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RESUMO

Este trabalho apresenta uma analise da influéncia nos portos movimentadores de contéineres
localizados no litoral catarinense, em especifico as instalagdes portudrias de Itapoa,
Navegantes e Imbituba, relativo as obras ocorridas no Canal do Panamd. O canal ¢ de
irrefutdvel importancia e influéncia para o comércio exterior mundial, gerando investimentos
e alterando os rumos das economias por toda a parte. O canal supracitado passou por obras
entre os anos de 2013 e 2016, possibilitando o trafego de embarcagdes maiores.
Primeiramente, faz-se uma analise da regido catarinense, focada nos fatores intervenientes ao
transporte maritimo. Em especial: area de influéncia econdmica das instalagdes portuarias,
acessos terrestres € maritimos, principais produtos movimentados nos portos e seus locais de
produgdo. Adiante, descrevem-se as instalagcdes portudrias em si: instalacdes de acostagem,
instalagdes de armazenagem, equipamentos portuarios, areas de fundeio, canais de acesso e
frotas visitantes do porto. A seguir, o estudo identifica o0 comportamento de indicadores no
periodo anterior e posterior a inauguracao da referida obra, os quais podem estar relacionados
com esta. Para isso, foram considerados: numero de atraca¢des, movimentagao de contéineres,
consignagdo média e dimensdes das embarcacdes que frequentam o porto. De posse das
analises anteriores, buscou-se a opinido dos gestores das infraestruturas portuarias para
estabelecimento de nexo causal entre as modificagdes observadas e a referida obra, por meio
de questionarios. Os resultados desse trabalho dao parecer negativo com relagdo a alteragdo
no transporte maritimo nos portos de Itapod, Navegantes e Imbituba em decorréncia das obras

de expansdo do Canal do Panama.

Palavras-chave: Canal do Panamé. Transporte portudrio. Porto de Itapod. Porto de

Navegantes. Porto de Imbituba.



ABSTRACT

This works presents an analysis of the influence at container handling ports, on the Santa
Catarina coast, specifically at port facilities in Itapod, Navegantes and Imbituba, related to the
ocurred works in the Panama Canal. The canal has great importance and influence for the
global trade, generating investments and changing the direction of economies everywhere.

The already mentioned canal passed though construction work between the years 2013 and
2016, enabling the traffic for larger vessels. First, it is made an analysis of the Santa Catarina
region, focused on factor involved in maritime transport. In special: area of influence of port
facilities, land and seas access, main products handled in ports and their production sites.
Below, the port facilities are described: docking facilities, storage facilities, port equipments,
anchoring areas, access canal and fleets visiting the port. Next, a study to identify the
behavior of indicators in the period before and after the inauguration of the work, wich may
be related to it. Were surveyed: number of moorings, handling of conteiners, average
consignment and dimensions of the vessels that frequent the port. Taking this previous
analyzes, the opinion of the port infrastructures was sought to estabilish a link between the
observed changes and the work, through questionnaires. The results of the work was negative
for relation to the change in maritime transport in the ports of Itapoa, Navegantes and

Imbituba due to the expansion works of the Panama Canal.

Keywords: Panama Canal. Port Transportation. Port of Itapod. Port of Navegantes. Port of

Imbituba.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 — Rede Hub and Feeder...........oooiiiiiiiieiiieceece et 15
R Teab oz Bl o 0 4131 ) S PSR 16
FIgUra 3 — MHC ..ottt ettt ettt s et e et e et e et e eseesnbeenseas 17
Figura 4 — Capacidade Canal do Panama.............ccooeeeiiiiniiiiiiniiiiieeeeee e 18
Figura 5 — Participacdo da economia catarinense no contexto nacional .............cccceeveerneennee. 20
Figura 6 — Canal de Acesso Porto de [tapoa...........coccuvieeiiiieiiieciieecee e 27
Figura 7 — Rotas escaladas no Porto de [tapod ..........c.ceouieeiieiiiieiieniieiiiceece e 28
Figura 8 — Movimentacao no Porto de [tapod ...........ccevveeiieniieiiiniiciccieceee e, 29
Figura 9 — Atracagdes no Porto de [tapOa..........cccveeeeiiieiiiiiciiecieeeee et 29
Figura 10 — Canal de Acesso Porto de Imbituba ...........ccccuvieiiiiiiiieeiicce e 30
Figura 11 — Movimentagao no Porto de Imbituba...........cccccoevieeiiiniiiiiiieeeeeeeeeee e, 31
Figura 12 — Atracacdes no Porto de Imbituba...........cccocuiiiiiiiiiiniiiiieecee e 32
Figura 13 — Movimentagao no Porto de Navegantes...........ccccveevuieeriieeniieeciee e 33
Figura 14 — Atracagdes no Porto de Navegantes........cceecveeecieeeiiieeeiieeeiee e evee e 33
Figura 15 — Embarcacdes no Porto de Navegantes...........ccceecueerierieeniienieeniieeieeieeeieeseeeeiens 34

Figura 16 — Canal de Acesso Porto de Navegantes..........cccoecveviererieneeniinienieeeniesieeee e 35



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 — ClassSes A€ NAVIOS ........uuiiieeiiiieeeeiiie et eete e ettt e e et e e e et e e e eeaae e e e earaeeeeenneeas 14

Quadro 2 — Desenvolvimento do comercio maritimo internacional em milhdes de toneladas

(1970-20T2) ettt ettt sttt et sae et 19
Quadro 3 — Equipamentos de movimentagao de contéineres (Porto de Itapod)....................... 28
Quadro 4 — Equipamentos de movimentacao de contéineres (Porto de Navegantes) .............. 33

Quadro 5 — Comparativo das dimensdes comportadas pelo portos estudados e pelo Canal do

Panama, antes e depois da ampliaGao. ......cocueveeruerienienienienieeeeee e 37



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

ACP — Autoridad Del Canal de Panama

ANTAQ — Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario

LOA — Lengh Overall

MHC — Mobile Harbor Cranes

PIB — Produto Interno Bruto (GDP — Gross Domestic Product)

