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Resumo

O Brasil encontra-se em processo de redistribuicdo da sua logistica como forma de
escoamento das movimentacdes de carga do Porto de Santos. De acordo com os dados
emitidos através do boletim anual da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios -
ANTAQ, os Portos Organizados e de Uso Privado movimentaram 375,22 milhdes de
toneladas em 2018, o Porto de Santos foi responsavel por aproximadamente 107,50 milhdes
de toneladas movimentadas, representando 28,64% comparado com todo o pais, sendo
seguido pelo Porto de Itajai que vem demonstrando grande potencial de producdo e que
movimentou um total de 109,58 milhdes de toneladas, representando 15,09%. O estudo
apresenta um comparativo de crescimento do Porto de Itajai com o Porto de Santos e, sua
importancia para o Brasil. A pesquisa utiliza-se de dados secundarios de portais oficiais e
fontes de informacdes bibliograficas. Os resultados obtidos demonstram como o Porto de

Itajai cresceu, em termos de conteiners, o dobro do Porto de Santos.
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Abstract

Brazil is in the process of redistributing its logistics as a way of transporting cargo
movements at the Port of Santos. According to data issued through the annual bulletin
of the National Waterway Transport Agency - ANTAQ, the Organized and Private Use
Ports handled 375.22 million tons in 2018, the Port of Santos was responsible for ap-
proximately 107.50 million tons handled, representing 28.64% compared to the whole
country, followed by the Port of Itajai, which has shown great production potential and
handled a total of 109.58 million tons, representing 15.09%. The study presents a
growth comparison between the Port of Itajai and the Port of Santos and, its importance
for Brazil. The research uses secondary data from official portals and sources of biblio-
graphic information. The results obtained demonstrate how the Port of Itajai grew, in

terms of containers, twice as much as the Port of Santos.

Keywords: maritime transportation, port logistic, hinterland, ports.

1. INTRODUCAO
O comeércio internacional e os modais de transporte cresceram esponencialmente nos
ultimos anos devido Globalizacdo, e para os agentes logisticos se manterem de forma
competitiva no mercado, sendo eles publicos ou privados, aceitaram o desafio de bus-
car sua exceléncia operacional com o acesso mais efeciente das ultimas tecnologias
em suas estruturas e gestoes.
A correta utilizacdo dos modais disponiveis beneficiam todo o mercado brasileiro e in-
ternacional, aumenta o investimento da area privada para o crescimento da economia,
visto que em condicbes extremas como: desastres naturais, greves, acidentes, sempre
havera uma nova alternativa para que o curso da carga seja desviado e o recebedor
nao sofra com atrasos.
O Porto de Santos é responséavel por aproximadamente 28% de todas as movimenta-
¢Oes do Brasil, por outro lado, o porto de paulista ainda sofre com a falta de infraestru-
tura tecnoldgica e na auséncia da cultura da intermodalidade e multimodalidade. Se-
gundo (HILSDORF, W.C apud. BRITO; BOTTER, 2012), apesar dos investimentos, di-

versos problemas ainda comprometem a competividade dos portos no mundo, tais co-
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mo a baixa interligacdo de modais, falta de investimentos nos equipamentos de movi-
mentacao, burocracia regulatéria e ainda a auséncia de efetividade nos acessos ter-
restres.

Em contrapartida ao desafio logistico apresentado acima, o porto de Itajai tem de-
monstrado grandes investimentos historicos, de acordo com o portal EMBRACA (2019)
no inicio dos anos 70, com a indUstria catarinense necessitando exportar seus produ-
tos, foi criado os decks e cais acostaveis. No periodo de 1990 a 2000 o porto de Itajai
foi administrado pela Companhia Docas de Séo Paulo (CODESP) e, posterior a essa
data até o presente momento permanece sob gestdo municipal, que licenciou grande
parte das suas areas portudrias para empresas privadas, empresas que tém respondi-
do com grandes investimentos e planos de otimizacdo das areas. Com sua localizacéo
estratégica, o porto de Itajai estd proximo de entroncamentos importantes do Sul do
Brasil como BR-101 e BR 470 o que facilita seu acesso.

Diante desse cenario imenso da logistica brasileira, o objetivo central deste trabalho, é
analisar o desenvolvimento do porto de Itajai em comparativo com o porto de Santos
nos ultimos anos, em questdo de crescimento de movimentagdes em toneladas, zonas
de influéncias portuarias ou hinterlandias e seus acessos logisticos. Demonstrando a
importancia da evolucéao do Porto de Itajai para a economia brasileira.

