul e TECON Santos Brasil/Porto

de Imbituba possuem nivel basico, com possibilidade de até trés sobreposicoes.

Desse modo, a avaliacdo correspondente ao fator armazenagem, o mais importante
dentre os destacados pelos Experts, com base nos seus respectivos indicadores
segue no gréfico 4:

Gréfico 4 - Pontuacao total dos indicadores referentes ao fator armazenagem

Pontuacao total dos indicadores referentes ao
fator armazenagem

W TCP/Porto de
Paranagua

150
B Portonave

100
o [tapoa

50
W APM T./Porto de
Itajai

Santos B./Porto
de Imbituba

Fonte: Elaborado pelo Autor
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Nos termos apresentados no grafico 4, o TCP/Porto de Parangua e o TUP
Portonave se destacam como terminais com melhores condigdes no fator de
armazenagem para carga sob controle de temperatura, empatados com pontuacao
de 155 pontos do total possivel de 175 pontos referentes aos indicadores do fator
armazenagem. As instalagbes do TUP Itapoa e a APM Terminals/Porto de Itajai
receberam uma avaliacdo intermediaria com respectivamente 140 e 130 pontos.
Enquanto, TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba obteve avaliacdo com 110

pontos.

Outra analise interessante corresponde a verificacdo de que as melhores estruturas
correspondentes ao fator armazenagem se localizam, uma em terminal dentro do
porto organizado de Paranagua, no estado do Parana. Enquanto, no estado de
Santa Catarina, as estruturas com melhor avaliacdo ficam em terminais privados, no
TUP Portonave e TUP Itapoa. Por sua vez, no Estado de Santa Catarina, a estrutura
com menor avaliacdo fica no terminal localizado dentro do porto organizado de
Imbituba, e, com uma avaliacdo intermédiaria no terminal APM Terminals, no Porto

de Itajai.

Com relacdo aos fatores pesagem, escaner, controle aduaneiro, sanitario e
fitossanitario interno, verificou-se nos terminais e portos a existéncia de estruturas e
equipamentos relacionados aos respectivos fatores, em todos os terminais e portos
analisados na pesquisa, por se tratar de exigéncia legal para as operacdes de
importacdo e exportacdo de mercadorias, especialmente, alimentos de origem
animal, com necessidade de controle e fiscalizacao realizados pela Aduana/Receita
Federal, Ministério da Agricultura e, alguns casos da Agéncia Nacional de Vigilancia
Sanitaria-ANVISA.

Nos indicadores relacionados aos fatores de reparos internos e lavacao, apesar de
importancia basica na concepcdo dos Experts, observou-se a possibilidade de
realizagdo em quase todos os terminais analisados, com excec¢édo da lavagdo na
Portonave, TCP e TESC.

No que tange a estrutura de armazenagem externa para containers vazios em
depots e reparos em terminais externos, verificou-se a existéncia dessas estruturas
e servicos em todos os terminais e portos analisados. No entanto, nos

terminais/portos TESC/S&o Francisco do Sul e TECON Santos Brasil/Porto de

147



Imbituba, ndo foram localizados depots préprios de armadores especializados em
containers reefer. Apesar disso, o TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba, possui
uma area de patio consideravel arrendada dentro do préprio porto organizado sem

alfandegamento e, com utilizacdo como depot para armadores (SEP/PR, 2017).

Nas proximadades da APM Terminals/Porto de Itajai e Portonave, além de se
observar no entorno dos portos/terminais diversos depots com prestacdo de servi¢co
especializada em container reefer sem vinculo com armadores, verificam-se depots
exclusivos do grupo APM T./Maersk Lines e TIL/MSC. Além disso, ha uma série de
oficinas com técnicos especializados em refrigeracdo para manutencdo e reparos
em containers reefer no entorno do terminal APM Terminals/Porto de Itajai e TUP

Portonave.

A importancia alta apresentada nas respostas dos Experts para o fator de reparos e
armazenagem externa de container reefer, pode ser observada na inaugaracéo de
um depot com capacidade operacional de movimentar 3.500 contéineres
refrigerados (reefer) por més, pela TCP Log — subsidiaria logistica da TCP (empresa
gue administra o Terminal de Contéineres de Paranagud) (TCP, 2018). No mesmo
sentido, s6 que com relagcdo direta com armador, consiste a implantacdo do Unico
depot da Alianca (Maersk Lines/Hamburg Sud) no Brasil, construido para dar
suporte as operacdes do armador no TUP Itapod, no qual também se verifica uma

filial do depot da APM Terminals Servigos Retroportuarios.

Os fatores de controle aduaneiro, sanitario e fitossanitario em area fora dos portos e
TUPSs se correlaciona com a quantidade de espaco especializado para produtos com
necessidade de manutencdo do controle de temperatura. Nesse sentido, cumpre
ressaltar a alta importancia atribuida pela média dos Experts para referidos fatores,

nos termos do quadro 19.

No grafico 5 segue grafico referente as avaliagbes para os fatores de locais com
controle aduaneiro e fitossanitarios externos e quantidade de armazéns frigorificados

em namero de posicdo porta paletes:
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Grafico 5 - Pontuacdo da armazenagem externa

Armazenagem externa (maximo 42 pontos)

W Itapod (12,6
<0 pod (12,6)
40 B APM T./Porto de Itajai (42)
30
20 # T B Portonave (33,6)
10 I
Santos b./Porto de Imbituba
0 (16,8)
17 - Locais externos 23 - Locais com TOTAL )
com controle armazenagem TCP/Porto de Paranagua (25,2)
aduaneiro e frigorificada (porta
fitossanitario palete)

Fonte: Elaborado pelo Autor

Sobre referidos fatores, verificou-se uma avaliagdo excelente, com 21 pontos, para
APM Terminals/Porto de Itajai com uma ampla estrutura voltada para esse tipo de
operacdo com infraestrutura e servigcos para controle aduaneiro e fitossanitario para
carga (origem animal) frigorificada e tomadas para container reefer, no seu entorno,
com outros TUPs (Braskarne e Teporti), dois REDEX especializados em produtos
frigorificados, um porto seco especializado em produtos frigorificados, dois CLIAs
com estruturas que possibilitam recebimento de produtos frigorificados, e outros
armazens sem controle aduaneiro, mas com possibilidade de realizacdo da

certificacdo internacional fitossanitaria.

Nesse sentido, nos termos ja salientados na caracterizacdo do Porto de Itajai/APM
Terminals sdo mais 160.000 posi¢cdes porta pallets no entorno. Segundo dados das
Associacdo Brasileira da Industria de Armazenagem Frigorificada (2017), num
estudo sobre o levantamento da rede brasileira de armazéns frigorificos, com dados
até 2016, foram identificados 206 (duzentos e seis) unidades de armazenagem

distribuidas praticamente em todos os Estados do Brasil, totalizando 9.694.541 ms3,
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dos quais 999.996 m3 distribuidos em 08 armazéns, localizam-se no entorno do
Porto de Itajai, nos termos da tabela 18 (ABIAF, 2017).