PIANC — Permanent International Association of Navigation Congresses
TEU — Twenty Equivalent Unit

TUP — Terminal de Uso Privado

UNCTAD — United Nations Conference on Trade and Development



SUMARIO

1. INTRODUGAOQ ..uueerecrcrerenenenenenenesesesesesesesesesesesssesesesesesesesesssesssssssssessssssssssssssssssssssssssses
11 OBIETIVOS ...
2. MERCADO DE TRANSPORTE MARITIMO.........oevrerrerrerressessessessesnssssssssessessessssenes
2.1 ELEMENTOS DO TRANSPORTE MARITIMO ..........cooviiieeeneeeeeeeeeeeeeeeee e
2.2 AMPLIACAO DO CANAL DO PANAMA ......oooimiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e
2.3 TENDENCIAS DO TRANSPORTE MARITIMO GLOBAL.........coooeveieeieeeeeenana.

2.3.1 Tendéncias do transporte CAtAriNeNSe ......ccccceerererressarcsrsssarssssssssssssssssssssssssssossssssasess
3. METODOS DE PESQUISA ESTUDO DE CASOQ ......ocoruerrerrerresressessessesesssssssssssessesses
3.1 DELINEAMENTO DA ESQUISA ..ottt

3.1.1 As questoes do estudo

3.1.2 As proposicoes do estudo
3.1.3 A unidade de anAliSe.......cccverecrrriiisnrcsssnncsssnncssnncsssnicsssnssssssessssosssssesssssssssssssssessassessnns

3.1.4 As ligacoes logicas dos dados coletados com o propdsito do estudo
3.1.5 Os critérios de interpretacio e de CONCIUSAOD....cccvurerrrerersercssercssrnicssanssssasssssssssssasessnes
3.2 COLETA DE DADOS ......oooiiieeeeeeeeeeeeee et
3.3 ANALISE DOS DADOS ......ooomieieeieeeeeeeeeeseeeeeeeeeeeeeseesee e sses s sses s
4. ESTUDO DE CASOS NOS PORTOS DE SANTA CATARINA .....ccoeereenrrerrrresresnerens
4.1 PORTO DE ITAPOA .....ooooioieeeeeeeeeeeee e
4.2 PORTO DE IMBITUBA ........oooiieiiieeieeeeeeeeeeeee e anees
4.3 PORTO DE NAVEGANTES ......ooviiieieeeieceeeeeieeeteseeee e s ses s sanssaenees
4.4 ANALISE DOS RESULTADOS DOS ESTUDOS DE CASO .....c.coovueeeeeeeeeeeeeeren.
5. CONCLUSAO .....cooeerrreereresrssssessesessssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssessssssasessssssssessssssesesseseses
REFERENCIAS ....ovvevteereereesessesssssesssssssessessessessesssssessssssssssessessssessessessessessessassssassassessessesss
APENDICE A - QUESTIONARIO APLICADO AO PORTO DE ITAPOA .................
APENDICE B — QUESTIONARIO APLICADO AO PORTO DE IMBITUBA .............
APENDICE C - QUESTIONARIO APLICADO AO PORTO DE NAVEGANTES......



11

1. INTRODUCAO

Com a influéncia da globalizagdo, o acesso a informacao ¢ movimentagao de capital
tem se tornado cada vez mais agil. Seguindo essa andlise, quando trata-se de distribuigdo e
compra/venda de mercadorias, utilizam-se diversos meios de escoamento, sendo eles via
aérea, terrestre e maritima. Portanto, ¢ importante notar que o modal aquaviario leva
vantagem ao ter ciéncia de que detém uma grande area ao redor do mundo para distribuir toda
sua malha. De acordo com Gongalves (2012), o transporte maritimo ¢ responsavel pelo
deslocamento de cerca de 80% do Produto Interno Bruto (PIB) mundial, na margem dos 90%
quando se trata de matéria prima.

A interferéncia da modalidade de transporte citada ¢ sem duvida muito importante no
setor de distribuicao de recursos entre exportadores e importadores, tornando relevante o fato
de que mais de 11 bilhdes de toneladas por ano sdo movimentadas através deste modal
(UNCTAD, 2019).

Porém, o tempo de deslocamento entre os sistemas ¢ consideravelmente desvantajoso
para as viagens maritimas, tornando fundamental o desenvolvimento e criagdo de rotas
planejadas a fim de reduzir o tamanho do percurso. Exemplos disto sdo os canais do Panama,
Suez e Estreito de Malaca. Dentro do cenario nacional, o Estado de Santa Catarina tem maior
influéncia do transporte advindo das rotas panamenhas por conta da proximidade geografica
com o Brasil. Esse caminho mostrou-se interessante a partir de sua criagdo em 1914, nao
somente para viagens de curta duracdo, mas também para transbordos de carga no continente
americano (BBC, 2014).

Em entrevista para o estudo da Michigan State University, o Vice Presidente
comercial do Porto de Halifax alegou que cerca de 90% das rotas vindas da Asia para a costa
do Atlantico passam pelo Canal do Panamd, enquanto 10% preferem cruzar o Canal de Suez
(MICHIGAN STATE UNIVERSITY, 2013). Além disso, de acordo com a Autoridade do
Canal do Panama (2019), o transporte de contéiner ¢ o mais comum nessa rota da América
central, representando mais de 50% do transito de cargas no canal. Isso ¢ de grande
representatividade para um grande ntimero de portos brasileiros que fazem o transporte
exclusivo ou em sua maioria de carga conteinerizada, como os portos de Itapod, Navegantes e
Imbituba, movimentadores de carga conteinerizadas.