O método de analise dos dados empregados no presente estudo, consiste, primeira-
mente, tomando os atenuadores encontrados nos portais oficiais dos Portos de Santos
e Itajai em relatérios anuais como areas do estudo comparativo, informacdes obtidas
através de artigos cientificos, livros correspondentes e portais oficiais do governo. Na
perspectiva de remeté-las a uma analise critica de acordo com o desenvolvimento do
porto Itajaiense, visto que o porto ja obteve destague nacional apds o seu notério cres-

cimento em movimentacdes.

2. REFERENCIAL TEORICO
Tradicionalmente, tem sido argumentado com enfase o papel da logistica e do
transporte de mercadorias, que se faz necessario em todas as parte do mundo, e que
devido a globalizacao, iniciou-se a aproximacdo entre diversas culturas e nacfes. A
troca de mercadorias e servigcos no comércio mundial é realizada de forma dinamica e
oferece a tendéncia de se tornar mais comum no dia a dia das pessoas, essa relevan-

cia também foi constatada por (PENGINE, 2017):
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O transporte de cargas € uma das etapas mais fundamentais para qualquer tipo de
negocio ligado & producio ou distribuicdo de elementos. E somente gragas a ele que o
cliente, seja ele uma empresa ou uma pessoa fisica, podera ter em maos aquilo que
comprou.

Em complemento a citagdo acima, os portos tém como funcdo o escoamento da produ-
cdo interna para o mercado competitivo através da exportacdo, com intuito de gerar
lucro na economia do pais e atender as necessidades do consumidor nacional. Os por-
tos se fazem imprescindiveis na economia da nagdo, e funcionam como portas para
escoar as cargas ou injetar produtos para o mercado interno, através da importacao
(ALBERTIN, 2011).

Com a facilidade de acesso as informag0es e avanco na tecnologia, o investimento na
modernizacdo de setor portuario passou a ser essencial caso um pais queira tornar-se
competitivo no mercado. Topico importante e ndo diferente para o Porto de Santos,
também notado como o maior porto do Brasil e da Ameérica Latina, que apesar dos titu-
los, ainda esta bem atras em comparacdo com 0s gigantes mundiais, como: Porto de
Xangai, na China, Porto de Singapura, em Singapura; e o Porto de Rotterdam, nos Pa-
ises Baixos. O Brasil ocupa a 842 posicédo entre os 140 paises analisados no critério
de “Qualidade da Infraestrutura Portuaria” (Global Competitiveness Report, 2018). E
em adicdo a busca pela eficiéncia e modernizacdo do setor portuario justifica-se, que,
0s atuais custos de transportes causem tanto impacto nas tarifas logisticas e de seus
fretes. (SANTOS, apud CASTRO, 2013, p.19).

Tendo em vista que esse crescimento em modernizacdo de infraestrutura portuéaria é
de extrema importancia no cenario mundial, em 5 de julho de 1993 foi criada a Lei n°
8.630/1993, conhecida como Lei de Modernizacao dos Portos. A Lei n°® 8.630/1993 te-
ve o intento de melhorar os portos do Brasil e a situacdo econémica nacional. A lei di-
vidiu as instalacdes portuarias entre os Terminais Publicos e os Terminais de Uso Pri-
vado, o que gerou uma concorréncia entre ambos modelos. Durante a vigéncia dessa
lei, ocorreu um aumento significativo na burocracia para com os Terminais de Uso Pri-
vado, e acusac0les iniciadas pelas partes investidoras (TUP) de concorréncia desleal,
uma vez que a lei obrigava que os Terminais de Uso Privado movimentassem sua pro-
pria carga em volume maior que os de terceiros, eliminando a possibilidade de privati-
zacao dos servigos ou abertura de mercado, com isso, as empresas privadas comeca-

ram a perder o interesse e vantagem em investir no pais. (MIRANDA, 2017).
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Mesmo com a Lei de Modernizacdo dos Portos, atrair o investimento privado no Brasil
era desafiador, segundo a IPEA (2005) existiam dificuldades pontuais como liberacdes
dos licenciamentos ambientais e falta de dragagem nos canais de navegagdes, com
isso, governo decidiu-se em apresentar a algumas acdes como o Incentivo Fiscal,
através do Regime Tributario para Incentivo de Moderniza¢do e Ampliacao da Estrutu-
ra Portuaria — REPORTO, que reduzia de 25% a 30% os custos das maquinas.