Tabela 18. Capacidade de armazenamento de carga frigorificada em m3 nos portos
brasileiros

Portos M3 Armazéns | M3/Armazéns
Porto de ltajai 999.996 8 124.999
Porto de Paranagua 315.096 3 105.032
Porto de Santos 238.800 5 47.760
Porto de Rio Grande 71.500 1 71.500
Porto de Imbituba 20.000 1 20.000
Sao Francisco do Sul 12.000 1 12.000
Porto de Vila do Conde 10.000 1 10.000
TOTAL 1.667.392 20 83.370

Fonte. Associacdo Brasileira da Industria de Armazenagem Frigorificada (ABIAF, 2017)

Ja avaliacdo da Portonave, apesar de se localizar no Complexo Portuario do Itajai,
possui uma distancia maior dos referidos recintos, com avaliacdo alta, 16,8 pontos,
para cada um dos dois fatores, com destaque para o armazém frigorificado Iceport,

ao lado do terminal portuario, com 16.000 posicfes porta pallets.

Por sua vez, nas estruturas no entorno do TUP Itapod verificou-se avaliacdo fraca
para o indicador relacionados aos locais externos com estrutura para realizagao de
controle aduaneiro e fitossanitario, e, sem qualquer estrutura para armazenamento

de carga frigorificada em paletes.

No entorno do Terminal Santos Brasil/Porto de Imbituba, verifica-se avaliacdo fraca
para os dois fatores, apesar de se verificar recintos na zona secundaria com
certificacdo fitossanitaria, ndo foram identificados recintos alfandegados, tampouco
REDEX proximos ao Porto de Imbituba.

Os indicadores relacionados a estrutura e controles aduaneiros e fitossanitarios
externos ao TCP/Porto de Paranagua e o numero de posi¢cdes porta pallets foram
avaliados como basicos, com pontuacéo de 12,6 pontos para cada um deles.

Na sequencia, aborda-se os indicadores relacionados a avaliagdo da movimentagao
de carga sob controle de temperatura nos terminais, com apresentacdo do numero

de TEUs reefer movimentados por cada terminal, e, a participacdo da carga sob
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controle de temperatura na movimentacao total dos terminais/portos, as quais sao
confrontadas com os numeros retirados dos dados estatisticos da ANTAQ (2018),

conforme tabela 19.

Tabela 19. Dados estatisticos da movimentacado de containers pelos Terminais/Portos do
Sul do Brasil

Tivo ctn | POSica0 | Porto Pablico | TEUs TEUs TEUs MEDIA Zag;%?gf
P Brasil e Privado 2016 2017 2016/2017 | 2016/2017 (%)
?ﬁeeiger 6 |ltajai sc | 72.144 | 77.858 | 150.002 | 75.001 35
Geral 12 |itajai SC | 208.768 | 224.546 | 433.314 | 216.657
?heeeiger 2 |Paranagua PR | 165.563 | 189.486 | 355.049 | 177.525 24
Geral 3 |Paranagua PR | 725.036 | 752.250 1'4767'28 738.643
Sﬁ(:;er 3 |Itapoa sC | 127.048 | 118.893 | 245.941 | 122.971 22
6 . sc | 547.679 | 592.304 | 113998 | 559 992
Geral Itapod 3
?ﬁ;ger 4 | Portonave sc | 124.842 | 114.417 | 239.259 | 119.630 13
2 sc | 895.375 | 880.120 | 177°90 | gg7.752
Geral Portonave 4
?ﬁeeiger 5 |Rio Grande RS | 91.450 | 84.221 | 175.671 | 87.836 12
1.448.87
Geral 4 | nio crande RS | 705.154 | 743.717 1 724.436
Reefer 17 |Imbituba sC 0 2.180 2.180 1.090 3
cheio
Geral 19 Imbituba SC 27.209 49.453 76.662 38.331
Reefer 19 |S&o Fsco. sC 208 0 208 104 3
cheio
Sao Francisco
Geral 20 |30 sc | 7.228 0 7.228 3.614

Fonte. Elaborado pelo Autor com base em dados estatisticos da ANTAQ (2018)

Os terminais TCP/Porto Paranagua, TUP Portonave, TUP Itapoa e APM
Terminals/Porto de Itajai apresentaram as maiores movimentagdes, enquanto 0s
Santos Brasil/Porto de Imbituba e TESC/Porto de Sao Francisco do Sul demonstram

movimentacdo muito inferiores aos demais terminais/portos da amostra. Nesse
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sentido, a avaliacdo do indicador relacionado a movimentagao total de carga sob
controle de temperatura segue no grafico 6, com a pontuacédo verificada para cada

terminal/porto:

Grafico 6. Pontuacéo do indicador de movimentacao total em TEUs reefer

Pontuacao do indicador de movimentacao total
em TEUs reefer (méx. 24 pontos)

24 24
19,2 24
TCP/Paranagua mTUP Itapoa
m APM T./Porto de Itajai W TUP Portonave

Santos B./Porto de Imbituba

Fonte. Elaborado pelo Autor
Dessa forma, nos termos do grafico 6, com pontuacdo maxima de 24 pontos para o
indicador, o TCP/Porto Paranagua, TUP Portonave e TUP Itapoa foram avaliados
com nivel excelente, seguidos da APM Terminals/Porto de Itajai com pontuacdo de
19,2 pontos, e nivel bom. Enquanto, o Terminal Santos Brasil/Porto de Imbituba e
TESC/Porto de S&o Francisco do Sul, tiveram 9,6 pontos cada, ambos com

avaliacao fraca, em razdo das baixas movimentacdes.

Por fim, no indicador relacionado a participagdo da carga sob controle de
temperatura na movimentagcdo geral do terminal, verifica-se somente avaliagédo
excelente para o APM Terminals/Porto de Itajai, com 24 pontos, devido a sua
participacdo de 35% da movimentacdo total do terminal/porto com carga sob

controle de temperatura em container reefer, conforme consta no grafico 7.

Gréfico 7. Pontuagéo do indicador de participacdo da carga sob controle de temperatura na
movimentacao total em TEUs

Pontuacao do indicador de participacao de carga
sob controle de temperatura na movimentacao
total em TEUs

19,2 19,2 24
14,4
TCP/Paranagua B TUP Itapoa
™ APM T./Porto de Itajai W TUP Portonave

Santos B./Porto de Imbituba

Fonte. Elaborado pelo Autor
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No TCP/Porto Paranagud, TUP Portonave e TUP Itapod, verificou-se a avaliagdo
com nivel bom para os trés terminais/portos, todos com 19,2 pontos para esse
indicador. Enquanto, o Terminal Santos Brasil/Porto de Imbituba, obteve 9,6 pontos
cada, com avaliacdo fraca, em razdo da baixa participacdo de cargas
conteinerizadas sob controle e temperatura nas movimentagdes totais em TEUsS

geral.

