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RESUMO

O presente artigo tem como objetivo geral determinar o recinto alfandegado de zona
primaria entre o Porto de Itapod, Portonave Terminais Portuarios APM Terminals Itajai que
consiste em melhor alternativa para a empresa “ABC” - importador de filtros para
automoveis, localizada em Joinville, SC. Como objetivos especificos tem-se: (a) mensurar os
custos portudrios nos trés recintos, considerando as parametrizagdes em canal verde,
amarelo e vermelho; (b) verificar qual terminal é mais agil perante as liberagdes no Comex e
(c) aferir distancia e custo de transporte rodovidrio até a planta do cliente nos trés cenarios.
Em termos metodoldgicos, a pesquisa caracterizou-se como quali-quantitativa (mista),
exploratdria quanto aos objetivos e estudo de caso Unico. Conclui-se que a tomada de
decisdo mais coerente é optar pelo Porto de Itapoa, considerando sua competitividade em
termos de custos, bem como agilidade na liberagao.

Palavras-chave: Portos; Importacdao; Tomada de decisdao; Container.
ABSTRACT

The mail goal of this article is to determine bounded port zone among Porto de Itapoa,
Portonave Terminais Portuarios and APM Terminals Itajai, which is the best alternative to
“ABC” company - importer of car filters, located in Joinville, SC. The specific objectives are:
(a) measuring port costs in the three cited ports, considering parameterizations in green,
yellow and red channels; (b) verify which terminal is faster in view of Comex
(documentation) releases and (c) measure the distance and cost of road transportation to
the customer's plant in the three scenarios. In methodological terms, the research was
characterized as qualitative-quantitative (mixed), exploratory as to the objectives and a
single case study. It is concluded that the most coherent decision-making is to choose the
Itapod Port, considering its competitiveness in terms of costs, as well as in the release agility.

Keywords: Ports; Import; Decision making; Container.
RESUMEN

El objetivo general de este articulo es determinar el recinto aduanero de zona primaria entre
el Puerto de Itapod, Portonave Terminais Portuarios y APM Terminals Itajai, que consiste en
mejor alternativa para la empresa "ABC" - importador de filtros de automdviles, ubicado en
Joinville, SC. Los objetivos especificos son: (a) medir los costos del puerto en los tres
recintos, considerando las parametrizaciones en los canales verde, amarillo y rojo; (b)
verificar cual terminal es mas 4gil en vista de las liberaciones en el Comex y (c) medir la
distancia y el costo del transporte por carretera hasta la planta del cliente en los tres
escenarios. En términos metodolégicos, la investigacion se caracterizd como cualitativa-
cuantitativa (mixta), exploratoria en cuanto a los objetivos y un solo estudio de caso. Se
concluye que la toma de decisiones mas coherente es elegir el Puerto de Itapo3,
considerando su competitividad en términos de costos, asi como la agilidad en la liberacion.

Palabras clave: Puertos; Importacidn; Toma de decisiones; Contenedor.
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1 INTRODUGAO

A navegacdo maritima foi um passo importante para o desenvolvimento dos Estados
atuais, pois através desta descoberta houve a conexao entre os continentes, com base na
atividade mercantil. Como consequéncia do novo cendrio econémico que caracterizava-se
pela presenca de produtores e comércio, foram surgindo as cidades portudrias, onde eram

fornecidos apoio para as operagdes envolvendo cargas e passageiros.

Com o passar dos anos, os insumos produzidos pelos paises foram aumentando
juntamente com a tecnologia e o alcance continental, inclinando o transporte maritimo para

o processo de globalizacdo, que perdura até hoje.

Atualmente o sistema maritimo portudrio mundial é responsavel pelo escoamento de
aproximadamente, 90% do comércio internacional, envolvendo os mais variados tipos de
cargas, que sao divididos em grupos ou classes, sendo eles: cargas gerais, granéis liquidos e

sélidos, conteinerizadas, neogranéis e cargas projetos.

Com relagdo ao tipo de carga, no geral, o Brasil movimenta mais os granéis soélidos.
Essa predisposicdo é devida a sua grande extensdo territorial que proporciona expressiva
diversificacao de atividades econémicas. Segundo os dados da ANTAQ - Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (2020), em 2019 o Brasil movimentou aproximadamente 1,1 bilhdo
de toneladas de carga, sendo 61,6% granel sdlido. A segunda carga mais movimentada é o
granel liqguido e em terceiro lugar fica a carga conteinerizada com 117 milhdes de toneladas

movimentadas, correspondendo a 10,6% do total e com tendéncia a crescer cada vez mais.

Os containers sdo vistos praticamente em todos os portos e também nos caminhdes
e estradas, sendo uma unidade de carga independente. Sua criacdo deu-se na década de
1950 pelo americano Malcom McLean, que trabalhava com transportes e logistica e que na
época havia notado como o transporte de cargas era realizado de forma lenta e bracal.
McLean teve a ideia de transportar as mercadorias em grandes caixas de aco, com alocacao
direta nos navios e certo de sua ideia daria certo, comprou sua propria companhia de
navegacdo a Sea Land e investiu cada vez mais na sua invencdo e desenvolvimento.
Atualmente ha os mais variados tipos e formatos de containers, adaptando-se cada vez mais

aos tipos de mercadorias transportadas.
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Em 2019, segundo a ANTAQ foram movimentados 10,4 milhdes de TEUs no Brasil,

sendo 7,1 milhdes de longo curso, navegacdo que envolve exportacdo e importacao.
Destaque para o porto de Santos, que atualmente é o maior movimentador, devido ao
tamanho do seu complexo. Os recintos catarinenses ocupam lugar de destaque, sendo o
Porto de Itapoa o terceiro maior movimentador, seguido na sequéncia pela Portonave
Terminais Portudrios, localizada em Navegantes e o Porto de Itajai ocupando a oitava

posicao.

Para o cliente final, principalmente o importador, a contratacdo do frete maritimo
internacional e consequente determinagcao do porto descarga, € uma decisdo crucial, uma
vez que determinard custos portuarios, distancia e custo de transporte para a fabrica, além
do nivel de servico e tempo para liberacdo da unidade. Contudo, tal decisdo nem sempre é
fundamentada em critérios e indicadores validados e simplesmente pode ocorrer por

conveniéncia.