Entre 2009 ¢ 2016, o Canal sofreu uma séric de obras a fim de aumentar sua
produtividade e comportar um tamanho maior de embarcagdes (PANAMA, 2019). Essa obra

possibilitou o trafego de embarcagdes maiores, que aliadas a uma boa infraestrutura portudria
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tém o potencial de escoar a carga maritima transportada mais rapidamente. Desse modo, a
partir das obras de expansdo do canal e considerando o transporte de contéineres, construiu-se
a hipotese de que o Canal do Panama provocou um impacto econdmico relacionado ao
incremento do volume de carga nos portos do litoral catarinense.

Para analisar essa hipoOtese, optou-se por fazer um estudo de caso nos portos
catarinenses. De inicio, analisou-se o contexto economico onde a infraestrutura portuaria esta
situada, como acompanhamento do PIB de Santa Catarina, principais setores movimentados
da economia catarinense, as vias de escoamento de producao, utilizagdo de transporte
conteinerizado. Descrito o sistema de produ¢do e comercializagdo do estado, analisou-se os
principais itens caracteristicos ao porto estudado, sendo eles: instalagdes de acostagem,
instalacdes de armazenagem, acessos terrestres € aquaviarios, bacia de evolugdo, contéineres e
movimentagdes e frotas recepcionadas na area portudria. A demonstracao destas informagdes
configura maior conhecimento da infraestrutura selecionada, essenciais para assimilar os
dados pesquisados.

Posteriormente, realizou-se consultas a base de dados da ANTAQ com objetivo de
identificar alteragdes nos indicadores estatisticos, sendo eles: aumento de produtividade,
exportagdo/importagdo, numero de atracacdes, dimensdes das embarcagdes operantes no
terminal e movimentagdo de carga. Concomitantemente, consultou-se os relatorios fornecidos
pela UNCTAD objetivando filtrar “ruidos”, sejam eles devidos a crises econdmicas ou
variagcdes monetarias que estejam inseridos no resultado final do trabalho.

Em seguida, realizou-se uma analise das informacdes da infraestrutura portuaria em
questdo, incluindo um questionario especifico (disponivel nos apéndices deste trabalho), com
intuito de aferir os resultados obtidos anteriormente, ¢ assim, identificar se as alteragdes na

base de dados podem estar vinculadas as possiveis influéncias do Canal do Panama.

1.1 OBJETIVOS

Este trabalho tem como objetivo geral analisar o impacto decorrente das obras de
expansao do Canal do Panamd, nos portos movimentadores de contéineres na regido
catarinense, em especifico as instalacdes portuarias de Itapod, Navegantes e Imbituba.

Para tanto, pode-se listar os seguintes objetivos especificos:

e Estudar o transporte de contéineres pelo Canal do Panama, a fim de compreender

seus aspectos dimensionais € de movimentagao de contéineres;
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Analisar indicadores de movimentagdo da ANTAQ durante o periodo selecionado
para estudo, a fim de quantificar os valores obtidos nos anudrios com relagdo a
selecdo de portos pesquisados;

Criar e aplicar ao Porto de Itapoa, Porto de Imbituba e Porto de Navegantes um
questionario para determinacdo de alteracdes de produtividade no periodo de
analise;

Identificar as alteracdes percentuais de importacdo e exportagdo, em decorréncia
das obras realizadas no Canal, dos portos em questao unindo os dados obtidos dos
objetivos anteriores;

Concluir sobre as afirmagdes das pesquisas, de se identificar aumento do
transporte maritimo influenciado pela expansao da rota aquaviaria em estudo.
Relatar os gargalos, se inalteradas as movimentagdes, que restringem tal

incremento no setor de transporte maritimo.
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Com objetivo de apresentar as modificagdes decorrentes das obras de expansao do

Canal do Panama no transporte maritimo das infraestruturas portuarias compreendidas no

trabalho, faz-se necessario contextualizar seus componentes, como elementos do transporte

maritimo, caracteristicas da rota panamenha e tendéncias do mercado global e da regido em

questao.

2.1 ELEMENTOS DO TRANSPORTE MARITIMO

Nesta se¢do sera introduzida uma explicagao a respeito dos componentes que fazem

parte do transporte maritimo. Como o tema faz maior mengao a logistica realizada com cargas

conteinerizadas, sera de maior interesse uma abordagem restrita a esse método.

Assim, as embarcacdes mercantes de maior interesse deste trabalho serdo descritas a

seguir, com informagdes como dimensao, capacidade de carga e classe, conforme apresentado

no quadro abaixo.

Quadro 1 — Classes de navios

Tipo de navio contéiner

Dimensoées

Tamanho maximo em
capacidade de nimero em
TEU

Pequeno Até 1.000 TEU

Largura de até Aproximadamente 23.0m

Feeder 1.000 TEU —2.800 TEU
Largura Aproximadamente 23.0-32.0m

Panamax (existente)

Largura igual a

Calado em agua tropical de até
Comprimento total de até

32.0-32.3m (106ft)
12.04m (39.5ft)
294.1m (965 ft)

2.800 TEU — 5.100 TEU

Post-Panamax (existente)
Largura maior que 32.3m

Aproximadamente 39.8-45.6m

5.500 TEU - 10.000 TEU

New-Panamax

Largura de até

Calado em agua tropical de até
Comprimento total de até

48.8 (160ft)
15.2m (50 ft)
365.8m (1200 ft)

12.000 TEU - 14.500 TEU

Vessel)
Largura

ULCV (|Ultra Large Container

Maior de 48.8m

Maior de 14.500 TEU

Fonte: Man (2013, p. 9, tradugo nossa).
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Segundo Man (2013), a classe dos navios foi baseada pelas dimensdes limitantes das
eclusas operantes no Canal do Panama. Até o ano de 1988, a classe de navios que acessava o
canal era somente a Panamax.

Ainda sobre essa perspectiva, a Autoridade do Canal do Panamé com o objetivo de
aumentar sua produtividade e escoamento, construiu a terceira linha de eclusas com
comprimento de 427 metros, largura de 55 metros e profundidade de 18,3 metros,
possibilitando o acesso de navios da nova classe, a New-Panamax (MAN, 2013).