5.3.2 Classificacdo Geral dos Terminais/Portos

A soma dos pontos dos indicadores estabelece a pontuacao total por terminal/porto,

a qual possibilita a classificacdo destes conforme tabela 20.

Conforme demostrado na tabela 20, a classificagdo apresenta o TCP/Porto de
Paranagua e o TUP Portonave nas primeiras posicdes com uma diferenca muito
pequena do primeiro lugar para o segundo, 0,6 pontos, e, 0,1% entre eles, em razao

da pontuacdo maxima prevista pela aplicacdo do método, 550 pontos.

Tabela 20 . Classificagdo dos Portos e Terminais portuarios

PosicAo Porto/Terminal Pontuag&o Percentual da Pontuacdo
¢ Maxima (550 pontos)

1° Porto Paranagua/TCP 492,2 89,5%
2° TUP Portonave 491.,6 89,4%
3° Porto Itajai/APM Terminals 475 86,3%
4° TUP Porto de Itapoa 459,8 83,6%

Porto Imbituba/Santos 74,0%

_ 410

5° Brasil

Fonte. Elaborado pelo Autor

Apesar de pontuacdo total possuir semelhanca, os dois terminais possuem
caracteristicas diferentes, um estd em area dentro de porto organizado e o outro

fora. Além disso, o TCP/ Porto de Paranagua ndo possui concorréncia intraporto, tdo
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pouco no Complexo Portuario de Paranagua e Antonina, ja que 0s outros terminais
sdo especializados em carga geral, granel sdlido e granel liquido. Ja o TUP
Portonave possui concorréncia direta intra Complexo Portuario do Itajai, em razéo
do terminal APM Terminals no Porto de Itajai atuar no mesmo segmento, e, ambos
atuarem no setor de carga conteinerizada, o tipo dominante no Complexo, com

aproximadamente 98% de toda operac¢do realizada, nos ultimos dez anos.

Além disso, o TCP/Porto de Paranagua possui pontuacées mais altas do que o TUP
Portonave, no indicador do fator de transferéncia externa, pois possui ramal
ferroviario com ligagdo entre o Porto e o setor produtivo no interior, além do
transporte rodoviario, enquanto o TUP Portonave possui apenas ligacao rodoviaria.
Outra diferenca em favor do TCP/Porto de Paranagua consiste no numero de
tomadas reefer, indicador relacionado ao fator armazenagem, com avaliacdo
excelente, 25 pontos. JA& o TUP Portonave atingiu avaliagcdo com nivel bom, 20
pontos.

Também, verifica-se diferenca no indicador correspondente a participacdo da carga
conteinerizada sob controle de temperatura na participacdo total de cargas
conteinerizadas. Pois, o TCP/Porto de Paranagua obteve avaliacdo com nivel bom,
19,2 pontos, e, o TUP Portonave, nivel basico, com 14,4 pontos.

Por sua vez, o TUP Portonave possui melhores condicbes para armazenagem
vertical de containers reefer, com avaliacdo excelente, 25 pontos, contra 20 pontos,
nivel bom, para esse mesmo indicador no TCP/Porto de Paranagua. Também,
observa-se diferenca no nivel da armazenagem externa em posicdes porta pallets
em armazéns frigorificados, e, de terminais externos com controle aduaneiro,
sanitario e fitossanitario, com avaliacdo alta, 16,8 pontos, para o TUP Portonave e,

basica, 12,6 pontos, para o TCP/Porto de Paranagud, nos dois indicadores.

Apesar de possuir uma avaliacdo menor nos indicadores do fator de armazenagem
interna, a APM Terminals/Porto de Itajai foi Unico terminal/porto que no seu entorno
possui uma infraestrutura com um nivel excelente de armazenagem externa para
carga sob controle de temperatura. Também, ressalta-se o nivel excelente para o
indicador de participacdo da carga sob controle de temperatura no total de carga
conteinerizada movimentada no terminal/porto, com 24 pontos, e, demonstracao de

uma especialidade nesse tipo de carga pelo terminal/porto.
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Diante dessas condi¢des externas favoraveis a pontuacdo da APM Terminals/Porto
de lItajai foi muito préxima aos primeiros colocados, com uma diferenca de 17,2
pontos para a primeira posicdo, mas, com uma diferenca de apenas 3,2% entre eles,

em razao da pontuacdo maxima prevista pela aplicacdo do método.

Na quarta colocacdo o TUP Itapod demonstra boas condicbes de armazenagem
interna, com excelente movimentagéo de carga sob controle de temperatura, apesar
de possuir avaliacdo basica para terminais externos com controle aduaneiro e
fitossanitario no seu entorno e, ndo se verificar nenhum terminal externo com
armazenagem de carga frigorificada nas suas proximidades. Dessa forma, somou
459,8 pontos, totalizando 83,6% da pontuacdo maxima prevista pela aplicacdo do

método.

O TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba terminou na quinta colocacédo, com uma
pontuagao total bem abaixo dos demais, 410 pontos, com a maioria das avaliagbes
dos indicadores de armazenagem interna e externa entre basico e fraco, mas, com
ligacdo ferroviaria e rodoviaria entre o interior e o porto, a qual recebeu avaliacao
com nivel bom. Porém, torna-se importante ressaltar a inexisténcia do servico
ferroviario com ligacdo ao setor produtivo de produtos sobre controle de
temperatura, no Estado de Santa Catarina. A pontuacdo mais baixa entre o0s
terminais/portos analisados, totalizando 74,0% da pontuacdo maxima prevista pela
aplicacdo do método, possui indicios de sua relacdo com a baixa movimentacao de

carga conteinerizada sob controle de temperatura.

Importante, também, ressaltar que o0 TECON Santos Brasil/Porto de Imbituba foi o
Unico dos terminais analisados nessa pesquisa que nao detém qualquer participacédo
com companhias da shipping container industry especializadas em container, no
periodo analisado. Nesse sentido, verificam indicios de correlagdo dos resultados
dessa verticalizacdo com as ponderacdes realizadas pelo Expert Juliano Perin nessa
pesquisa, no sentido de que a “negociacao e/ou vinculagdo com os armadores para
linhas de navegacao especificas, pode alterar de forma significativa o desempenho

de um terminal e dos demais nesse segmento”.

Também, chama atencédo as movimentagcdes com a caracterizacédo de dois grandes
clusters de carga conteinerizada sob controle de temperatura, um no estado do

Parand no Complexo Portuario de Paranagua e Antonina com apenas um terminal
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(TCP), e, o outro formado pelos terminais APM Terminals no Porto de Itajai e TUP
Portonave no Complexo Portuério do Itajai, complementado pelo TUP Itapoa, no
Complexo Portuario de Sao Francisco do Sul. Em que pese, os usuarios do TUP
Itapoa utilizem a infraestrutura de terminais externos alfandegados e com
certificagéo fitossanitaria em armazéns do Complexo Portuario do Itajai, diante da
pequena existéncia de servicos dessa natureza no Complexo Portuario de Sé&o

Francisco do Sul.