A utilizacdo de Teoria que embase a tomada de decisdo nas organizacGes é um
desafio e campo para estudo, uma vez que inumeras decisGes sdo realizadas sem a devida
cautela e andlise. As demandas cada vez mais urgentes sdo resolvidas por decisdes rapidas e
imprecisas. Neste tocante, French, Maule e Papamichail (2009) indicam que os elementos
gue sustentam a tomada de decisdo racional e como estes devem ser combinados é uma das

vantagens da Teoria da Decisao normativa

Neste contexto, o presente artigo tem como objetivo geral determinar o recinto
alfandegado de zona primaria entre o Porto de Itapod, Portonave Terminais Portuarios APM
Terminals Itajai o que consiste em melhor alternativa para a empresa “ABC” importador de
filtros para automoveis, localizada em Joinville, SC. Como objetivos especificos tem-se: (a)
mensurar os custos portudrios nos trés recintos, considerando as parametrizacées em canal
verde, amarelo e vermelho; (b) verificar qual terminal é mais 4gil perante as liberagGes no
Comex e (c) aferir distancia e custo de transporte rodoviario até a planta do cliente nos trés

cenarios.

A relevancia do estudo encontra-se na possibilidade de avalicdo de trés parametros:

custos portudrios, agilidade de liberacdo e distancia e custo de transporte rodovidrio com
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base na descarga de importagdo nos trés principais recintos portuarios de zona primaria do

estado de Santa Catarina.
2 REFERENCIAL TEORICO

Nesse segmento sera apresentado o embasamento tedrico para o presente estudo,

englobando o tema gestdo dos portos, conteinerizagdo e importagao.
2.1 COMERCIO INTERNACIONAL E IMPORTACAO

O desenvolvimento econémico foi progredindo através de etapas, comecando pela
agricultura, passando pela industria e por fim os servicos que hoje sdo predominantes, ou
seja, o desenvolvimento econémico se deu juntamente com a evolucdo dos paises e da
tecnologia. (Bl; ALEXANDER e PEI, 2019). A citar, o volume total de comércio e produto
interno bruto envolvido obtiveram incremento na ordem de 26% de 2008 a 2018. (WTO,

2019)

Para organizar a nova dindmica do comércio internacional surgiu a necessidade de
criar-se a atual entidade internacional denominada OMC - Organizacdo Mundial do
Comércio, responsavel pela regulamentacdo e fiscalizacdo dos tramites relativos ao
comércio internacional. Seu principal objetivo é garantir que o comércio mundial aconteca

de forma mais justa entre os seus membros que atualmente é de 164 paises.

Pelc (2011) aborda algumas restricdes impostas a um novo participante da OMC, que
devido a sua descentralizacdo e de seus procedimentos de adesdo afirma que a entrada de
novos membros participantes é outorgada aos interesses internos dos membros ja
existentes no grupo, mas que esse acordo pode aumentar a fiscalizacdo, credibilidade e
previsibilidade dos seus participantes, incrementando também de forma consideravel os

fluxos de comércio.

A economia brasileira em particular, sofreu uma transformacao estrutural econémica
nos anos 90 e que consequentemente teve de se ajustar junto a economia global. O
Mercosul foi uma das portas de insercdo para que o Brasil alavancasse no mercado

internacional. (SONDERGAARD, 2019)
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Neste contexto, a globalizagdo intensificou a pratica do comércio internacional,

possibilitando maior circulacdo de capital e desenvolvimento econémico. Em especial, a
importacdo pode suprir mercadorias faltantes, bens de capital para as organizagdes, além de
contribuir diretamente para a modernizagao da economia ao estimular a competicao entre
mercado doméstico e externo. Considerando que nenhum Estado detém todos os recursos
necessarios a sua populacdo, a importacdo desempenha papel tdo importante quanto a
exportacdao. (REBONO et al, 2012; SUNDARAM; von ARMIN, 2009). Complementa Vieira
(2012) que “a atividade aumenta o emprego e renda, mobilizando recursos financeiros que,
por sua vez, possibilitam o pais continuar importando produtos e servigos indispensaveis

para o desenvolvimento da nagao”.

A importacdo é assim o ato de comprar um produto estrangeiro, assim aplicavel para
aquisicdo externa de mercadoria inexistentes ou escassas no mercado doméstico sendo
também uma maneira de insercdo do pais no mercado internacional. Em sua conceituacao
empirica, entende-se que importar consiste em adquirir bens ou servicos do exterior, ou
seja, € a entrada de mercadorias legalizadas por meio de documentacdes oficias,

licenciamentos e normas fiscais do pais importador.
2.2 CONTEINERIZACAO E DESEMPENHO PORTUARIO

A possibilidade de agrupar volumes em Unica unidade de carga e assim substituir
gradativamente os tradicionais métodos penosos de carregamento e descarga como carga
geral, revolucionaram os processos logisticos, sejam eles em territdrio nacional ou em outros
paises. A entdo desconhecida caixa metdlica, quebrou paradigmas e deu origem ao

fenbmeno da conteinerizacao.

Apesar de Malcom Moclean ser considerado o inventor em 1956 e precursor do
contéiner em formato e caracteristicas as utilizadas atualmente, com o navio Ideal-X, ha
registros de operacdes anteriores, tal como a realizada pela companhia maritima Seatrain
Lines, que em 1929 ja havia realizado carga e descarga de vagdes ferroviarios acomodados
em células de metal que compunham o navio. (LEVINSON, 2006). De 1911 data o registro
comercial da Revista National Geografic a respeito de recipiente de aco similar, com

operacgdo ocorrida em 1906 (BURG, 1981) e pouco antes do marco oficial, ainda no inicio da
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década de 50, o exército norte americano desenvolveu o Conex — Container Express Service,

recipiente de 6x6x8 pés (LUDOVICO, 2012).

Levinson (2006) reitera no entanto, que a visdo de Mclean foi holistica e muito além
de apenas criar a caixa metdlica, uma vez que para reduzir o custo de toda a cadeia da
navegacao seria necessario adaptar todos os elos como portos, navios, guindastes,

armazéns, caminhoes, trens e a prépria operacdo dos exportadores.