Essas opg¢des de rotas alternativas e mais rapidas para o transporte maritimo se dao
através de portos com diferentes conceitos entre si. Para transbordo da carga movimentada
pelo mar, se utilizam dois padrdes de terminais portuarios, Hub e Feeder (ou Spoke). Para
Magalhdes (2011, p.95) “E também conhecido como Hub and Feeder, onde os portos Hub ou
pivos fazem a concentragao dos fluxos de contéineres oriundos ou destinados aos portos
Feeder ou alimentadores/distribuidores”.

A loégica de funcionamento desta malha baseia-se em nos especificos para a
concentracdo de cargas (Hub), que formam os corredores principais para o escoamento de
cargas, € por outro lado, existem nos menores (Feeder) com influéncia apenas em contexto
regional. Desta forma, o servico Feeder ¢ constituido por operagdes de distribuicdo de carga
para portos e terminais portudrios de menor capacidade, em navios de menor porte (Feeder),

na navegacao de cabotagem (MEDEIROS, 201-), como exemplificado na Figura 1.

Figura 1 — Rede Hub and Feeder

Fonte: Silva e Cunha (2004, p.24)

Neste exemplo, os Feeders — portos menores, que sdo representados pelos pequenos

circulos — alimentam os Hubs, que estdo representados pelos retangulos.
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E importante observar que o porte do porto esta muito relacionado ao porte das
embarcagdes que ele recebe. Assim, um Hub pode trabalhar com embarca¢des muito maiores
que um Feeder; sendo que esta diferenca se da ndo apenas pela profundidade do canal (que
limita o calado da embarcagdo), mas também pela superestrutura portudria.

Essa estrutura, mesmo com diferentes dimensdes e capacidades de movimentagao de
contéineres de cada porto, conta com equipamentos semelhantes que atuam na movimentagao
e organizagao. Segundo Magalhdes (2011), tem-se os principais tipos de equipamentos que
realizam carga/descarga dos navios contéineres, sao eles:

e Portéineres: guindaste do tipo poértico, ilustrado na Figura 2, caracterizado por

conta do seu tamanho de acordo com a classe de embarcacdo suportada. De
acordo com Magalhdes (2011) os portéineres apresentam 4 classes de tamanho:

Feeder, Panamax, Post-Panamax e Super-Postpanamax.

Figura 2 — Portéiner

ST

|

.

Fonte: Magalhdes (2011, p.115)

e Mobile Harbour Cranes (MHC): guindastes sobre pneus, ilustrado na Figura 3,
permite maior flexibilidade por movimentar-se sobre rodas e atingir grandes

variagOes de tamanho de langa para diversas dimensdes de navios.
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Figura 3 - MHC

Fonte: Magalhdes (2011, p.117)

e Empilhadeiras: sao utilizados para movimentacdo de carga em patios. Existem
diferentes tipos de variagdes destes equipamentos, exemplos disso sdo: Top

Loaders, Reach Stackers, Transteineres e Straddle Carriers.

Além desses, outros equipamentos podem ser utilizados para movimentagao de
contéineres, a exemplo dos Terminal Tractors (TT), que s@o caminhdes muito usados para

movimentag¢ao interna dos portos.

2.2 AMPLIACAO DO CANAL DO PANAMA

Segundo o documento de ampliagdo da obra do Canal, uma nova classe de navios foi
viabilizada para passagem, por conta das novas eclusas que possibilitaram acesso de maiores

calados, bocas, comprimentos e capacidade em TEU (PANAMA, 2013).

Na logistica de transportes, a sigla TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) refere-se a
Unidade Equivalente de Transporte. Esta unidade de transporte possui um tamanho
padrdo de contéiner intermodal de 20 pés. Estes modulos padronizados de contéiner
de 20 pés recebem o nome de TEU, ou seja, um contéiner de 20 pés € um contéiner
de 1 TEU enquanto 1 contéiner de 40 pés ¢ um contéiner de 2 TEUs. Trata-se da
medida padrio para medir capacidade de containers em navios, trens, etc. Equivale a
um container padrdo de 6.10m (comprimento) x 2.44m (largura) x 2.59m (altura), ou
aproximadamente 39 m3. (PORTOGENTE, 2016)

De acordo com El Pais (2016), a obra foi inaugurada em junho de 2016, com um
investimento total de aproximadamente 5 bilhdes de ddlares. O empreendimento prevé a
duplicacdo da movimentagdo de carga em transito pelo Canal, visto que antes de sua

conclusdo, 5% do comércio mundial passava pela rota.
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Tal fato fica evidente de acordo com as dimensdes remodeladas pelo projeto das

eclusas, apresentadas na Figura 4.

Figura 4 — Capacidade Canal do Panama

INFORMAGCOES GERAIS SOBRE AS NOVAS ECLUSAS

ECLUSAS EXISTENTES NOVAS ESCLUSAS

Capacidade maxima dos navios nas . Capacidade maxima dos navios nas
eclusas existentes: 4,400 TEU 4 nEm . novas eclusas: 13.000 - 14.000 TEU

'I

4,400 TEV
Altura de @

muros 30 m

Profundidade de operagio: 18,3m 13,000 - 14,000 TEU

Profundidade cle operagao: 12,6m

Fonte: adaptado de Autoridad del Canal de Panama (2013, p. 8, tradugdo nossa)

De acordo com a Figura 4 o transito pelo Canal do Panama era restrito a eclusas de
304,9 metros de comprimento por 33,5 metros de largura e profundidade de 12,8 metros.
Ja a nova eclusa incorporada ao Canal possui dimensdes de 427 metros de comprimento por
55 metros de largura e profundidade de 18,3 metros, suportando navios da classe New

Panamax.