Nesse sentido, quando somadas as pontuacdes de infraestrutura por Complexos
Portuarios, o Complexo Portuario do Itajai possui a maior pontuacdo em razdo da
soma dos critérios contidos nos indicadores da APM/Terminals/Porto de Itajai e TUP
Portonave, com 541,6 pontos, com a movimentacdo mais alta entre os complexos

portuarios analisados, conforme tabela 21.

Tabela 21. Classificagéo por Complexo Portuario

Posicéo Porto/Terminal Pontuacéo Média TEUs reefer
2016/2017
1° Complexo Portuério de Itajai 541,6 194.631
Complexo Portuario de 177.525
) 496,4
2° Paranagua e Antonina
Complexo Portuario de Sao 122.971
472,4
3° Francisco do Sul
Complexo Portuario de 1.090
410
4° Imbituba

Fonte. Elaborado pelo Autor

No complexo portuario de Paranagua e Antonina, a pequena variagao na pontuacao
ja obtida pelo TCP/Porto de Paranagua, ocorre por conta de alguns armazéns
frigorificados contidos no entorno do Porto de Antonina.

No caso do Complexo Portuario de S&o Francisco do Sul, a pontuagcédo € um pouco
maior, devido a infraestrutura contida no Porto de Sdo Francisco do Sul, o qual
possui um numero consideravel de tomadas reefer e alguns armazéns alfandegados

e outros frigorificados.

Ja no caso do Complexo Portuéario de Imbituba, ndo ha alteragédo na pontuacéo.
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Além disso, os dados apresentados demonstram que o cluster formado pelos
terminais catarinenses movimentou 318.691 TEUs de carga sob controle de
temperatura, na média dos anos 2016/2017, movimentacao 89% maior do que a do
cluster paranaense. Inclusive, tal movimentacdo, quando analisada por Estados € a
maior do Brasil (31% do total brasileiro), ultrapassando a soma dos terminais
localizados no Complexo Portuario de Santos, no estado de S&o Paulo, com
253.165 TEUs de carga sob controle de temperatura, na média dos anos 2016/2017,

correspondente a 25% do total brasileiro.

Nesse sentido, observa-se uma grande especializacdo do Complexo Portuério do
Itajai e do TUP Itapod no segmento de carga conteinerizada sob controle de
temperatura com indicios de influéncia sobre a evolucdo da conteinerizacdo nesses
locais.
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6 — CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo, apresentam-se as conclusdes e consideracfes finais da pesquisa,
apos desenvolvimento e legitimacdo de um método e instrumento para avaliar o
desempenho de portos e terminais portuarios de container em relagcdo a
infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura. Além disso,
apresentam-se as limitacdes observadas no decorrer das pesquisas e sugestdes
para novos estudos que possam contribuir com o setor e com as pesquisas.

A importancia dos produtos pereciveis como a carne, especialmente, para balanca
comercial brasileira, por se tratar de uma das principais pautas de exportacao do
Brasil, é destacada também no mercado internacional, no qual o Brasil € o maior

exportador de carne de frango do planeta.

Para possibilitar a distribuicdo fisica dos produtos sob controle de temperatura no
comércio internacional, verifica-se a necessidade de uma cadeia de suprimentos
especializada, para possibilitar a chegada do produto com sua integridade e
qualidade preservada no destino, com utilizacdo de portos e terminais de container

com caracteristicas especificas para esse tipo de carga.

Essa pesquisa contribui com as investigacfes sobre a conteinerizacdo e logistica na
cadeia de frios, em paises em desenvolvimento, com elaboracao e aplicacdo de um
método para avaliar portos e terminais com movimentacdo de carga conteinerizada

sob controle de temperatura.

Nesse sentido, o desenvolvimento de um método para avaliacdo do desempenho da
infraestrutura operacional de portos e terminais portuarios com movimentacao de
carga sob controle de temperatura, permitiu abstrair maiores informacdes sobre esse

setor especializado e importante para o comércio exterior brasileiro.

Conclui-se que o objetivo geral foi atingido, pela avaliacdo do desempenho da
infraestrutura operacional dos portos e terminais analisado, através da realizacéo de

cada um dos objetivos especificos definidos.

O primeiro e segundo objetivo especifico foram alcangcados com base na
identificacdo dos atributos, por intermédio do levantamento dos fatores e sua relacao
com os indicadores de desempenho encontrados na literatura nacional e

internacional.
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Com isso, o terceiro objetivo especifico foi atingido, pelo desenvolvimento de um
método para avaliacdo do desempenho da infraestrutura operacional dos portos e
terminais, o qual foi legitimado por seis experts da area no Brasil. Nesse sentido, o
método proposto permite analises e comparacdes entre as infraestruturas existentes
e 0 desempenho dos terminais e portos, bem como um ranking com a classificacao
dos portos e terminais analisados. A utilizacdo de legitimacdo do método e do
instrumento de levantamento de dados junto a experts, com ampla atuacdo no
segmento de carga conteinerizada sob controle de temperatura, viabilizou as
condigbes de uma avaliagdo qualitativa em sintonia com o nivel de servigo e as
infraestruturas existentes no mercado pré-definido e especifico dentro da

conteinerizacao.

Por intermédio da utilizacdo do método foi possivel mensurar o nivel de
desempenho com relacdo a infraestrutura operacional para cargas sob controle de
temperatura de cada porto e terminal portuario, por intermédio da pontuacdo do
conjunto de indicadores vinculadas aos fatores e atributos, os quais somados

apresentam um indice correspondente a pontuacéao total do terminal/porto.

Como consequéncia, foi possivel elaborar um ranking com a classificacdo pela
mensuracado do indice com a pontuacédo total do dos portos e terminais portuarios.
Nesse sentido, constatou-se uma diferenca muito pequena entre os dois primeiros
colocados, o TCP/Porto de Paranagua, atingiu 492,2 pontos, e, na segunda
colocacdo o TUP Portonave, 491,6 pontos, seguidos da APM Terminals/Porto de
Itajai, com 475 pontos. Na quarta posi¢cdo ficou o TUP Itapoa, com pontuacao total
de 459,8, e, na ultima colocacdo o TUP Santos Brasil/Porto de Imbituba, com 410

pontos.

A partir dos resultados obtidos, realizou-se diversas andlises e se constatou a
existéncia de dois grandes clusters especializados na operagéo logistica com carga
conteinerizada sob controle de temperatura. Um menor no estado do Parana
formado pelo TCP/Porto de Paranagua e seu entorno sem concorréncia intra porto,
e, outro, no estado de Santa Catarina, com infraestrutura especializada no
Complexo Portuario do Itajai, com concorréncia inter porto (complexo) pelo TUP
Portonave e APM Terminals/Porto de Itajai e, com suporte externo para as

operacdes do TUP Itapoa, que apresenta concorréncia inter porto.
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Apesar da semelhanca na pontuagédo entre os primeiros colocados, verificaram-se
diferencas significativas entre os indicadores que compde a pontuagao total, com
uma infraestrutura externa mais alta dos terminais no Complexo Portuario do Itajai
em comparacdo com os demais terminais. Ja o TCP/Porto de Paranagua possui
uma pontuacdo mais alta derivada dos indicadores de infraestrutura para
operacoes/servigcos internos, e, a movimentacdo entre o interior e o porto com a

possibilidade de uso do transporte rodoviario e ferroviario.