A partir de seu aparecimento na década de 1960 até 1990, a conteinerizagao
apresentou crescimento relativamente modesto, em comparacdo com ultimas duas décadas.
O movimento passou de aproximadamente 85 milhdes de TEUs — Twenty Equivalent Unit em
1990 para 651 milhdes de TEUs em 2013. Com taxa de crescimento anual de 9,3% (LEE,
SONG, 2016). Os numeros continuaram ascendentes nos anos subsequentes, porém a uma
margem inferior a registrada nos periodos anteriores, atingindo 793 milhdes de TEUs em
2018, incremento de 4,7% de em relacdo a 2017, conforme mostra a Figura 1. (UNCTAD,
2019). “TEU é uma unidade-padrdo de medida relativa a esta unidade, e representada pelo

container de 20’ —vinte pés” (KEEDI, 2011. p.102).

Figura 1 — Movimenta¢ao mundial de contéineres

800

2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fonte: UNCTAD — United Nations Conference on Trade and Development (2019).

Estudo conduzido pela Drewry (2018), provedor independente de pesquisas e
servicos de consultoria para o segmento maritimo e de navegacao, projeta crescimento na
movimentacdo de contéineres em todas as sete regiGes pesquisadas: América do Norte,
América do Sul, Europa, Africa, Oriente Médio Extremo Oriente e Oceania. O Oriente Médio
lidera a expectativa de incremento com taxa anual de 6,8% passando de 67 milhdes de

toneladas em 2017 para estimativa de 94 milhdes em 2022. Logo em seguida posiciona-se a
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América do Sul com 6,6% de estimativa de crescimento anual. A América do Norte em tese

contribuiria com o menor percentual: 3,7% passando de 63 milhdes para 76 milhdes de

TEUs.

O cendrio de concentracao dos grandes portos também passou por mudancas. Sete
portos americanos e catorze europeus estavam ranqueados entre os vinte e cinco maiores
na década de 1970 (LEE ; FLYNN, 2011). Em 2016, considerando as mesmas vinte e cinco
primeiras posicdes, os continentes europeu e americano foram representados por trés

portos cada e o asiaticos, por incriveis dezenove. (LLOYD’S LIST 2017).

Contudo, muitos portos sem estratégias concretas enfrentam dificuldades de
competir e até mesmo sobreviver no mercado. Os diversos niveis de recursos, como
instalacGes, infraestrutura e sistemas operacionais, podem tornar-se capacidades portuarias

e tais recursos utilizados para obter vantagens (CHO ; KIM 2015).

Em pesquisa realizada com quarenta e oito freight forwarders (agentes de cargas)
entre Malasia e Tailandia a respeito dos fatores que influenciam na escolha de portos para
seus embarques, Tongzon (2009) identificou eficiéncia, frequéncia de navios e adequada
infraestrutura como os mais relevantes, respectivamente, preconizando os achados de Cho e

Kim (2015).

McCalla (1994) avaliou a desempenho dos portos canadenses em termos de
movimentacdo de contéineres na década de 1980 com progndsticos para os anos seguintes,
considerando cinco fatores: instalacdes portuarias, conexao de transporte interno, oferta de
linhas/servicos com os Armadores, demanda pela conteinerizacdo e acordos legais entre

Estados Unidos da América (EUA) e Canada (Teoria Institucional).

A localizacdo, transporte interno de conexao (principalmente ferroviario), a atracao
de mais Armadores pela Autoridade Portudria e estabilidade do trabalho portuario foram os
recursos preponderantes para o melhor desempenho do porto de Hampton Roads frente ao
de Baltimore, nos EUA, portos concorrentes diretos devido a proximidade geografica.

(STARR, 1994). Ja a Figura 2 ilustra os estudos de Yeo, Roe e Dinwoodie (2008).

Revista Eletrénica de Estratégia & Negdcios, Floriandpolis, v.13, Edigdo Especial 3, 2020.



ESTUDO COMPARATIVO DA EFETIVIDADE PORTUARIA PARA IMPORTAGAO DE PRODUTOS CONTEINERIZADOS
EM SANTA CATARINA
Luiz Eduardo Simdo - Luis Eduardo Rocha - Marcelo Petry - Julio Cesar Schmitt Neto - Mayara Souza

217
Figura 2 - Estrutura para avaliagdao de competitividade de portos que movimentam
contéineres na Coréia do Sul e China

Promnia resposta
Servico 24 horas / 7dias por semana Servigo Portuario
Servigo sem espera

Trabalhadores qualificados na operaciio porhiria
Tnnmnh)enﬁviﬁtht_hZomt!eLiweC érciona Condicio da

Volume fotal de contéineres

Disponibilidade de bergo de atracagio de
o porte Disponibilidade
Conpestionamento porhirio

Profundidade no canal de atracagao e no bergo |
Nivel de sofisticagiio de informagiio do iénci
sof ul;:: ormagiio _opm'ln Conveniéncia Portuarla

Competitividade

Custo de transporie inferno -
Custo de entrada do navio e da carpa. CllStOLOgISthO
Tempo de permanéncia livee no terminal

 Acessibilidade portuiria Ceniro Regional
Desvio de rolas mais congestionadas

DisEincia terrestre e cc ividade com os principa: .
embarcadores Conectividade
Rede de transporie interno eficiende

Fonte: Adaptado de Yeo, Roe e Dinwoodie (2008).

Apds avaliacdo de dados de portos chineses e sul-coreanos, bem como linhas
maritimas dos principais Armadores, foram selecionados inicialmente trinta e oito
componentes relativos a competitividade portudria, que apds andlise de especialistas foram
reduzidos a dezoito, agrupados em sete subgrupos: nivel de servico portuario, condigdes
gerais da drea de influéncia, disponibilidade, conveniéncia, custo logistico, localizacdo e

conectividade (YEO; ROE e DINWOODIE, 2008).

2.3 TEORIA DA TOMADA DE DECISAO

As circunstancias empresariais remetem a analises e discussdes que envolvem
colaboradores e também o corpo gerencial. Naturalmente, de acordo com as premissas de

cada funcao, decisdes sdao tomadas diariamente e causam impacto direto a organizacao.

Fazer as coisas acontecerem é coloquialmente a arte da Administracdo. Contudo,
mais énfase é dada ao que é feito do que o deveria ter sido realizado. Tem-se assim um

problema no processo de escolha que leva a uma a¢do. E mesmo que qualquer decisao
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pratica envolva tanto a decisdo quanto a a¢do, ndo ha reconhecimento formal sobre a

aplicagdo de uma Teoria da Administragdo. (SIMON, 1997).