Em 5 de junho de 2013, foi promulgada a Lei n® 12.815/2013, também conhecida como
Nova Lei dos Portos, esta lei, que retirou a necessidade da movimentacao majotiraria
de cargas do Terminal de Uso Privado, removeu a restricdo de movimentacgéo de carga
de terceiros, que antes s6 poderia ser realizada em carater eventual, complementar
e/ou subsidiario.

O Porto de Itajai, que junto com os demais portos nacionais, foi favorecido desta
lei, mas sendo tratado de forma distinta, uma vez que sua administracao € realizada
pelo municipio. O porto Itajaiense tem demonstrado grande potencial em crescimento
de movimentacao, a exportacdo é responsavel em média 80% de todo o servigco. Por
ser 0 unico porto municipalizado do Brasil, apresenta um papel singular junto a popu-
lacdo do municipio de Itajai, sendo tratado de forma maternal pelos moradores locais.
Em contrapartida, existe uma dependéncia da cidade para com o porto no quesito de
economia e desenvolvimento. O Porto de Itajai possui sistemas integrados de proces-
samento de dados e investiu em sua especializagdo em movimentacéo de contéineres,
atualmente é o maior porto de exportacdo de congelados, sendo eles: frangos, peixes
e carnes em geral (ALBERTIN, 2011).

2.1. Porto de ltajai, localizacéo e historico.

O Porto de Itajai esta localizado no municipio de Itajai, no estado de Santa Catarina, a
margem direita do Rio Itajai-Acu e a 3,2 quilébmetros da barra. Estrategicamente locali-
zado em um dos principais entroncamentos rodoviarios do Sul e do Brasil. A posicéo
geografica faz com que seu raio de acao facilite o acesso aos estados e regides que
juntos congregam aproximadamente 46% do PIB nacional.

De acordo com o Portal Oficial do Porto de Itajai (2019), os primeiros apontamentos
historicos foram realizados pela “Comissdo de Melhoramento dos Portos e Rios”, o que
ocorreu em 1905. Apos 9 anos, foi registrado a primeira obra realizada no porto, 700

metros do molhe Sul e Norte. Em 1938, foram iniciados os primeiros metros de cais e
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armazém no territorio portuario. Entre 1950 e 1956, construiu-se uma nova extenséo
do cais e a incrementardo do primeiro armazém frigorifico, voltado as necessidades
pesqueiras. Em 1966, o Porto de Itajai foi considerado como “Porto Organizado” e ins-
tituida uma nova Junta Administrativa que respondia diretamente ao Departamento
Nacional de Porto e Vias Navegaveis.

Posteriormente, em 1976, foi criada a PORTOBRAS (Portos do Brasil S.A.), que pas-
sou a gerenciar o terminal itajaiense através da Administracdo do Porto de Itajai. Pos-
teriormente a mudanca de gestdo, ocorreu um crescimento acentuado em suas movi-
mentac¢des, visto que houve uma organiza¢do administrativa e novo método de geren-
ciamento portuario. Somente em 1990, a PORTOBRAS foi retirada das atividades por-
tuarias em lItajai, e a Administracdo do Porto de Itajai passou a ser subordinada a
Companhia Docas do Estado de Séo Paulo — CODESP, que continuou no exercicio até
1995, quando o Ministério dos Transportes concedeu ao Municipio de Itajai a adminis-
tracdo do porto local no prazo de 25 anos, conhecido atualmente como Superinten-
déncia do Porto de Itajai através da Lei Municipal 3.513.

Em julho de 1983, o Vale do Itajai sofreu com uma das suas maiores enchentes

decorrente a um grande volume de chuvas encabecado em sua nascente, com isso,
metade do cais do porto foi destruido pela correnteza do rio Itajai-A¢u. Como forma de
amenizar este grande problema, nos anos 2000 o Governo Federal editou uma medida
provisoOria para garantir a entrega de recursos da Unido para a reconstrucédo do porto
de Itajai e para as cidades atingidas pelo temporal, sendo toda reconstrucdo apenas
concluida em 2010 (PORTO DE ITAJAI, 2019).
Além de sua vantagem geografica, o Porto de Itajai passou por duas grandes crises,
em 1983 e 2008, ambas provocadas pelas enchentes e alagamentos causados pelo
Rio Itajai-Acu, mas também por sua marcante recuperacdo, no ano em exercicio ja era
responsavel pela segunda posi¢cao no ranking nacional em movimentacao de contéine-
res, posicdo que mantém até os dias atuais, apenas atras do Porto de Santos
(ALBERTIN, C.C, 2011).