Assim, verificam-se indicios que apontam um equivoco no PNLP 2015 (SEP/2015),
no qual monta agrupamento de complexos portuarios, incluindo os Complexos de
Sao Francisco do Sul e de Paranagua e Antonina como um cluster portuario. No
entanto, pelos resultados apresentados na presente pesquisa, se observa que o
TUP Itapod é especializado em carga conteinerizada e no proprio Complexo de Sao
Francisco do Sul ha pouca infraestrutura para essa operacao em terminais satélites
de apoio em terra. Além disso, héa fortes indicios de que o TUP Itapo& se utiliza da
infraestrutura existente no Complexo Portuario do Itajai, diante de sua especialidade
e especificidade em carga conteinerizada, principalmente, sob controle de

temperatura.

Também, constatou-se que, além da infraestrutura para operacdes/servicos
relacionados a logistica portuaria de carga conteinerizada, a vinculacdo entre
armadores e o terminal portuario derivada da verticalizacdo nesse setor, apresenta
uma relacdo significativa com o numero de TEUs reefer movimentados pelos

terminais/portos.

Desse modo, tanto a iniciativa privada pode analisar melhor o setor e planejar seus
investimentos, quanto o setor publico pode se utilizar desse método de avaliacdo
para o planejamento de politicas publicas na area de infraestrutura relacionada

logistica, com base na realidade brasileira e suas especificidades.

6.1 LimitagcOes do Estudo e Sugestdes para Novas Pesquisas

As principais limitagcdes observadas nessa pesquisa foram com relagédo ao contato e

fornecimento de informacdes por parte de alguns terminais/portos da amostra. Tal
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situacdo dificulta o uso do método pela inexisténcia de informagdes do

terminal/portos e diminui o tamanho da amostra.

Ainda com relacdo ao método, a parte qualitativa da pesquisa realizada junto aos
Experts pode apresentar viés de interesses dos respondentes, em virtude da
possibilidade de atribuicdo de pontos de forma diferente para os fatores mais fortes
de cada DMU. Em que pese, pelos resultados muito préximos na média ponderada
dos fatores obtidos nessa pesquisa, ndo se tenha observado tal pratica. Além disso,
a média ponderada utilizada dividindo a pontuacdo total pelo numero de

respondentes, ameniza essa situagao.

Também, verificou-se certa dificuldade por existir uma dispersdo de informacfes nos
dados primario e secundario a respeito dos fatores e indicadores apontados nessa
pesquisa, em razdo de indicios de uma visdo pouco sistémica da operacédo portuaria
no Brasil, sem um acompanhamento mais detalhado das alteracdes trazidas pelo
fenbmeno da containerizacdo pela gestdo publica brasileira. Talvez, tais indicios
reflitam a pauta de exportacOes brasileiras, com base em commodities e pouco
produtos industrializados, por se encontrar no Brasil fases (ondas) distintas de

avancos do fendmeno da conteinerizacéo

Essas situacdes implicam na quantidade de pesquisas realizadas no Brasil a
respeito de operacdo portuaria conteinerizada que comparam terminais e portos com
estruturas muito diferentes, e, sem levar em consideracdo caracteristicas e
especificidades das operacdes de comércio exterior brasileiro, que possuem
diferencas consideraveis de pesquisas realizadas por paises desenvolvidos ou com
0 estagio/maturidade da conteinerizacdo mais avancadas e com especializacdo em
container dry ou até mesmo com carga sob controle de temperatura refrigerada e

nao frigorificada, conforme realizado nesse estudo.

Dessa forma, ao mesmo tempo que existiram algumas limitacdes, outras questdes
precisam ainda ser mais bem investigadas e adaptadas as realidades das operacdes
brasileiras. Nesse sentido, sugere-se a aplicagdo do método proposto, com relagédo
a parte qualitativa apresentada nessa pesquisa, com 0s exportadores brasileiros de
produtos sob controle de temperatura, com objetivo de comparar suas visdes com a

dos experts gestores dos terminais. Também, sugere-se 0 mapeamento e
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caracterizacdo dos corredores logisticos de carga sob controle de temperatura no

Brasil, bem como das infraestruturas portuarias para carga conteinerizada em geral.
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APENDICE A — INSTRUMENTO PARA LEGITIMACAO DO METODO

UNIVERSIDADE DO VALE DO ITAJAI
CAMPUS ltajai

PMPGIL — Programa de Mestrado Profissionalizante em
UNIVALI Administracéo
Gestdo, Internacionalizacéo e Logistica

Pesquisador: Wagner Antonio Coelho

Area: Logistica

Tema: Analise do desempenho de portos e terminais portuarios de container em relacéo
a infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura.

As perguntas realizadas no presente questionario tem o objetivo de servir como subsidio
para construcdo de um modelo para mensurar e classificar o nivel de desempenho da
infraestrutura operacional em terminais portuarios de container com movimentacao de
cargas sob controle de temperatura no Sul do Brasil.

Nesse sentido, buscou-se na literatura internacional fatores de relevancia para operacao
portuaria de carga sob controle de temperatura e seus respectivos indicadores. A partir
dessas informacfes, elaborou-se 0s questionarios 3.1 e 3.2 a seguir, com objetivo de
mensurar o nivel de infraestrutura operacional e classificar os terminais.

No questionario 3.1, descreve-se os fatores relacionados aos servicos e infraestrutura
necessaria para operacdo, com objetivo de destacar a importancia desses fatores para
operacao, especialmente em comparagdo com a carga seca, movimentada em container
dry. Assim, apresenta-se uma escala Likert de importancia dos fatores diante da
essencialidade desses para operagcdo com carga sob controle de temperatura para
atendimento dos usuarios exportadores e importadores, pela qual se atribui a pontuacao
de 5 pontos para o fator com importancia muito alta, 4 pontos para importancia alta, 3
pontos para importancia comum, 2 pontos para importancia baixa, e, 1 ponto para
importancia muito baixa.

Em seguida, no questionario 3.2, relacionam-se o0s fatores com o0s respectivos
indicadores e atribui-se dois tipos de pontuacgao:

a) Para verificacdo do indicador nos termos dos critérios apresentados, pontuacao
com peso 5 caso verificado, e, peso 1, em caso de ndo constatacdo no terminal
analisado;

b) Para verificacdo do indicador nos termos dos critérios apresentados, atribui-se a
pontuacdo de 5 pontos para o indicador com nivel de infraestrutura excelente, 4
pontos para nivel bom, 3 pontos para comum, 2 pontos para fraco, e, 1 ponto
inaceitavel.