A utilizacdo de Teoria que embase a tomada de decisdo nas organizacdes é um
desafio e campo para estudo, uma vez que inUmeras decisdes sdo realizadas sem a devida
cautela e andlise. As demandas cada vez mais urgentes sdo resolvidas por decisGes rapidas e
imprecisas. Neste tocante, French, Maule e Papamichail (2009) indicam que os elementos
que sustentam a tomada de decisdo racional e como estes devem ser combinados é uma das

vantagens da Teoria da Decisdo normativa.

Em seu trabalho, Alexander, Kumar e Walker (2018) aplicaram os aspectos da Teria
da Decisdo (DT) para Mensuracdo de Performance e Gerenciamento (PMM) possibilitando a
analise tedrica quanto a volatilidade, incerteza, complexidade e ambiguidade no ambiente
de negécios, que sdo identificados como barreiras ao efetivo PMM. A pesquisa, que
envolveu sete empresas, apontou que algumas organizacdes possuem cultura de
previsibilidade e controle, outras, cultura que considera o ambiente externo como
imprevisivel. Desta forma, é necessdrio atentar como a cultura afeta a tomada de decisdo,

reduzindo assim o desalinhamento com o PMM.

O uso explicito da Teoria da Tomada de Decisdo também foi atestado em sessenta
por cento de cento de sessenta papers analisados na area de Supply Chain Management,
baseados em pesquisa operacional, focados em decisdes estruturadas. O segundo grupo,
correspondente a dezesseis por cento da amostra, mostraram-se baseados em decisdes

empiricas e comportamentais (ALEXANDER, WALKER e NAIM, 2014).

Importante mencionar que conforme a Teria da Perspectiva (Prospect Theory), em
situacdes adversas, os individuos tendem a ter menos receio para decisdes arriscadas, o que
significa que em condicBes de estresse a capacidade de tomada de decisdo resta prejudicada
e o estado emocional torna-se tdo significante quanto a capacidade racional (ALEXANDER,
WALKER e NAIM, 2014). French, Maule e Papamichail (2009) complementam que pela base

desta Teoria a tomada de decisdo maximiza o valor dos resultados esperados.

A pirdmide estratégica demonstra que as decisGes podem se dar em varios niveis:

instintivo, operacional, tatico e por fim, o estratégico, conforme mostra a Figura 3.
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Figura 3 - A piramide estratégica

Estratégico

Tatico

Operacional

/ Instintivo \

Fonte: Adaptado de French, Maule e Papamichail (2009)

De forma macro, as decisdes podem ser divididas em dois grupos: estratégicas e
operacionais. As estratégicas caracterizadas por serem ndo estruturadas, de longo prazo,
mais importantes e que consideram multiplos fatores. Ja as decisdes operacionais, sdao em

tese mais simples, mais estruturadas e de mais facil programacao, conforme Figura 4:

Figura 4 - Hierarquia Organizacional e Caracteristicas das decisGes

Ndo-estruturadas

Considera multiplos fatores

Incerteza

Mudanga

DecisOes estratégicas
Longo prazo

Importantes

Baixa frequéncia

Unicas e n3o repetidas

Mais definiveis

e i . Mais estaveis
DecisGes operacionais )
Mais estruturadas

Favordveis a programacdo

Fonte: Adaptado de Simon (1960) ; Mintzberg (1972) ; Jaques (1989)

A relacdo entre a estruturacdo de decisdes e a piramide estratégica, reflexao sobre os
aspectos tedricos envolvidos, pode ser observado no framework de Alexander; Walker e

Naim (2014), conforme ilustrado na Figura 5:
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Figura 5 - Tipos de decisGes e estruturagao

Mao estruturado Estruturado

Dominio complexo Dominio complicado

Estratégica ..
Tatico

Operacional

Dominio sitmples

Automatico

Fonte: Adaptado de Alexander; Walker e Naim (2014)

O framework de Alexander; Walker e Naim (2014) aponta que dominio estruturado é
estavel e ordenado, contemplando procedimentos padronizados, por outro lado, neste
cenario, causa e efeito ndo sao facilmente aparentes, mas podem ser separados pelo tempo.
Em contrapartida, tem-se o contexto ndo estruturado, também caracterizado por ser
complexo e cadtico. Neste ambiente de inerente incerteza, os padroes sdo definidos e causa
e efeito podem ser determinados. Engloba a tomada de decisdo estratégica no qual o
instinto comportamental e visdo estratégica de longo prazo podem ter analise mais pratica

do que racional.

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Esse estudo apresenta abordagem quali-quantitativa a qual envolve métodos
guantitativos e qualitativos para a obtencdao de uma andlise mais aprofundada do tema de
pesquisa. A pesquisa pode iniciar com o método qualitativo para propdsitos exploratérios
com continuidade quantitativa para levantamento com determinada amostra e
generalizacdo dos resultados para determinada populacdo. Denzin e Lincoln (2006) expdem
gue a pesquisa qualitativa denota preocupagcdo com alternativas em “como” solucionar
problematicas, enfatizando a estreita relacdo do pesquisador com o tema ao considerar a
natureza abundante de valores de investigacdo. Por outro lado, ou de forma complementar,

a medicdo de relagOes causais entre variaveis é suportada pela abordagem quantitativa.
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Quanto aos objetivos, o artigo classifica-se como exploratério, ou seja, tem como

propdsito proporcionar maior familiaridade com o problema, com vistas em torna-lo mais
explicito ou em construir hipéteses (GIL, 2010). A pesquisa exploratéria denota estudo no
qual o pesquisador dispde de poucas informagdes a respeito do assunto e assim,
direcionados para a descoberta. (HAIR et al, 2005). Desta forma, determinar o recinto
alfandegado de zona primdria entre o Porto de Itapod, Portonave Terminais Portuarios APM
Terminals Itajai o que consiste em melhor alternativa para a empresa “ABC” importador de

filtros para automoéveis, localizada em Joinville, SC

A estratégia consistiu em estudo de caso Unico. O estudo de caso é uma estratégia de
pesquisa instigada pela compreensdao de fendbmenos sociais complexos, sua utilizacdo é
ampla ao abranger possibilidade de estudos individuais, organizacionais, sociais, politicos e
de grupo. Além disso, a preocupacdo com os eventos reais de forma ampla e significativa
conduzem as investigacGes deste método. (YIN, 2005). A organizacdo em estudo é
importadora de filtros para automédveis e os dados analisados foram obtidos a partir de

processos coordenados por um de seus prestadores de servico.