2.3 TENDENCIAS DO TRANSPORTE MARITIMO GLOBAL

De acordo com Dong-Wook Song e Photis M. Panayides (2015), a globalizagdo e a
revolucdo tecnoldgica no setor do transporte — incluindo conteinerizagdo, integracao logistica
e a consequente expansao da industria maritima — redefiniram o papel do transporte global e
da cadeia de suprimentos, além de gerar um novo padrao de distribuicdo de frete mundial.

Ainda segundo os autores, uma das maiores influéncias nas mudangas ocorridas
sobre 0 novo modelo de transporte maritimo foi Malcolm McLean. Durante os anos de 1930,
o empreendedor buscou novos métodos de carregamento mais eficientes em navios
mercantes, sendo um deles a proposi¢ao de carregar as embarcacdes com caminhdes inteiros,
ideia a qual foi substituida pelo contéiner. Assim, em 1956, foi realizada a primeira viagem

com o Navio contéiner, Ideal X, da companhia Sea — Land Inc, de McLean.
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Os efeitos foram de grande escala, alterando a competitividade, melhor qualidade de
servigos, reducdo de custos, maior quantidade de carga transportada e integracdo das cadeias
de suprimentos, fortes argumentos que vieram a tornar a conteinerizagdo uma grande
revolugdo nos intermodais de transporte.

Nesse rumo, toda malha logistica foi aprimorada visando melhor desenvolvimento e
eficiéncia, tornando assim os meios de deslocamento mais rapidos e mais acessiveis. Exemplo
disso ¢ a evolugdo do transporte maritimo descrito por valores em milhdes de toneladas

apresentado neste Quadro 2.

Quadro 2 — Desenvolvimento do comercio maritimo internacional em milhdes de toneladas

(1970-2019)

ANO OLEO GRANEL OUTRAS TIPOS | TOTAL (TODAS
CARGA SECA CARGAS)
1970 1.440 448 717 2.605
1980 1.871 608 1.225 3.704
1990 1.755 988 1.265 4.008
2000 2.163 1.186 2.635 5.984
2005 2422 1.579 3.108 7.109
2006 2.698 1.676 3.328 7.702
2007 2.747 1.811 3.478 8.036
2008 2.742 1.911 3.578 8.231
2009 2.641 1.998 3.218 7.857
2010 2.752 2.232 3.423 8.408
2011 2.785 2.364 3.626 8.775
2012 2.840 2.564 3.791 9.195
2013 2.828 2.734 3.951 9.513
2014 2.825 2.964 4.054 9.842
2015 2.932 2.930 4.161 10.023
2016 3.058 3.009 4.228 10.295
2017 3.146 3.151 4.419 10.716
2018 3.201 3.215 4.603 11.019
2019 3.169 3.225 4.682 11.076

Fonte: UNCTAD (2020, p. 4, tradugdo nossa).

Nesse quadro, realizando um célculo de crescimento médio anual (carga
movimentada em 2019/ carga movimentada em 1970 e dividindo o crescimento percentual
pelos 49 anos observados) no periodo analisado, observa-se que a carga total cresceu em
média nos anos observados cerca de 6,64%, carga de 6leo em 2,45%, granel 12,65% e cargas
secas em 11,29%. Desse modo fica evidente que o comércio de cargas secas (englobam carga
conteinerizada) superou o crescimento anual de todas as cargas movimentadas, assim como a
carga de granel.

Segundo UNCTAD (2018), o transporte maritimo teve um crescimento de 4% entre

os anos de 2017 e 2018, movimentando 10,7 bilhdes de toneladas. Ja o incremento do
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transporte de carga conteinerizada foi ainda maior, chegando ao valor de 6,4%. De acordo
com a organizagdo, o transporte de carga conteinerizada representa 24% do transporte

maritimo geral (UNCTAD, 2019).
2.3.1 Tendéncias do transporte catarinense

Abordando o contexto de escoamento por vias maritimas bem concretizadas, o
cenario do transporte e infraestrutura logistica de Santa Catarina encontra-se bem amparado.
O estado apresenta regides estratégicas de escoamento, variando os tipos de produtos
comercializados, como o Porto de Itapoa localizado no litoral norte, complexo portuario do
Rio Itajai e ao sul o Porto de Imbituba.

O estado de Santa Catarina apresenta-se como um dos mais desenvolvidos dentro do
territorio nacional. Com o 3° melhor IDH do Brasil, o estado confere notavel desenvolvimento
e economia crescente, tendo um PIB de 256.661 milhdes de reais (IBGE, 2018).

A imagem abaixo demonstra os niveis de influéncia no PIB nacional assim como

exportagdes e importagoes.
Figura 5 — Participag¢@o da economia catarinense no contexto nacional

¢ PIB

RS 249 Bilhdes
4;2% DO PIB BRASILEIRD
*39% | *8,3%

DAS EXPORTACDES DAS IMPORTAGES
BRASILEIRAS BRASILEIRAS

o 6!8%

DO VALOR ADP(IORADO BERUTO DA INDUSTRIA
DE TRANSFORMACAD BRASILEIRA

Fonte: FIESC (2017, p. 3).

Tal representatividade econdmica ocupa a 6* posicdo no ranking das Unidades
Federativas, além de carregar o segundo posto de maior volume de importagdes, em fungdo da
qualidade dos portos, que apesar de toda sua efetividade, apresentam novas proposigdes de
investimentos para no futuro comportar embarcacdes cada vez maiores e possibilitarem uma

maior movimentagao de cargas conteinerizadas (SANTA CATARINA, 2017).
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Seus pontos de escoamento de carga sdo estratégicos nao s6 para produtos locais,
mas também para producdo de bens em nivel nacional. Os dados revelam uma participacao
em relacdo a economia nacional de 3,47%. Dos produtos participantes da estatistica, 59,5%
sdo de bens intermediarios e 29,7% de bens de consumo, compondo o cendrio de parceiros
comerciais paises como, Estados Unidos, China e Argentina. (FIESC, 2018).