Para classificagdo dos terminais, utiliza-se de equacdo para se chegar a pontuacao
correspondente ao nivel de especializacéo de cada terminal.
Para se chegar a pontuagcdo por terminal, multiplica-se a pontuacdo de importancia do
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fator (IF), por intermédio da média ponderada atribuidas pelos experts, para cada fator,
pela pontuacgédo identificada dos indicadores do nivel de desempenho (IND), em seguida
somam-se 0s pontos relacionados aos indicadores, com estabelecimento do nivel do
desempenho do terminal, denominado de indice de desempenho para operacdo
portuaria com cargas sob controle de temperatura.

IDOPCCT= (IF x IND) ... (soma total)

Nesse sentido, quanto maior a pontuacdo relacionada a medicdo do nivel de
desempenho em relacdo a infraestrutura portuaria para operages com cargas com
necessidade de controle de temperatura, maior serd o nivel de desempenho dos
terminais de container analisados.

O presente questionario € dividido em 4 partes, a primeira consiste na apresentacao
e divisdo, a segunda na identificacdo do responsavel pelas respostas. A terceira fase
€ composta dos dois questionarios com escala likert. A quarta parte consiste em
perguntas sobre a adequacao dos questionarios aos objetivos de pesquisa.

QUESTIONARIO

2 — ldentificacdo do Respondente

Nome:

Cargo:

Idade:

Tempo de atuacao
na empresa:

3 - Questionarios:

3.1- Nivel de importancia dos fatores para operagao portuaria de carga sob controle de

temperatura.
Fatores
. Importancia
Servigos -
- Infraestrutura necessaria
Basicos
Carga e Cais, equipamentos de movimentac&o () 5-Muito Alta ) 4-Alta () 3-Basica
descarga - €quip &ao. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Transferéncia | Estradas internas no patio. Veiculos e | () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Basica
Interna equipamentos de movimentagéao. ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Transferéncia
externa

Distancia (proximidade entre a producédo | ( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Béasica
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(hinterlandia)

e o0 porto). Tipo do modo de transporte

()

2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Patio dedicado para armazenagem de

Armazenagem | contéiner reefer com tomadas e () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta () 3-Basica
monitoramento. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
Ser_v!gos_ Infraestrutura necessaria Importancia
Adicionais
( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Basica
Pesagem Balancas para pesagem. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
rmazéns/ local interno especial para -Muito Alta -Alta -Bésica
A ens/ local i ial () 5-Muito Alta () 4-Alta ( ) 3-Béasi
controle aduaneiro e fitossanitario. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
Controle
aduaneiro e
fitossanitario Armazéns/ local externo especial para | ( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Bésica
controle aduaneiro e fitossanitario. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
A A ( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Basica
Escaner Escaner () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
_ Patio ~ separado ~ equipado  COM |y 5 vyt Alta () 4-Alta ( ) 3-Bésica
Lavacéo fornecimento de agua e sistema de ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
esgoto.
Armazéns/inEina (interno) ‘para pecas () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Bésica
de reposicdo de unidades de ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
refrigeracéo. Pequenos reparos e PTI.
Reparos
Armazéns/inEina (externos) para pecas () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Bésica
de reposicdo de unidades de ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
refrigeracéo. Reparos em geral e PTI.
Armazenagem | Armazéns externos com infraestrutura | ( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Basica
externa para carga sob controle de temperatura. | ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Movimentacdo de containers e cargas

Importancia

Numero de TEUs reefer (sé cheio)

()
()

-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Basica

5
2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Toneladas de carga sob controle de temperatura

movimentadas

()
()

5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Basica
2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

3.2 — Nivel de desempenho em relacdo a infraestrutura para operacdo portuaria com carga
com necessidade de controle de temperatura.

Indicadores

Nivel de especializacéo

Fator: Carga e descarga
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1 - Possui profundidade do canal de ()5-Sim
acesso aquaviario com mais de ~

11(m)? ()1-Nao
2 - Possui extensao do cais com mais | ( ) 5—Sim
de 350 m? ()1-Néo
3 - Possui equipamento de cais para ()5-Sim
carga e descarga de navio - .

Quantidade (un.) ()1-Naéo

Fator: Transferéncia interna

4 - Possui Caminhdes e/ou terminal | ( ) 5—Sim
tractors? ()1-Nao
. . . ()5-Sim

5 - Possui empilhadeiras? .
()1-Nao
. ()5-Sim

6 - Possui RTGs? .
()1-Néo

Fat

or: Transferéncia externa

7 - Possui transporte rodoviario,
transporte ferroviario e transporte
aquaviario para ligar a hinterlandia ao
terminal?

() 3—=comum — S6 rodoviario —
() 4—bom - Rodoviério e ferroviario

( ) 5 —excelente - Rodoviério, ferroviario e aquaviario

Fator: Armazenagem

8 - Qual a area total
armazenagem de container?

para

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma

() 2 — Fraco - Até 99.999 m2

() 3—-Comum - 100.000 a 199.999 m2
()4 —-Bom - 200.000 a 399.999 m2

() 5 - Excelente - > 400.000 m2

9 - Qual a capacidade estética total —
TEU’s do terminal?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 - Fraco - Até 4.999 -

() 3—Comum - 5.000 a 19.999
() 4 — Bom — 20.000 a 29.999
() 5 - Excelente - > 30.000

10 - Qual a area dedicada ctn. reefer
cheio (m2)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 - Fraco - Até 14.999 m2
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() 3—Comum - 15.000 m2 a 49.999 m2
()4 -Bom -50.000 m2 a 79.999 m2
() 5 - Excelente - > 80.000 m2

11 - Qual a capacidade estatica para
container reefer (TEUs)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 - Fraco - Até 999

() 3—Comum - 1000 a 2.999
() 4 — Bom - 3.000 a 5.999
() 5 - Excelente - > 6.000

12 - Qual o nimero de tomadas
(un.)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 - Fraco - Até 499

() 3—-Comum - - 1499

()4 -Bom - 1500 - 2999

() 5 - Excelente - > 3.000

13 — Possui colaboradores dedicados
para ligar, desligar e monitorar os
containers reefer?

()5-Sim
()1-Néo

14 - Qual a quantidade de
sobreposi¢éo vertical de containers
reefer (un.)

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
()2—Fraco-1a?2
()3-Comum-3
()4-Bom-4

()5 - Excelente -5

Fator: Pesagem

15 - Possui balanca para pesagem?

Fator: Co

16 - Possui area dedicada para
controle aduaneiro e fitossanitario?

() 5-Sim
() 1-Naéo
ntrole aduaneiro e fitossanitario
() 5-Sim
() 1-Naéo

17 - Possui armazéns/locais externos
com servigos de certificag8o sanitéria
e controle aduaneiro de carga sob
controle de temperatura, fora do
terminal, num raio de 10 km do
terminal?

() 1 - Inaceitavel - Nenhum
()2—Fraco-1a?2
()3-Comum -3
()4-Bom -4

()5 - Excelente - =/>5

18 - Possui escaner?