2.2. Porto de Santos, localizacao e historico.
De acordo com o site da CODESP (2019), o Porto de Santos € o maior complexo por-
tuario do Brasil e América latina, é responsavel por aproximadamente um terco de toda

movimentagcdo comercial de carga brasileira, gera cerca de 33 mil empregos e tem
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grande influéncia no desolvimento da Baixada Santista. O porto paulista conecta-se a
sua érea de influéncia que abrange estados que congregam aproximadamente 63% do
PIB nacional. Com suas margens direita e esquerda, entre 0 municipio de Santos e
Guaruja, respectivamente, ambas cidades localizadas no estado de Sao Paulo. Admi-
nistrado pela Companhia de Docas do Estado de Sao Paulo, subordinado ao Ministério
da Infraestrutura.

Com seus primeiros marcos historicos registrados no inicio do século XVI, foi operado
de forma precéria até por volta do final do século XIX, tornou-se o primeiro Porto Or-
ganizado do Brasil, a exportacdo de café foi a grande responsavel por esse crescimen-
to NUmeros esses que refletem até os dias atuais (CODESP, 2019).

Nas ultimas décadas, o Porto de Santos registrou investimentos e melhoramentos no
seu funcionamento com a entrada de terminais privados, em contrapartida aos investi-
mentos, o grande centro de movimentagdes portuarias nacional tém sofrido com os al-
tos volumes e safras, ja que ndo comportam totalmente o escomeamento dessas mer-
cadorias. Em comparacdo com os Estado Unidos da Americas, o Brasil, pode armaze-
nar por volta de 60% da sua colheita, enquanto os Estados Unidos da Américas tém
uma capacidade de 130% (COELHO, S. 2013).

3. METODO

O estudo apresenta um comparativo de crescimento do Porto de Itajai com o Porto de
Santos e, sua importancia para o Brasil. A pesquisa é um estudo de caso e utiliza-se
de dados secundarios de portais oficiais e fontes de informacdes bibliograficas. Sedo
uma pesquisa investigativa, espera-se que ofereca uma contribuicdo para melhoria
Nnos processos portuarios. Para Yin (2001) que cita a pesquisa tem seus conceitos fun-
damentados na avaliacdo de campo, pois as investigacdes ocorridas para observar os
fatos e fenbmenos de forma real, somadas as revisdes bibliograficas e documentais,
com coleta de dados junto a pessoas e institui¢cdes, surge como uma metodologia con-
solidado para esse trabalho de pesquisa.

Ja que o objetivo é compreender e entender os processos da realidade. E neste senti-
do que se destaca a coleta de dados, tornando essa pesquisa qualitativa e quantitativa
na busca por respostas ao problema citado por Lakatos e Marconi, (2010). A pesquisa
bibliografica constitui o ato de ler, selecionar, fichar, organizar e arquivar topicos de

interesse para a pesquisa em pauta. E a base para as demais pesquisas sendo uma
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sintese referente ao tema abordado. Consiste em apresentar e comentar o que 0S ou-
tros autores escreveram sobre o tema, enfatizando as diferencas ou semelhancas que
existem entre os conceitos (FURASTE, 2008).

O trabalho desenvolve uma comparacao da constante crescente dos portos de Itajai e
Santos e demonstra em numeros o cenario de crescimento em movimentacoes, suas
hinterlandias e/ou areas de influéncias e seus acessos rodoviarios aos portos, dando

énfase na importancia do porto Itajaiense para o Brasil.

4. ANALISE E RESULTADOS

4.1. Movimentacao:
A movimentacdo de carga dentro do terminal portuario refere-se a todo tipo de movi-
mento realizado com a mercadoria, utilizando-se de diversos equipamentos. O proces-
so engloba diversos riscos para que a carga ndo sofra avarias ou seja penalizada com
danos. O numero de unidades movimentadas é traduzido em parte a eficiéncia nas
operacOes de carga e descarga (POZO, 2019; TEIXEIRA, M; PEREIRA, M. 2006).
De acordo com os dados estatisticos do Porto de Itajai (2017), a revista britanica “Con-
tainer Management — CM”, através da pesquisa World Top 120 Container 2017, reali-
zou ranking entre os 120 maiores portos do mundo em movimentacdes de contéineres,
o Porto de Itajai localizava-se em 114°, enquanto o Porto de Santos encontrava-se na

41°, os unicos portos brasileiros listados.