Os instrumentos de coleta de dados se basearam em pesquisa nos sites dos portos e
levantamento de dados dos processos realizados. A primeira, a partir da obtencdo das
tabelas publicas, extrair os dados necessarios e realizar os devidos célculos, ja a segunda

realizou-se com o auxilio de sistemas internos de controle e planilhas de excel.

O modelo tedrico utilizado foi o de Wiegmans; Van Der Hoest e Notteboom (2008) —
Figura 6 - que contempla a tomada de decisdo para escolha de portos com base em
indicadores e critérios pré-definidos. No estudo dos autores, o prisma estudado foi o do
Armador, ou seja, a Companhia Maritima que atua como cliente do Porto. Foram critérios
levantados: infraestrutura técnica, localizacdo geografica, eficiéncia portuaria,
interconectividade portudria, confiabilidade, qualidade e custos, disponibilidade, qualidade e

custo de servicos adicionais, seguranca e reputacao.
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Figura 6 - Gerenciamento de sele¢do portudria e de terminais

Caracteristicas de Tomada de Decisdo

Escolha do Porto Selecdo do Terminal
- Indicadores - Indicadores
- Critérios - Critérios

Decisido

Fonte: Adaptado de Wiegmans; Van Der Hoest e Notteboom (2008)

O presente estudo contemplou a analise de custos portudrios e de transporte,
localizacdo geografica e agilidade de liberagdo entre os portos de Itajai — APM Terminals,
Portonave Terminais Portuarios e Porto de Itapod, sob a oética do cliente final — o

importador, sendo assim um complemento a literatura existente.
4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesta secdo sdo apresentados os resultados da pesquisa com base nos objetivos

propostos.
4.1 COMPARATIVO DE CUSTOS PORTUARIOS

Para obter-se os parametros dos custos finais de cada porto, foi utilizado como
exemplo um container de 40’HC, com o valor CIF — Cost, Insurance and Freight (mercadoria,
seguro internacional e frete internacional) de RS 349.995,89 e Gross Weight — Peso Bruto de
7.068,00 Kg que representam as caracteristicas médias das cargas importadas por este
cliente. O tempo médio em que o container permanece no porto é que influenciara no valor

final.

E sabido que a nacionalizacdo de cargas no Brasil € um processo altamente
burocratico e composto por inUmeras etapas e varidveis. Uma delas é a parametrizacao, na
qual a RFB - Receita Federal Brasileira decide se vai liberar a mercadoria sem qualquer

checagem, assim denominado o canal verde, se deseja verificar apenas a documentacao da
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mercadoria é nomeado o canal amarelo, ou se é pretendido averiguar a mercadoria

fisicamente determinando canal vermelho, o que poderd demorar semanas para libera-la ao
importador. H4 também o canal cinza, utilizado pela RFB com objetivo de verificar a
valoracdo aduaneira e outros ilicitos, no entanto este ndo fara parte da presente pesquisa,
uma vez que ndo houve incidéncia na amostragem. Para base neste estudo, foi utilizado o
tempo de liberacdo de 3 dias para o canal verde, 7 para amarelo e 10 para o canal vermelho,

conforme tempos médios obtidos.

Em um periodo de 6 meses foram registradas 114 DI’s - Declaracdo de Importacdo,
com o total de 108 parametrizacdes em canal verde 3 em canal vermelho e 3 em amarelo.
Atualmente a empresa utiliza a tabela publica, ou seja, ndo possui nenhum acordo comercial

especifico com nenhum dos terminais mencionados.

4.1.1 Canal verde - Portonave Terminais Portuarios (Navegantes)

A Portonave é um TUP — Terminal de Uso Privado, pertencente ao Complexo
portuario de Itajai que em 14 anos de operagées ja movimentou mais de 7 milhdes de TEUs,

sendo 709 mil no ano de 2019 (ANTAQ, 2020).

Para os processos de importacdo realizados pela Portonave sdo cobradas as despesas
de armazenagem, levante e pesagem, quando é parametrizado canal verde. O custo de
armazenagem na Portonave é calculado em periodo e neste cendrio de 3 dias, é aplicado o
primeiro periodo de cobranca (5 dias ou fracdo): 0,58% sobre o valor CIF de 349.995,89
(valor minimo cobrado RS 857,00 por contéiner), obtendo-se o montante final de RS

2.417,74 conforme Tabela 1.

Tabela 1 - Custos com descarga na Portonave para Canal Verde (3 dias de armazenagem)

CANAL VERDE
SERVICOS BASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL
Armazenagem 3 Dias RS 34995589 058% pelo perindodeSdias RS 200974
Levante 1 Container x RS 291,00 RS 291,00
Pesagem 1 Container x RS 9700 RS 97.00
TOTAL RS 2.417,74

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

O valor cobrado de levante pelo porto contempla a coloca¢do do container na carreta

para saida do terminal e é dado por unidade. O custo varia de acordo com o tipo de
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container. Para este estudo, utilizou-se container padrao (standard) 40’HC, o valor aplicavel

é de RS 291,00.

J& para a cobranca de pesagem de contéiner entrada/saida via gate é feita por
contéiner pesado na balanca do gate no momento da entrada e saida do terminal, com o

custo de RS 97,00

4.1.2 Canal Amarelo - Portonave Terminais Portudrios (Navegantes)

No canal amarelo é realizado o exame documental e, ndo sendo constatada nenhuma
irregularidade, é efetuado o desembaraco aduaneiro, dispensada a verificacdo fisica da

mercadoria.

No periodo de 6 meses, no total de 114 registros, 3 foram parametrizados em canal
amarelo, com média de tempo de 7 dias para serem analisados e desembaracados pela

Receita Federal.

Para o calculo de armazenagem foi utilizado o valor CIF também de RS 349.995,89,
com aliquota de cdlculo a partir do 6° dia: 0,33% ao dia sobre o valor CIF (valor minimo
cobrado RS 183,00 por contéiner), totalizando RS 4.339,45 somados os valores do primeiro e

segundo periodos.

Tabela 2 - Custos com descarga na Portonave para Canal Amarelo (7 dias de armazenagem)

SERVICOS RASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL
Armmazenagem 1 5 Dias RS 34995589 0,58% peloperindode Sdias RS 200974
Armazenagem 2 2 Dias RS 34995529 0.33% aodia RS 23971
Levante 1 Container x RS 291,00 RS 291,00
Pesagem 1 Container x RS 9700 RS 97.00

TOTAL RS 4.727,45

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

O custo final do processo para a retirada do porto terd a armazenagem no valor de
RS 4.339,45 mais a pesagem com valor de RS 97,00 e levante RS 291,00 atingindo o

montante de RS 4.727,45 conforme Tabela 2.
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4.1.3 CANAL VERMELHO - PORTONAVE (RECINTO EM NAVEGANTES)

Para os processos parametrizados em canal vermelho, o desembaraco ocorreu

somente apds a realizagao do exame documental e da verificagao fisica da mercadoria.