Ja no setor das importacdes, o valor foi de quase US$ 1,2 bilhdo em fevereiro de
2018, representando o dobro do valor exportado. Nas importagdes os valores se alteram com
64,6% para bens intermediarios e 24,9% para bens de consumo, com os mesmos destinos

listados nas exportacdes.
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3. METODOS DE PESQUISA ESTUDO DE CASO

O método de avaliagdo da pesquisa esta baseado nos critérios pregados pelo autor do
Estudo de Caso, Robert K Yin. Esta ferramenta auxilia a discretizar e realizar uma pesquisa
com melhor selecdo de base de dados, servindo como uma metodologia conhecida como
estudo de caso.

O autor de inicio leva a reflexdo do tipo de caso a ser estudado, sua relevancia e
objetivos a serem atingidos. Com isso, uma pesquisa bem elaborada ¢ composta por perguntas
claras e objetivas, defini¢cdes de unidades de andlise e defini¢do dos critérios de interpretacao
dos dados alinhados com o referencial tedrico em questdo. Dessa maneira, foi realizado um
projeto de pesquisa, caracterizado como um plano de agdes para se chegar ao objetivo,
composto por um questionario — apresentado no apéndices.

A ferramenta de pesquisa foi gerada com perguntas claras e objetivas a serem
aplicadas a esse estudo de multiplos casos. Também se torna necessario a imparcialidade no
momento da compilacao dos dados, para resultar num estudo de caso exemplar.

Para Yin (2004), o estudo de caso esta composto em 4 etapas, sendo elas:

delineamento da pesquisa, coleta de dados, anélise dos dados e redacdo do relatorio.

3.1 DELINEAMENTO DA ESQUISA

A seguir serdo descritos as etapas da metodologia de estudo de caso apresentada pelo

autor Robert Yin (2004).

3.1.1 As questoes do estudo

A seguir serdo expostas 4 questdes que nortearam o trabalho sob analise, de acordo
com o método de estudo de caso baseado no autor Robert Yin:
e Houve alteracdo nos portos catarinenses estudados por conta da expansdo do
Canal do Panama?
e Como foi impactada a logistica nas estruturas portuarias analisadas apos as obras
de expansao do Canal do Panama?
e Quais sdo os gargalos e potenciais inexplorados das operagdes de carga

conteinerizada dos portos catarinenses?
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3.1.2 As proposicoes do estudo

A pesquisa teve como principal justificativa o estudo do impacto que uma rota
maritima poderia ocasionar no transporte comercial aquaviario catarinense. A ideia tem como
base o aumento expressivo de cargas movimentadas no contexto global, conectando cada vez
mais seus pontos de origem aos pontos de destino. Sendo assim, diante tamanha importancia o
transporte maritimo catarinense representa na economia nacional e proximidade com a rota,
levantou-se a hipotese de interferéncia no modal decorrente das obras de expansao do Canal

do Panama.

3.1.3 A unidade de analise

O trabalho tem como objetivo dar enfoque apenas as instalagdes portudrias
movimentadoras de contéiner do estado de Santa Catarina. Dessa maneira, como unidades de
analise foram selecionadas 3 instalagdes portudrias que envolvem movimentagdes de
contéineres, sendo elas: Porto de Itapoa, Porto de Imbituba e Porto de Navegantes.
Infelizmente a falta do Porto de Itajai no campo da pesquisa se deve a tentativa de contato nao

correspondido.

3.1.4 As ligacoes logicas dos dados coletados com o propdsito do estudo

Em contato com as unidades de andlise e questdes de estudos bem definidas foram
questionados os portos em questdo e assim definidos parametros de defini¢ao da pesquisa.

Os indicadores tém como objetivo quantificar possiveis modificagdes nas operacoes,
que aliados as respostas intrinsecas de cada infraestrutura portuaria comprovam a hipdtese
levantada sobre impacto da expansdo do Canal do Panama nas estruturas de transporte
maritimo analisadas. As questdes abordam numeros de movimentagao de carga, numero de
atracacgoes, consignacao média, rota dos armadores que operam nas infraestruturas portuarias

sob analise e classe de navios.
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3.1.5 Os critérios de interpretacio e de conclusao

De posse dos indicadores das autoridades e das respostas dos questionarios torna-se
possivel verificar as modificagdes no transporte maritimo catarinense decorrente das obras de
expansao do Canal do Panama.

Os indicadores das autoridades precederam as pesquisas realizadas aos portos do
estudo, auxiliando na compreensao dos niimeros utilizados como indicios de modificagdes no
transporte. O numero em TEU de carga movimentada, nimero de atracagdes e consignagao
média t€ém o objetivo de demonstrar se houve algum fator de alteragdo, avaliando possivel
acréscimo, decréscimo ou constante nivel do transporte maritimo catarinense. Além disso, os
gestores dos portos em estudo deram seu parecer quanto aos indicadores analisados, a fim de
comprovar o estudo.

As classes de navios e armadores foram indagadas com a finalidade de compreender
quais tipos de navio faziam operagdo nas unidades de andlise e se utilizavam o Canal do

Panama como roteiro.

3.2 COLETA DE DADOS

A coleta de dados foi baseada em analise de documentos das autoridades ANTAQ,
UNCTAD e ACP.

A coordenacdo do setor de transporte maritimo brasileiro ¢ realizada pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). A agéncia disponibiliza anuarios em sua
plataforma, com todos os niveis de movimentagdo de carga do transporte maritimo. Os
indicadores dos portos da pesquisa foram retirados dessa base de dados.

A United Nation of Conference on Trade and Development (UNCTAD), por sua vez,
¢ uma organizacdo vinculada a Organizacdao das Na¢des Unidas (ONU) atuante no contexto
econdmico global. Opera como base de dados do comércio exterior, ajuda no
desenvolvimento a niveis nacionais ¢ mundiais e exerce integracdo de paises para uma
economia globalizada. Referindo-se a UNCTAD foram analisados relatorios de comércio e
transporte maritimo mundial.