() 5—Sim

0 1-N&o

Fator: Lavagéo
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19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento de
esgoto?

() 5-Sim
() 1 - Naéo

Fator: Reparos

20 - Possui local com disponibilidade

de pecas, m&o de obra especializada | () 5—Sim
para reparos de container e PTI no 0 1 - N&o
terminal?

21 - Possui local com disponibilidade )
de pecas, m&o de obra especializada | () 5—Sim
para reparos de container e PTInum | (y1 _ N3o

raio de 10 km do terminal?

Armazenagem externa

22 - Possui presenca de depot
exclusivo de armadores num raio de
10 km do terminal?

0 5-Sim
0 1-N&o

23 - Qual a quantidade (niumero
posi¢cdo porta pallet — (un.) em
armazéns refrigerados, num raio de
10 km do terminal?

() 1 - Inaceitavel - Nenhum

() 2 - Fraco - Até 29.999

() 3—Comum - 30000 a 69.999
()4 -Bom - 70.000 a 149.999
() 5 - Excelente - =/> 150.000

Movimentacéo de containers em TEUs

24 - Qual o nimero de TEUs reefer
(s6 cheio) movimentados por ano
(média dos ultimo dois anos)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 — Fraco - Até 9.999

() 3 - Comum - 10000 a 34.999
() 4 — Bom - 35.000 a 79.999
() 5 - Excelente - =/> 80.000

25 — Qual o percentual de
movimentacdo em TEUs reefer (s6
cheio) total dos ultimo dois anos)
comparada a movimentacdo de TEUs
cheios no terminal.

() 1 - Inaceitavel - </= 1%
()2—-Fraco->=1% a<5%
() 3—Comum - >/=5% a <15%
()4 —-Bom ->/=15% a < 25%
() 5 - Excelente - =/> 25%

Fonte: Autor da pesquisa

4 — Perguntas sobre adequacédo dos questionarios aos objetivos de mensuracao e
classificacdo de terminais portuarios de container com base no nivel de
especializacdo da infraestrutura operacional para cargas sob controle de
temperatura.
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4.1 — Voce entende que os fatores e indicadores com seus respectivos critérios
apresentados nos questionarios 3.1 e 3.2 permitem a mensuracao e classificacdo de
terminais portuarios de container com base no nivel de desempenho em relacéo a
infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura?

4.2 — No seu entendimento existe algum outro fator e/ou indicador relacionado a
infraestrutura operacional portuaria para cargas sob controle de temperatura que
pode ser acrescentado ou retirado dos questionarios?

4.3 — No seu entendimento a multiplicacédo da pontuacdo de importancia do fator
(IF), por intermédio da média ponderada atribuida pelos Experts, para cada fator,
pela pontuagdo identificada dos indicadores do nivel de desempenho da
infraestrutura operacional (NDIO), e, na sequencia a soma dos pontos relacionados
aos indicadores (IFXNDIO), é adequada para possibilitar a medi¢do e classificacédo
do nivel de infraestrutura portuaria para opera¢cées com cargas com necessidade de
controle de temperatura?

4.4 — No seu entendimento o modelo proposto atinge aos objetivos de mensurar e
classificar terminais portuarios de container com base no nivel do desempenho em
relacdo a infraestrutura operacional para cargas sob controle de temperatura?
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Autorizo a divulgacéo e publicidade do meu curriculo e das respostas contidas
na presente entrevista e questionarios, exclusivamente para fins cientificos
para atender aos objetivos apresentados nesse estudo.

Por ser verdade firmo o presente termo constituido de sete paginas.

Itajal, I

Nome:
Funcéo:
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APENDICE B — Questionario estruturado para medir o nivel de importancia dos
fatores para operacédo portudria de carga sob controle de temperatura.

Fatores
Servicos Importancia
~rvie Infraestrutura necessaria
Basicos
Cargae Cais, equipamentos de movimentag&o () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta () 3-Comum
descarga » €quIp §a0. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Transferéncia

Interna

Estradas internas no patio. Veiculos e
equipamentos de movimentacao.

( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Transferéncia
externa
(hinterlandia)

Distancia (proximidade entre a produgéo
e o0 porto). Tipo do modo de transporte

() 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
() 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Patio dedicado para armazenagem de

N () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
Armazenagem | contéiner reefer com tomadas e ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
monitoramento.
Ser_v!c;os_ Infraestrutura necessaria Importancia
Adicionais
() 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
Pesagem Balancas para pesagem. ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
Armazéns/ local interno especial para | ( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
controle aduaneiro e fitossanitario. () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
Controle
aduaneiro e

fitossanitario

Armazéns/ local externo especial para
controle aduaneiro e fitossanitario.

() 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Escaner Escaner () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
Patio separado equipado com M i )
Lavacéo fornecimento de é&gua e sistema de ()5 Mqlto Alta ( )4Alta_( ) 3-Comum
esgoto () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
Armazéns/Oficina (interno) para pecas .
de reposicdo (de u)ni(lz?adesp gde ( )5-Mu_|to Alta ( )4_-Alta_( ) 3-Comum
refrigeragéo. Pequenos reparos e PTI. () 2-Baixa (") 1-Muito Baixa
Reparos
Armazéns/Oficina (externos) para pecas .
de reposicdo (de un)idrf)idesIO <;de ( )5-Mu_|to Alta ( )4_-Alta_( ) 3-Comum
refrigeracéo. Reparos em geral e PTI. () 2-Baixa (") 1-Muito Baixa
Armazenagem | Armazéns externos com infraestrutura | ( ) 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
externa para carga sob controle de temperatura. | ( ) 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa
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Movimentacédo de containers e cargas Importancia

Numero de TEUs reefer (s6 cheio) E g g-tho Alta ( ) 4-Alta () 3-Comum

-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Toneladas de carga sob controle de temperatura () 5-Muito Alta ( ) 4-Alta ( ) 3-Comum
movimentadas () 2-Baixa ( ) 1-Muito Baixa

Fonte: Elaborado pelo Autor adaptado da pesquisa de Filina, Santos, Soares (2016) e Lee,
Yen, Tsai (2008).
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1)

APENDICE C - Questionario para medir os indicadores do nivel de desempenho em
relacdo a infraestrutura para operacdo portuaria com carga com necessidade de
controle de temperatura.

UNIVERSIDADE DO VALE DO ITAJAI
CAMPUS ltajai

PMPGIL — Programa de Mestrado Profissionalizante em Administracédo

UNIVALI Gestéo, Internacionalizacao e Logistica

Pesquisador: Wagner Antonio Coelho

Area: Logistica

Tema: Analise do desempenho de portos e terminais portuarios de container em relagdo a infraestrutura
operacional para cargas sob controle de temperatura.

O presente questionario € dividido em 4 partes, a primeira consiste na apresentagdo e divisdo, a
segunda na identificagdo do responsavel pelas respostas. A terceira fase é composta do questionéario
com escala Likert. A quarta parte consiste na anuéncia do entrevistado para possibilitar o uso das
informacdes para fins cientificos.