4.2. Hinterlandia
Diz-se da cidade ou localidade onde se instala o porto, regido de influéncia ou servida
por vias ou meios de transportes, sendo eles fluviais, lacustres ou terrestres. Compre-
ende o Decreto-lei 83/66 de 26 de dezembro de 1966, que “Art. 1°, inc. Il — As faixas
litorAneas ou marginais, contiguas as instalacées do porto ou a baia ou a enseada em
gue elas se encontram, e confrontantes com zonas ligadas, efetiva ou previsivelmente,

a sede daquelas instalagbes ou a regiao interior da hinterlandia”.

4.2.1. Hinterlandia do Porto de Itajai
Sendo assim, ja area de influéncia ou hinterlandia do Porto de Itajai esta diretamente

ligado com os estados de Santa Catarina, Parana, Sao Paulo, Rio Grande do Sul, Goi-
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as e Mato Grosso do Sul. E o principal local de escoamento da economia para as pro-
vincias argentinas que fazem limite de fronteira com o estado do que se localiza o por-
to (ALBERTIN, 2011).

O Porto de Itajai caracteriza-se por ser um porto fundamentalmente de exportacao, re-
presentando certa de 80% de toda a sua movimentagao, a producao agroindustrial do
Estado de Santa Catarina, é o grande responséavel pela influéncia desses numeros,
seus maiores consumidores estdo localizados na Europa, América do Note, Oriente
Médio e extremo Oriente (ALBERTIN, 2011).

A Figura 1, como forma de facilitar essa visualizagdo, demonstra a regiao de captacao
do Porto de Itajai em toneladas, que através da cor mais escura se faz possivel a in-
terpretacdo das zonas de influéncias mais significativas do porto Itajaiense, sendo se-

guida pelas demais condicdes.

Arean de captacho Itajai \ \ e
(Toneladas)

«r
50 000 até 100.000 »
I 100000 ateé 500 000 s
I 500.000 até 2.000.000

Figura 1 —Hinterlandia do Porto de Itajai em toneladas.

Fonte: Plano Mestre — Governo Federal (2018)

4.2.2. Hinterlandia do Porto de Santos
A éarea de influéncia do Porto de Santos, a hinterlandia primaria, aquela que detém
maior influéncia, € responsavel por aproximadamente 67% do PIB do pais, sendo
composta por Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Sao Paulo e Goias
(Hilsdorf, W. C. et al., 2017).
Abaixo encontra-se a Figura 2, que demonstra a zona de influéncia do porto de Santos

em zonas, sendo elas: Primaria, Secundaria e Terciaria.
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Figura 2 —Hinterlandia do Porto de Santos.
Fonte: Santos Port Authority (2019)

4.3. Acessos logisticos

Um dos fatores de crescimento econdémico eficaz de um pais esta diretamente relacio-
nado a uma matriz de transporte ligado diretamente as exportacdes. No Brasil a maio-
ria das cargas sao transportadas pelo modal rodoviario (IBGE, 2014), causando um
desiquilibrio logistico e um total desgaste da malha terrestre, consequentemente ge-
rando congestionamentos e desgastes nas vias terrestres. Segundo a CNT (2012),
conforme citado por Hilsdorf e Neto (2016), os motivos desses congestionamentos es-
tdo diretamente ligados a incapacidade de estocagem nos locais de producdes.

Os exportadores de commodities ndo conseguem compatibilizar as viagens com as
atracacoes dos navios destinados. E esse engarrafamento pode piorar caso o terminal
portuario nao forneca o servico de agendamento prévio, que em periodos de safra, um
caminhdo que levaria em média 3 horas de operacdo dentro do terminal portuario,
desde seu gate-in até seu gate-out, pode chegar até 36 horas na espera de filas de
embarque e desembarque. Nos dias atuais, a movimentacdo de carga é realizada
através da seguinte condicdo aproximada: 62% pelo modal rodoviéario, 21% pelo modal
ferroviario e 14% pelo modal aquaviario e 3% representados pelos modais dutoviario e
aéreo. (COLAVITE, A; KONISH, F. 2015).
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Em contrapartida, a matriz de transporte equilibrada de um pais economicamente de-
senvolvido, demonstra a sua capacidade de investimento e otimizacéo de infraestrutu-
ra, sendo possivel a continuidade de um servico em casos de condicbes extremas,

como: greves; desastres naturais; acidentes; entre outros (CHINELATO, F. 2019).