Tratando das rotas advindas do Canal do Panama, se faz necessario o uso de uma
autoridade de coordenacao do trajeto. A Autoridad Del Canal de Panamé (ACP) coordena a

passagem, tarifamento, rastreio, estatisticas das cargas que transitam o roteiro panamenho.
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Além disso, a ACP foi responsavel pela administracdo das obras de ampliagdo, possuindo
informagdes sobre as novas estruturas do canal que foram utilizadas ao longo do trabalho.

Em seguida foi desenvolvida uma entrevista semiestruturada a cada unidade de
analise. A confiabilidade da pesquisa levou em consideracao teste de equivaléncia realizado
em conferéncia dos indicadores com as respostas contidas nos questiondrios elaborados,
resultando na validagdo pragmatica concorrente dos dados investigados, comparando as duas

fontes de observacao.

3.3 ANALISE DOS DADOS

De posse dos dados, foram compilados em formas graficas e resumidos em texto,

possibilitando comparagdes e averiguagdes entre os diferentes portos analisados na conclusao

do trabalho.
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4. ESTUDO DE CASOS NOS PORTOS DE SANTA CATARINA

Nas sec¢Oes a seguir, serdo apresentados alguns pontos relevantes para o
entendimento das estruturas portuarias alvo da andlise, bem como o resultado obtido através

das pesquisas descritas no capitulo sobre os métodos utilizados nesse trabalho.

4.1 PORTO DE ITAPOA

O Porto Itapod iniciou suas operagdes em junho de 2011, sendo considerado um
Terminal de Uso Privado (TUP) para movimentacao exclusiva de cargas conteinerizadas.

De acordo com noticia publicada, a primeira fase das instalagdes do porto contara
com dois ber¢os de 630 metros e possui uma estrutura capaz de movimentar 1,2 milhdo
de TEU por ano (PORTO DE ITAPOA, 2019).

Futuramente, com o adicional de mais 170 metros de cais, a expansao possibilitara a
movimentagdo de 2 milhdes de TEU anualmente (PORTO DE ITAPOA, 2019).

Com relacdo a sua posi¢ao no estado, o porto apresenta uma localizagao estratégica
quando analisado sua intermodalidade ao entorno da estrutura de escoamento das cargas
conteinerizadas que chegam aos bergos. Isso ¢ evidente pelo fato de estar conectado a BR 101

através da SC 416.

O TECON-ITAPOA esta situado no litoral norte do Estado de Santa Catarina, no
interior da Baia Babitonga e tém como especialidade a movimentagdo de cargas
conteinerizadas. Localizag@o: a area retro portudria estd localizada no bairro Figueira
do Pontal, no municipio de Itapod de coordenadas geograficas 26° 10°56” S e 048°
36°18” W[...] (MB, 2016, p.16)

Segundo Porto de Itapoa (2019), a area de patio para armazenagem das cargas
conteinerizadas esta proximo dos 250.000 m?. Ainda conta com 2.892 tomadas reefers para
condicionamento de cargas refrigeradas.

De acordo com Porto de Itapoa (2015), o canal apresenta pontos que chegam a mais
de 30 metros de profundidade e 17 metros nos bercos de operagdo, por exemplo. De acordo
com a Praticagem Sao Francisco (2015), o calado maximo est4 restrito a 12,80 metros no
canal externo.

A partir da rota realizada com o auxilio do software Navionics, apresentada na figura

6 a seguir, o canal apresenta um total de 9 milhas nduticas, aproximadamente 16,7 km,
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tomando como base o ponto anterior ao nimero 1 como inicio e a figura de bandeira o cais do

porto (NAVIONICS, 2019).

Figura 6 — Canal de Acesso Porto de Itapoa
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Fonte: Navionics (2019)

De acordo com a defini¢ao da norma internacional PIANC (2014), a bacia de evolugao
¢ um local de parada da embarcacdo para qualquer manobra anterior a chegada ao bergo.
Segundo Porto de Itapoa (2019), a baia extensa contempla uma grande bacia de evolugdo, o
suficiente para entradas e saidas de navios simultaneamente, evitando tempo de espera.

Ainda segundo a analise das diretrizes da PIANC (2014), area de fundeio baseia-se
no espaco destinado ao aguardo das embarcacdes antecedente a atracacdo. Conferindo a
restricdo do Porto de Itapod, existem areas para tal finalidade no interior da baia assim como
fora dela.

No quesito de equipamentos para movimentagao de cargas todo e qualquer porto
deve exigir o minimo de aparatos para realizar uma boa recepcao e embarque/desembarque
dos contetidos importados ou exportados via maritima. Tratando-se de um terminal exclusivo
para carga conteinerizadas, o TUP em questdo faz uso de equipamentos especializados para a

movimentagdo dos contéineres a serem exportados e importados, conforme indicados no
Quadro 3.



Quadro 3 — Equipamentos de movimentagao de contéineres (Porto de Itapod)
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EQUIPAMENTOS MODELOS/UNIDADES
Porteinéres 6 (Super Post-Panamax)
Transtéiners 17
Terminal Tractors 34
Reach Stackers 2
Empty Handlers 3

Fonte: adaptado de Porto de Itapoa (2019)

Em 2011, apos a finalizagdo das obras de construcao do porto que se iniciaram no
ano de 2007, registra-se a primeira embarcacao aportada no cais do porto. Somente em dois
anos, a meta de 1.000 atracagdes foi alcancada segundo o terminal. De acordo com Porto de
Itapod (2019), o objetivo de movimentac¢ao de 3 milhdes de TEU foi alcangado 6 anos depois
de iniciar os trabalhos portuarios.

No tocante as operagdes, o Porto de Itapoa conta com armadores como Alianga,
CMA CGM, Cosco Shipping, OOCL, Evergreen, HamburgSud, Hapag-Lloyd, HMM,
Maersk, Msc, One, ZIM e PIL. Algumas das rotas dos armadores citados estdo ilustradas

abaixo na Figura 7, imagem retirada do site do terminal.