Para o calculo da armazenagem, além do primeiro periodo de 5 dias (0,58%), do 6° ao
102 dia que contemplam o segundo periodo, aplicou-se a aliquota 0,33% (ao dia) sobre o
valor CIF (valor minimo cobrado RS 168,00 por contéiner), resultando em um total de

armazenagem de RS 7.804,02.

Além dos valores de levante e pesagem, sdo cobrados também o posicionamento do
container para a vistoria que conforme a tabela publica é no valor de RS 833,00 por
container. Scanner, unitizacdo e desunitizacdo, além do novo lacre, considerando que
container é aberto para inspecdo sdo os outros servicos cobrados em canal vermelho.

Somando todos os custos, o gasto total atinge RS 12.669,02 conforme Tabela 3.

Tabela 3 - Custos com descarga na Portonave para Canal Vermelho (10 dias de
armazenagem)

CANAL VERMELHO
SERVICOS RASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL

Armmazenagem 1 5 Dias RS 34995589 0,58% peloperindode Sdias RS 200974
Armazenagem 2 5 Dias RS 34995529 0.33% aodia RS SF7A.27
Levante 1 Container x RS 291,00 RS 291,00
Pesagem 1 Container x RS 9700 RS 97.00
Posicionamento 1 Container x RS 8300 RS £3.00
Scanner 1 Container x RS 9900 RS 929 00
Unitizacio/Desunitizagio 1 Container oY RS 261800 RS 251200
Novo lacre 1 Container x RS 9700 RS 97.00

TOTAL RS 12.669,02

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

O servico de posicionamento para vistoria consiste na remogado do contéiner da pilha
em que se encontra até o local préprio designado as vistorias aduaneiras. O scanner é a
vistoria ndo invasiva por meio de raio-x. Ferreira et al (2015) afirmam que a combinacdo de
investimentos em equipamentos como scanner e melhoria em procedimentos aduaneiros,

pode elevar a efetividade no controle de cargas.

Ja a desunitizagdo/unitizacdo é a operacgdo de retirada das amostras do container e
posterior recolocacdo, para tal inclui-se a cobranca o rompimento do lacre antigo e a

colocagao de novo.
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4.1.4 Canal Verde - Porto de Itapoa

O porto de Itapoa é um dos mais novos empreendimentos portudrios do estado,
iniciando suas operagdes em junho de 2011 e registrou movimentac¢do de 735 mil TEU’s em

2019.

Diferentemente da Portonave os custos cobrados no porto de Itapoa sdo apenas
armazenagem e levante. A pesagem é realizada também, porém, esse valor n3o é repassado

aos clientes. Considerando canal verde com 3 dias de armazenagem, totaliza-se RS 1.924,76.

O valor cobrado de levante por container 40'HC é de RS 275,00 sendo esta cobranca

também denominada de Handling Out.

Tabela 4 - Custos com descarga no Porto de Itapod para Canal Verde (3 dias de
armazenagem)

CANAL VERDE
SERVICOS BASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL
Armazenagem 3 Dias RS 34995589 055% pelo perindo deSdias RS 192476
Levante 1 Container x RS 27500 RS 275,00
Pesagem 1 Container x RS - RS -
TOTAL RS 2.199,76

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

Considerando o exposto, o valor total obtido neste cenario foi de RS 2.199,76.
Importante destacar que o Porto de Itapod recentemente alterou seu método de cobranga
de armazenagem de primeiro periodo. Anteriormente a cobranca era por dia e ndo por
periodo cheio, metodologia esta que passou condi¢cdao aplicada na Portonave e APM

Terminals Itajai, seus concorrentes diretos.

4.1.5 Canal Amarelo - Porto de Itapoa

A média de tempo para o processo parametrizado em canal amarelo é de 7 dias.
Neste caso, considera-se o valor aferido no primeiro periodo (5 dias) e inclui-se 2 dias
faturados com a aliquota prevista para o segundo periodo que é de 0,22% ao dia sobre o
valor CIF, totaliza-se assim RS 3.464,56. A despesa final serd de RS 3.739,56, incluindo o

levante de container de RS 275,00 conforme Tabela 5.
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Tabela 5 - Custos com descarga no Porto de Itapoa para Canal Amarelo (7 dias de
armazenagem)

SERVICOS BASE UNIDADECOBRANCA  VALORCE VALOR SUBTOTAL
Armmazenagem 1 5 Dias RS 34995589 0,55% peloperindode Sdias RS 192476
Armazenagem 2 2 Dias RS 34995529 0.22% aodia RS 153981
Levante 1 Container x RS 27500 RS 275,00
Pesagem 1 Container x RS - RS -

TOTAL RS  3.739,56

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

Com a mudanga de metodologia de calculo, o valor final para cargas parametrizadas
em canal amarelo também sera majorado, considerando que cobra-se o periodo completo

de 5 dias e ndao mais por dia.

4.1.6 Canal Vermelho - Porto de Itapoa

Para essa parametrizacdo teve-se em média 10 dias para o desembaraco da carga. A
armazenagem serd calculada até o segundo periodo (5 dias), que é do 62 dia ao 202 que tera
0,22% sobre o valor CIF da mercadoria/dia, além do subtotal de RS 1.924,76 referente ao
primeiro periodo de 5 dias, gerando um valor de RS 5.774,27 conforme Tabela 6. Nesta
situagdo também s3o cobrados os valores de scanner, posicionamento,

desunitizacdo/unitiza¢do e novo lacre.