4.4. Acessos logisticos do Porto de Itajai

Os acessos logisticos do Complexo Portuario de Itajai sdo compostos pelas rodovias
BR-101, BR-470, BR486, BR-282 e SC-412, por onde todas as cargas com destino ou
origem ao Porto de Itajai sdo transportadas, as rodovias BR-101 e BR-470 sdo as mais
préximas as areas urbanizadas do municipio de Itajai e pertencem a zona de influén-
cia. (SECRETARIA NACIONAL DE PORTOS, 2018),

O Porto de Itajai conta com acessos maritimos e terrestres. Seu acesso aquaviario é
efetuado através da foz do rio Itajai-Acu e conta com cerca de 260 metros de barra,
entre os molhes note e sul, com uma extensao aproximada de 6.330 metros, largura de
120 metros, e profundidade maxima é de 11.5 metros, que por seguranca, foi reduzido
pela Marinha Brasileira para 7.1 metros apds as enchentes ocorridas em 2008.

Ja seu acesso terrestre, conta com uma das principais rodovias brasileiras, a BR-101,
gue da acesso direto ao Porto de Itajai, e dispde de conexdes entre a SC-470 e BR-
486, fazendo interligacdo com Balneario Comburiu e o oeste do Estado de Santa Cata-
rina, atualmente, o porto de Itajai causa problemas nos trafegos locais devido ao gran-
de fluxo de cargas, e como forma de solucionar este gargalo, foi desenvolvido o PAC —
Programa de Aceleracédo do Crescimento, com énfase de acelerar as obras de acesso
ao porto com via exclusiva a zona portuaria, totalizando um investimento de 16 milhdes
de reais. Também € importante ressaltar que o porto Itajaiense ndo conta com acesso
ferroviario, entretanto ha estudos sobre a possibilidade da restauracdo da Ferrovia

Leste-Oeste, que ligaria o porto de Itajai a Argentina. (ALBERTIN, 2011).
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Figura 3. Acessos logisticos rodoviarios do Complexo Portuério de Itajai

Fonte: Google Mapse, elaborado por LabTrans, 2015

4.5. Acessos logisticos do Porto de Santos

O Porto de Santos liga-se a diversos acessos rodoviarios por todo o estado de Séo
Paulo, como os destacados a seguir: Sistema Anchieta-Imigrantes, BR-101 ou Rio-
Santos, Rodovia Padre Manoel da Nébrega, como seus principais acessos logisticos
rodoviarios. Atualmente o Porto de Santos também conta com acessos ferroviarios, du-
toviarios e hidroviarios. Unico porto brasileiro servido por todas as grandes linhas ma-
ritimas regulares.

A Figura 4 nos exibe os acessos logisticos rodoviarios do Porto de Santos, sendo pos-

sivel notar as interligacdes urbanas de acesso ao ambiente do cais.

Viconte Sanios

frevn

Guarnga

v
ludita fa:
B - Radowa At
€~ Rodoua Imigrastet
D~ Rodovia € Doménico Rangond
E-Rio-Santos
# - Podre Mange! do Nobrege

Figura 4 — Acessos Logisticos Rodoviarios do Porto de Santos

Fonte: Google Maps, elaborado por Hilsdorf, W. C. et al. (2012)
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4.6. Resultado e discusséao
A figura 5, a seguir, apresenta o crescimento anuais dos portos de Santos e Itajai no
periodo de 2010 a 2018 tendo como base o0 ano de 2009 que ajuda a entender melhor

a desigualdade de crescimento dos portos.

61%
17% oo 14%
o - 12% Ny 8% 6 i
6% 7%‘—‘% / e —
-13%, ° \‘\-IW/ 3% 3%
3% -5%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

==m==Porto de Itajai Porto de Santos

Figura 5 — Porcentagem de crescimento em movimentagdes do Porto de Itajai e Porto

de Santos

Fonte: Elaborado pelo Autor (2019) Base 2009.

As Tabelas 1 e 2 apresentam a movimentacao de cargas em toneladas ocorridas nos

portos de Itajai e de Santos no periodo de 2009 até 2018.