As perguntas realizadas no presente questionario tem o objetivo de servir como subsidio para
construgdo de um modelo para mensurar e classificar o nivel de desempenho da infraestrutura
operacional em terminais portuarios de container com movimentagcdo de cargas sob controle de
temperatura no Sul do Brasil.

Nesse sentido, buscou-se na literatura internacional fatores de relevancia para operacao portuaria de
carga sob controle de temperatura e seus respectivos indicadores. A partir dessas informacdes,
elaborou-se o questionario (item 3) a seguir, com objetivo de mensurar o nivel de desempenho em
relagdo a infraestrutura para operagdo portuaria em containers com carga com necessidade de
controle de temperatura.

Assim, apresenta-se o0 questionario com 25 questdes em escala Likert, com relacdo entre os fatores e
os indicadores diante da essencialidade desses para operacdo com carga sob controle de
temperatura para atendimento dos usuérios exportadores, importadores e armadores, pela qual se
atribui a pontuagéo de 5 pontos para o indicador com nivel de infraestrutura Excelente, 4 pontos para
nivel Bom, 3 pontos para Basico, 2 pontos para Fraco, e, 1 ponto Inaceitavel.

2 -—ldentificacdo do Respondente

Nome:

Cargo:

Idade:

Tempo de atuagéo na
empresa:
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3 — QUESTIONARIO

Indicadores Nivel de especializacéo
Fator: Carga e descarga

1 - Possui profundidade do canal de ()5—Sim
acesso aguaviario com mais de .

11(m)? ()1-Nao
2 - Possui extens&o do cais com mais | ( ) 5—Sim
de 350 m? ()1-Né&o
3 - Possui equipamento de cais para | ( ) 5—Sim
carga e descarga de navio. ()1-Nao

Fator: Transferéncia interna

4 - Possui Caminh&es e/ou terminal ()5-Sim
tractors? ()1-Nao
) ) ) ()5-Sim
5 - Possui empilhadeiras? .
()1-Néo
] ()5-Sim
6 - Possui RTGs?
()1-Néo

Fator: Transferéncia externa

7 - Possui transporte rodoviario,
transporte ferroviario e transporte
aquavidrio para ligar a hinterlandia ao
terminal?

() 3-—Bésico— S6 rodoviario —

() 4—Bom - Rodoviério e ferroviario

( ) 5 — Excelente - Rodoviario, ferroviario e aquaviario

Fator: Armazenagem

8 - Qual a é&rea total para
armazenagem de container?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma

() 2 - Fraco - Até 99.999 m2

() 3 —Bésico - 100.000 a 199.999 m2
() 4 —Bom - 200.000 a 399.999 m2
() 5 - Excelente - > 400.000 m2

9 - Qual a capacidade estética total —

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
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TEU’s do terminal?

() 2 - Fraco - Até 4.999 —

() 3—Bésico - 5.000 a 19.999
() 4 -Bom —20.000 a 29.999
() 5 - Excelente - > 30.000

10 - Qual a area dedicada ctn. reefer
cheio (m2)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma

() 2 —Fraco - Até 14.999 m2

() 3 —Basico - 15.000 m2 a 49.999 m2
() 4—-Bom - 50.000 m2 a 79.999 m2
() 5 - Excelente - > 80.000 m2

11 - Qual a capacidade estatica para
container reefer (TEUs)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 - Fraco - Até 999

() 3 - Basico - 1000 a 2.999
() 4 — Bom - 3.000 a 5.999
() 5 - Excelente - > 6.000

12 - Qual o nimero de tomadas
(un.)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 - Fraco - Até 499

() 3 — Basico - 500 - 1499
() 4 — Bom - 1500 - 2999

() 5 - Excelente - > 3.000

13 — Possui colaboradores dedicados
para ligar, desligar e monitorar os
containers reefer?

()5-Sim
( )1-N&o

14 - Qual a quantidade de
sobreposicéo vertical de containers
reefer (un.)

() 1 — Inaceitavel - Nenhuma
()2—-Fraco-1a?2

() 3-Basico-3
()4-Bom-4

()5 - Excelente - 5

Fator: Pesagem

15 - Possui balanca para pesagem?

Fator: Co

16 - Possui area dedicada para
controle aduaneiro e fitossanitario?

() 5—Sim
() 1-Nao
ntrole aduaneiro e fitossanitario
() 1-Sim
() 0 - Naéo
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17 - Possui armazéns/locais externos
com servicos de certificacdo sanitaria
e controle aduaneiro de carga sob
controle de temperatura, fora do
terminal, num raio de 20 km do
terminal?

() 1 - Inaceitavel - Nenhum
()2—Fraco-1a?2

() 3—Basico-3
()4-Bom -4

()5 - Excelente - =/>5

18 - Possui escaner?

()5-Sim
() 1-Nao

Fator: Lavagéo

19 - Possui local para lavacéo de
container reefer com tratamento de
esgoto?

()5-Sim
() 1-Nao

Fator: Reparos

20 - Possui local com disponibilidade

de pecas, mao de obra especializada | () 5—Sim

para reparos de container e PTI no () 1-Né&o
terminal?

21 - Possui local com disponibilidade

de pecas, mao de obra especializada | () 5—Sim
para reparos de container e PTInum | ()1 - N&o

raio de 20 km do terminal?

Armazenagem externa

22 - Possui presenca de depot
exclusivo de armadores num raio de
20 km do terminal?

()5-Sim
() 1-Nao

23 - Qual a quantidade (numero
posicéo porta pallet — (un.) em
armazeéns refrigerados, num raio de
20 km do terminal?

() 1 - Inaceitavel - Nenhum

() 2 — Fraco - Até 29.999

() 3 —Basico - 30000 a 69.999
()4 -Bom - 70.000 a 149.999
() 5 - Excelente - =/> 150.000

Movimentacéo de containers em TEUs

24 - Qual o numero de TEUs reefer
(s6 cheio) movimentados por ano
(média dos ultimo dois anos)?

() 1 - Inaceitavel - Nenhuma
() 2 — Fraco - Até 9.999

() 3 —Bésico - 10000 a 34.999
()4 -Bom - 35.000 a 79.999
() 5 - Excelente - =/> 80.000
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() 1 - Inaceitavel - </= 1%
25 — Qual o percentual de . .
movimentacdo em TEUs reefer (s6 () 2-Fraco - >/= 1% a < 5%
cheio) total dos ultimo dois anos) () 3 —Basico - >/=5% a <15%
comparada a movimentagéo de TEUs () 4 — Bom - >/= 15% a < 25%

cheios no terminal.
() 5 - Excelente - =/> 25%

Fonte: Autor da pesquisa

4- Autorizo a divulgacao e publicidade do meu curriculo e das respostas contidas na
presente entrevista e questionarios, exclusivamente para fins cientificos para
atender os objetivos apresentados nesse estudo.

Por ser verdade firmo o presente termo constituido de sete paginas.

(Local) , (Data) [/

Nome:
Funcéo:
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