Tabela 6 - Custos com descarga no Porto de Itapoa para Canal Vermelho (10 dias de
armazenagem)

CANAL VERMELHO

SERVICOS RASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL
Armmazenagem 1 5 Dias RS 34995589 0,55% peloperindode Sdias RS 192476
Armazenagem 2 5 Dias RS 34995529 0.22% aodia RS 384951
Levante 1 Container x RS 27500 RS 275,00

Pesagem 1 Container x RS - RS -
Posicionamento 1 Container x RS 62000 RS &AL0D
Scanner 1 Container x RS gA0D RS gALOD
Unitizacio/Desunitizagio 1 Container oY RS 229000 RS 2290.00
Novo lacre 1 Container x RS 14000 RS 140,00
TOTAL RS 10.119,27

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

4.1.7 Canal Verde - APM terminals - Itajai

A APM Terminals é operador privado que atua no porto de Itajai, administrador pela
iniciativa publica municipal e que em 2019 movimento 523 mil TEU’s. Para as cargas
importadas através da APM Terminals Itajai, sdo cobrados os servicos de armazenagem,

levante e pesagem.
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O cdlculo da armazenagem é realizado sobre o valor CIF da mercadoria, sendo o

primeiro periodo composto por 5 dias com 0,57% pelo periodo. O valor minimo por
container é de RS 843,00. Considerando-se a média de 3 dias para estadia no porto em canal

verde, o valor total da armazenagem é de RS 1.994,75.

O levante ou Handling Out na APM Terminals é RS 296,00 por contéiner standard
(padrdo) e o valor de pesagem para este tipo de container é de RS 105,00 totalizando RS

2.395,75 conforme demonstrado no Tabela 7.

Tabela 7 - Custos com descarga na APM Terminals Itajai para Canal Verde (3 dias de
armazenagem)

CANAL VERDE
SERVICOS BASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL
Armazenagem 3 Dias RS 34995589 057% pelo perindodeSdias RS 199475
Levante 1 Container x RS 29600 RS 296,00
Pesagem 1 Container x RS 10500 RS 105,00
TOTAL RS 2.395,75

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

Esclarece-se que o primeiro periodo na APM Terminals ndo é cobrado por dia, mas

sim pelo periodo de 5 dias, mesmo que utilizado parcialmente.
4.1.8 Canal Amarelo - APM Terminals - Itajai

Considerando que para canal amarelo, sdo 7 dias de média, a armazenagem sera
calculada até 29 periodo que é do 62 ao 122 dia com 0,32% ao dia, sendo RS 188,00
contéiner/dia, ou seja, considerando que o primeiro periodo compreende 5 dias, serd
necessario somar 2 dias com faturamento no segundo periodo, assim, a armazenagem tera
um total de R$4.234,47.Somando-se todos os valores a serem pagos na retirada, havera uma

despesa de RS 4.635,47 conforme Tabela 8.

Tabela 8 - Custos com descarga na APM Terminals Itajai para Canal Amarelo (7 dias de
armazenagem)

SERVICOS RASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL
Armmazenagem 1 5 Dias RS 34995589 0,5% peloperindode Sdias RS 199475
Armazenagem 2 2 Dias RS 34995529 0.3% aodia RS 22972
Levante 1 Container x RS 29600 RS 296,00
Pesagem 1 Container x RS 10500 RS 105,00

TOTAL RS 4.635,47

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).
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A partir do segundo periodo, a cobranga de armazenagem é realizada por dia e nao

mais pelo periodo, como ocorre na primeira faixa de cobranga.

4.1.9 Canal Vermelho - APM Terminals - Itajai

Para esse cendrio sera também utilizado a média de tempo de 10 dias até o
desembarago da mercadoria. A base de calculo para a armazenagem é até o segundo
periodo que vai 62 ao 122dia com 0,32% ao dia. Assim, considera-se todo o primeiro periodo
de 5 dias mais 5 dias faturados no segundo periodo, tendo um custo de armazenagem

R$7.594,04 conforme Tabela 9.

Tabela 9 - Custos com descarga na APM Terminals Itajai para Canal Vermelho (10 dias de
armazenagem)

CANAL VERMELHO
SERVICOS RASE UMIDADECOBRANGA  VALORCEF VALOR SUBTOTAL

Armmazenagem 1 5 Dias RS 34995589 0,5% peloperindode Sdias RS 199475
Armazenagem 2 5 Dias RS 34995529 0.3% aodia RS 559929
Levante 1 Container x RS 29600 RS 296,00
Pesagem 1 Container x RS 10500 RS 105,00
Posicionamento 1 Container x RS 104000 RS 1.040,00
Scanner 1 Container x RS 110500 RS 110500
Unitizacio/Desunitizagio 1 Container oY RS 233300 RS 23300
Novo lacre 1 Container x RS 12200 RS 122,00

TOTAL RS 12.655,04

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

Neste caso inclui-se além da pesagem e levante, os custos de posicionamento,

scanner, desunitizacdo/unitizacdo e novo lacre totalizando RS 12.473,04.

4.1.10 Comparativo de custos entre os trés recintos

Para melhor visualizacdo entre os trés recintos a partir do tratamento dos dados,
apresenta-se comparativo por canal de parametrizagdao. A Figura 7 ilustra a variacdo de
valores para canal verde, sendo o Porto de Itapod o mais competitivo em preco e a APM

Terminals e Portonave com valores 8,90% e 9,90% mais elevados, respectivamente.
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Figura 7 - Comparativo de custos entre os trés recintos — Canal Verde
Canal Verde
R$3.000,00
R$2.500,00
R$2.000,00
R$1.500,00
R$1.000,00
R$500,00 a
Portonave APM Terminals Porto de Itapoa
B Canal Verde R$2.417,74 R$2.395,75 R$2.199,76

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

J& a Figura 8 permite comparar o cendrio no canal amarelo. O Porto de Itapod
apresenta o valor mais baixo, neste caso a diferenca para os demais recintos é ainda mais

expressiva. A APM Terminal cobra 23,95% a mais e a Portonave 26,41%.

Figura 8 - Comparativo de custos entre os trés recintos — Canal Amarelo

R$5.000,00
R$4.500,00
R$4.000,00
R$3.500,00
R$3.000,00
R$2.500,00
R$2.000,00
R$1.500,00
R$1.000,00

R$500,00

RS-
Portonave APM Terminals Porto de Itapoa

Canal Amarelo R$4.727,45 R$4.635,47 RS3.739,56

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

Percentual de diferenca muito similar também é observado no canal vermelho. APM
Terminals e Portonave apresentam valor 25,05% e 25,19% mais elevado do que o Porto de

Itapoa, conforme mostra a Figura 9.
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Figura 9 - Comparativo de custos entre os trés recintos — Canal Amarelo

Canal Vermelho

R$13.500,00
R$12.500,00
R$11.500,00
R$10.500,00
R$9.500,00
R$8.500,00
R$7.500,00
R$6.500,00
R$5.500,00
R$4.500,00
R$3.500,00
R$2.500,00
R$1.500,00
R$500,00
Portonave APM Terminals Porto de Itapoa

m Canal Vermelho R$12.669,02 R$12.655,04 R$10.119,27

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

E possivel notar que em todos os canais o Porto de Itapod apresenta custos mais
acessiveis e a Portonave — Terminais Portudrio de Navegantes os mais caros, sendo a APM

Terminals o valor intermedidrio, contudo muito similares aos praticados pela Portonave.
4.2 TEMPO DE LIBERA(;AO NO COMEX

O Comex dentro de cada porto é a drea do departamento comercial responsavel por
analisar toda solicitacdo e documentacdo que é entregue. trata-se dos documentos

necessarios para a liberacao da carga de importacao, neste caso.