Tabela 1 — Movimentacdo de mercadorias em toneladas do Porto de Itajai, 2009 A
2018.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

JAN 204.526 620.711 794.874 900.254 815.013 959.152 873.876 937.005 1.022.499 943.631
FEV 283.121 697.246 746.986 884.549 851.053 988.629 876.114 927.685 963.477 981.913
MAR 391.083 819.288 873.287 922.739 1.069.812 1.099.416 983.499 893.119 977.075 1.067.740
ABR 386.249 649.601 829.277 903.902 996.154 1.057.377 923.475 1.012.856  1.164.791  1.107.409
MAI 513.715 879.774 925.889 927.417 1.086.454 1.117.486 946.726 977.589 797.223 988.365
JUN 477.882 760.173 883.190 872.748 1.079.359 853.088 892.940 869.256 932.825 1.002.558
JUL 538.783 903.783 995.584 963.463 1.188.184 1.139.214 992.876 1.049.377  1.106.400 1.123.726
AGO 532.347 872.989 922.349 1.031.807 1.062.984 1.070.503  1.097.737  1.104.594  1.196.888 1.163.149
SET 534.797 935.173 789.773 941.908 953.074 1.059.205 774.868 1.033.922  1.075.207 1.091.510
ouT 818.504 998.908 966.354 1.053.060 1.364.007 1.104.608 816.806 1.113.140  1.164.141 1.092.133
NOV 709.184 893.915 741.707 827.927 1.046.309 1.034.919 999.340 1.070.928  1.007.926  1.166.522
DEZ 749.150 868.220 977.704 995.752 1.099.783 943.528 894.283 1.060.080  1.027.928 1.093.614

TOTAL 6.139.341 9.899.781  10.446.974 11.225.526 12.612.186 12.427.125 11.072.540 12.049.551 12.436.380 12.822.270

Fonte: Porto de Itajai (2019).
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Tabela 2 — Movimentacdo de mercadorias em toneladas do Porto de Santos, 2009 a
2018.

2013 2014 2015 2016 2017 2018
6.089.904 5.026.004 6.317.778 6.281.231 7.974.877  6.893.157  7.507.230 7.834.883  7.364.575 8.996.324
6.269.339 5.233.532 6.129.410 7.180.001 7.499.750  7.802.702  8.541.527 9.018.599 9.676.623 9.676.243
7.849.870 6.689.897 7.794.313 8.595.005 9.399.252 10.444.475 10.312.506 10.905.367 10.862.308 12.243.080|
7.389.073 6.801.268 8.484.823 8.404.551 9.710.768  9.058.232  9.461.437 9.754.582 10.700.406 11.746.598
8.945.912 7.457.265 7.874.468 8.232.209 9.867.657  8.870.003 10.083.859 10.399.451 11.397.641 10.951.693|
8.268.617 7.218.051 9.020.908 8.356.443 9.324917 9.825.879  9.293.424 9.865.200 11.042.382 10.851.746
8.650.821 6.816.884 9.433.967 9.539.805 10.469.552 10.081.424 11.080.400 10.182.378 12.053.697 11.872.362
9.419.653 8.309.897 9.249.963 10.547.861 11.358.354 10.733.581 11.365.789 10.661.252 12.342.511 12.482.543
8.910.299 7.734.434 8.916.812 9.733.933 10.189.864  9.296.500 11.000.769 9.906.676 12.243.774 11.579.406
9.494.619 7.724.369 8.739.509  10.149.401 10.662.052 10.246.082 11.313.396 9.146.027 11.368.212 10.253.845
7.535.815 7.243.991 7.564.946 8.950.252 9.123.952  8.884.773  9.855.418 7.754.698 10.903.041 11.662.742
7.201.336 6.938.537 7.643.411 8.573.091 8.496.889  9.022.677 10.116.125 8.386.639  9.909.852 10.843.180

Fonte: CODESP, (2019).

Pode-se verificar através dos nimeros obtidos, que o crescimento de movimentacdes
do Porto de Itajai entre o periodo de 2009 até 2018, representou um aumento de 109%
em uma década, de 6.139.341 milhGes de toneladas (2019) para 12.822.270 milhdes
de toneladas (2018) movimentadas, demonstrando seu poder econdmico para com o
pais. Ja o porto de Santos, considerando o mesmo periodo de analise, proporcionou
um crescimento de 39% em suas movimentacdes de mercadorias, passando de
96.025.258 milhdes de toneladas para 133.159.762 mil milhdes de toneladas. Ainda
gue os numeros demonstrem um aumento em ambos 0s portos comparados, se faz
evidente o desempenho em destaque do Porto de Itajai, que mesmo apds uma grande
crise em 2008, conseguiu recuperar-se e dobrar a capacidade de movimentacdes de
cargas no porto.