Tomando-se como base os processos estudados e realizada uma analise e
comparacao do tempo de liberagdo no comex de cada porto, observa-se que a Portonave é o
recinto a mais agil, liberando em média de 15 a 30 minutos, enquanto os outros dois
recintos — Porto de Itapod é de 15 a 30 minutos e APM Terminals leva de 40 a 90 minutos em

média.

O Porto que demora mais o tempo de liberagcdo é a APM Terminals, atingindo até
uma hora e meia de espera, além de também ser a mais burocratica, exigindo mais
documentos para poder conseguir liberar a carga no terminal. Itapod por ser o recinto mais

novo dos trés apresenta um bom resultado no tempo de liberagao.
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Figura 10 - Média de tempo da liberagdao no Comex
MEDIA DE TEMPO DA LIBERACAO NO COMEX
PORTO DE ITAPOA u - I = I =
| 90
APM TERMINALS
{ 20
| ’ I j 30
PORTONAVE -
0 20 40 60 80 100
Portonave APM Terminals Porto de Itapoa
E Minutos Maximo 30 90 40
B Minutos Minimo 15 40 15
@ Minutos Maximo  EMinutos Minimo

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

Conforme ilustrado pela Figura 10, Portonave e Porto de Itapod sdo equivalentes
quanto ao tempo minimo de liberagao, sendo a Portonave ainda mais competitiva quanto ao

tempo maximo, com dez minutos a menos em relacdo ao Porto de Itapoa.

4.3 CUSTO DE TRANSPORTE PORTO X CLIENTE

Para se obter o custo final do transporte rodovidrio foi cotado com a mesma
transportadora a partir dos trés portos e destino Joinville. Identificou-se que o porto que
terd a menor distancia até a fabrica, serd o Porto de Itapoa com 74,8 km e gerando o custo
do frete de RS850 all in, para um container de 40HC, enquanto a Portonave tem uma

distancia de 88,1 km com um valor de transporte de R$1.100,00.

Para o porto APM Terminals a distancia serd de 117 km com uma cotacdo de

R$1.300,00, conforme Figura 11.
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Figura 11 - Distancia e custo de frete rodovidrio e partir de cada recinto primario
DISTANCIA DO IMPORTADORE FRETE
RODOVIARIO
PORTO DE ITAPOA J4,8 R$850,00
APM TERMINALS | 117 R$1.300,00
PORTONAVE ra,1 R$1.100,00
E ; ; ; ; |
Distancia (KM) Valor do Frete

Fonte: Elaborado pelos autores com dados da pesquisa (2020).

O custo de transporte rodovidrio interno é diretamente proporcional a distancia
percorrida. Assim, Porto de Itapoda e APM Terminal foram os mais e menos competitivos,

respectivamente.

5 CONCLUSOES

O presente trabalho procurou mostrar a eficiéncia, custo portuario e de transporte
rodovidrio dos recintos portuarios de zona primaria catarinenses escolhidos como
parametro - Itapod, APM Terminals e Portonave, para uma empresa importadora de filtros
para automoveis localizada na cidade de Joinville, SC. Conforme preconizado pelo modelo
tedrico utilizado foi o de Wiegmans; Van Der Hoest e Notteboom (2008), a tomada de
decisdo de portos e terminais portuarios deve ser baseada em indicados ou critério pré-

definidos.

A pesquisa evidenciou a importancia da aplicacdo da base tedrica para problemas
empiricos. A cada navio que atraca nos portos catarinenses, had milhares de TEU's sendo
descarregados e para cada um, uma determinada negociacdo entre exportador e
importador. Contudo, nem sempre a correta avaliacdo foi previamente realizada pela parte
responsavel. Em muitas ocasides, o fechamento de frete e operacdo de transporte é uma

rotina que advém de decisGes sem o devido planejamento.
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O porto mais préximo do importador nem sempre é o mais vantajoso, considerando

gue a armazenagem é um dos custos logisticos mais onerosos ao importador, o custo de
transporte interno pode facilmente ser absorvido frente a uma tarifa de armazenagem

competitiva.

Foi possivel analisar que o porto de descarga mais rentdvel para realizar-se uma
importacdo para a empresa “ABC” é o Porto de Itapoa, considerando todos os canais de
parametrizacdo. Em relagdo ao custo logistico de transporte também o porto de Itapoa
também é o mais vidvel, pois a quilometragem até a fabrica é menor, acarretando em frete
mais competitivo. Foi analisado também o tempo de liberagcdo do processo no comex de
cada terminal, e o mais agil foi a Portonave, porém, ltapoa demonstra bons indices neste
qguesito e ainda mostra-se rentavel pelo menor custo no transporte rodoviario e de

armazenagem.

A escolha do porto de descarga torna-se estratégica para a organizacdo, uma vez que
considera multiplos fatores, envolve incertezas e constantes mudangas no cenario de
logistica portudria, conforme descrito por Simon (1960); Mintzberg (1972) ; Jaques (1989).
Noro (2012) ao abordar critérios para tomada de decisdo, enfatiza que determinadas
mudangas podem adicionar valor ao capital da empresa, corroborando com os achados

desta pesquisa.

Como sugestdes para futuros trabalhos tem-se considerar a variavel de frete
maritimo internacional para analise, uma vez que além do custo, esta é determinante para
saber-se o porto de origem e destino. Em complemento, como ferramenta ou output,
sugere-se a o desenvolvimento de aplicativo ou software para insercdo dos dados do
processo e analise dos fatores e assim ter-se a tomada de decisdo mais acertada visando

custo x beneficio para a empresa importadora.
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