O Porto de Itajai, com aproximadamente um século de criacdo, ainda esta diretamente
ligado ao municipio de lItajai, atualmente, & gerenciado pela prefeitura local, mas esta
demonstrando grande capacidade de captacdo e crescimento na zona de influéncia.
Ainda que, aproximadamente, 80% de toda sua movimentacédo seja de responsabilida-
de da producédo do estado de Santa Catariana, o porto ja detém influéncia em regides
como Rondbnia, Goias, Mato Grosso.

Ja o Porto de Santos, tem como sua hinterlandia, grande parte do pais, o porto paulis-
ta tem com sua zona primaria todo o Centro-Oeste e parte do Sudeste, seguido pela
regido do Sul e as demais partes do Sudeste e Nordeste. Através do estudo apresen-

tado, compreenda-se que o Porto de Itajai estd em constante crescimento da sua area
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de captacdo, com o intuito de alcancar novos mercados internos e externos, visto que
j& existe uma rota de escoamento com provincias argentinas que séo fronteiricas com
o estado de Santa Catarina (ALBERTIN, 2011).

E de senso comum que o Brasil ainda sofre com as suas dimensées geografica e de-
sequilibrio da divisdo de sua logistica no transporte de mercadorias, o que tem afetado
o0 desempenho das empresas e a qualidade dos servigcos oferecidos (CHINELATO,
2018).

Com isso, os acessos rodoviarios se fazem imprescindiveis para o escoamento das
mercadorias transportadas com destino aos portos, podemos concluir através dos da-
dos obtidos, que o Porto de Santos, por se localizar dentro de uma ilha, ainda sofre
com sua demanda e acessos, mas que o Governo esta trabalhando em projetos para
amenizar essa caréncia logistica na regido, em contrapartida, o porto de Santos € o
unico porto do Brasil que conta com os modais dutoviarios, ferroviarios e hidroviarios,
além de ser o unico porto do pais a servir todas as linhas regulares dos armadores de
cabotagem e de longo curso (CODESP, 2019). Ja o porto de Itajai, em comparativo
com o porto de Santos, atualmente, comporta apenas o acesso rodoviario, com sua
posicdo estratégica, esta diretamente na rota da BR-101, uma das maiores rodovias
nacionais, que se interliga com outras duas nacionais e uma estadual, o que facilita
sua movimentacdo (PORTO DE ITAJAI, 2019).

5. CONSIDERACOES FINAIS

Os dados obtidos durante todo o trabalho, permitiram a realizacdo de um comparativo
entre os Portos de Santos e Itajai, entre quantidade de movimentacdes de mercadori-
as, zonas de influéncia e acessos rodoviarios. Com a promulgacdo da Nova Lei dos
Portos, foi possivel atrair novamente os investimentos privados nas infraestruturas por-
tuarias e adicao de tecnologia na regido do cais.

Conforme exposto no estudo, o crescimento do porto de Itajai mais que dobrou nos ul-
timos 10 anos, obteve um crescimento aproximado de 109%, enquanto o de Santos
aumentou 36,5% no mesmo periodo nimeros que proporcionaram um destaque nacio-
nal para o Porto de Itajai e, que é reconhecido mundialmente pela revista britanica
“Container Management — CM”, estando junto com o Porto de Santos no cenario mun-

dial de cargas conteinerizadas.
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E, é através dessa constante crescente, o porto tem demonstrado sua importancia pa-
ra a economia brasileira. Entretanto a este crescimento, verificou-se que o Porto de
Itajai ainda sofre com a falta de acessos ferroviérios, hidroviario e/ou dutoviarios, mas
gue o municipio trabalha de forma estratégica no estudo da recuperacdo da Ferrovia
Leste-Oeste, que com seu integral funcionamento, auxiliaria no transporte internacio-
nal entre Brasil e Argentina.

Ja o Porto de Santos, mesmo sendo o Unico porto brasileiro beneficiado com os de-
mais modais hidroviarios, ferroviarios, e dutoviarios, ainda sobre com a cultura rodovi-
aria em periodos de safra, 0 que acaba gerando morosas filas de embarques e de-
sembarques e congestionamentos em suas vias de acessos.

Também se concluiu que a zona de influéncia do Porto de Itajai ainda se encontra
muito centralizada no estado de Santa Catarina, mas tem demonstrado potencialidade
para alcancar outras regides federativas do pais, até mesmo de outras nag¢des, como a
Argentina.

A pesquisa foi realizada através de nameros e informacgdes disponiveis em portais ofi-
ciais e artigos correlatos ao tema e a visita técnica ao Porto de Itajai. Recomenda-se
ampliar a pesquisa com e aprofundamento das informacdes envolvendo todas as vari-

aveis sobre a tematica.
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