Figura 7 — Rotas escaladas no Porto de Itapoa
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A seguir, apresentam-se graficos com dados referentes a quantidade de TEU

movimentados no TUP, Figura 8, assim como o numero de atracagdes realizadas entre os anos

de 2012 e 2018, Figura 9.
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Figura 8 — Movimentacdo no Porto de Itapoa
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Fonte: adaptado de Antaq (2019)

De posse dos dados de movimentacdes realizadas no porto em unidade de TEU, fica

possivel notar um acréscimo de quase 400.000 TEU entre os anos de 2018 e 2012.

Figura 9 — Atracagdes no Porto de Itapoa
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Fonte: adaptado de Antaq (2019)

No caso do ntimero das atracagdes, uma estabilidade na quantidade se mantém,
indicando um aumento no indicador de consignagdo média (razdo carga/nimero de

atracagoes).
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4.2 PORTO DE IMBITUBA

Na década de 1880, cria-se o Porto de Imbituba. Seu objetivo na época estava
concentrado na pesca da baleia e também ao comércio de carvao. No ano de 2012, o Estado
de Santa Catarina assume a administragdo do porto através da SCPar Porto de Imbituba,
abrindo novas possibilidades para diversos tipos de produtos serem comercializados.

A infraestrutura do porto compreende ndo s6 a area para contéineres, mas também
todo um sistema para carga geral e granel, fazendo uma composi¢ao variada para atender uma
gama maior de produtos.

O canal de acesso ao porto, ilustrado na Figura 10, compreende um calado maximo
de 17 metros, possuindo ber¢os que comportam navios de at¢ 306 metros de comprimento
total (LOA — Length Overal) e calado méximo de 14,5 metros (SANTA CATARINA, 2017).
De acordo com o chartploter do software Navionics, o canal de acesso apresenta
aproximadamente 2,5 milhas nauticas, levando em considera¢do o comeco do canal no cais

com inicio da numeragao da rota e final do canal na figura de bandeira.

Figura 10 — Canal de Acesso Porto de Imbituba
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Tratando-se de um porto publico, o Porto de Imbituba possui operadores portudrios,
alguns deles possuem contratos como arrendatirio do espaco publico, sendo eles: Santos
Brasil TECON, Santos Brasil TCG, Sanaval, Fertisanta, Friendship Servigos Portuarios,
Loxus Granéis, Simetria Transporte e Armazéns Gerais, Sul Norte Logistica, Granéis
Imbituba e ILP.

As escalas dos armadores que operam no porto sdo mais restritas em comparagao aos
demais portos analisados, tendo rotas de cabotagem e maritima para a Asia, de acordo com a
gerencia da SCPar — Porto de Imbituba.

De acordo com o anuario disponibilizado pela Agéncia Nacional de Transporte
Aquaviario, o Porto de Imbituba apresentou uma crescente na sua quantidade de TEU
movimentados e também uma alteracdo no niimero de atracacgoes realizadas. Os indicadores
analisados pelo autor, entre os anos de 2012 e 2018, foram compilados no grafico — Figura 11

e Figura 12, respectivamente.

Figura 11 — Movimentagao no Porto de Imbituba
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Fonte: adaptado de Antaq (2019)

De acordo com as movimentagdes do Porto de Imbituba, os nimeros sdo crescentes,

indicando um aumento de mais de 60.000 TEU.
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Figura 12 — Atracagdes no Porto de Imbituba
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Fonte: adaptado de Antaq (2019)

No mesmo direcionamento visualizado no porto anterior, as atracagdes nao
apresentaram a mesma taxa de crescimento da movimentacdo, evidenciando uma maior
tendéncia de embarcacdes de maior porte atracadas nos ultimos anos (de acordo com a

consignagao média).

4.3 PORTO DE NAVEGANTES

Iniciando seus trabalhos em 2007 e sendo o primeiro terminal de uso privado (TUP)
do pais, o Porto de Navegantes ¢ uma das principais infraestruturas de escoamento das regides
Sul, Sudeste, Centro-Oeste do Brasil e também de paises da América do Sul (ALLOG, 2019).

Suas exportagdes e importagdes sdo feitas para o continente europeu, asiatico e
americano, por meio de armadores como Evergreen, Cosco Shipping, OOCL, PIL, CMA
CGM, YANG-MING, MSC, Hapag-Lloyd, ONE, Maersk, Hamburg-Sud ¢ ZIM.

O terminal também conta com uma camara frigorifica IcePort, que tem capacidade de
armazenamento refrigerado de 16 mil posi¢des de pallets, tornando-se um diferencial para
atender um dos produtos mais operacionalizados da regido, as carnes.

No Quadro 4 ¢ possivel observar a infraestrutura do porto, levando em consideracao os

equipamentos de patio e também de transbordo das cargas.



Quadro 4 — Equipamentos de movimentagao de contéineres (Porto de Navegantes)

EQUIPAMENTOS MODELOS/UNIDADES
Porteinéres 6 Post-Panamax
Transtéiners 18
Terminal Tractors 40
Reach Stackers 5
Empty Handlers 4
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Fonte: adaptado de Porto de Navegantes (2020)

Os indicadores da ANTAQ foram compilados no grafico a seguir — Figura 13 e Figura

14, respectivamente.

Figura 13 — Movimentagao no Porto de Navegantes
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Fonte: adaptado de Antaq (2019)

Figura 14 — Atracagdes no Porto de Navegantes
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De acordo com os gestores do porto, até o ano de 2011 nenhuma embarcagdo que
atracou possuia mais que 299 metros de comprimento. Porém, em 2019, o percentual de
embarcagdes maiores que 299 metros que atracou na infraestrutura portuaria foi de 72%. Os

dados descritos estdo presentes na figura 15 abaixo.

Figura 15 — Embarcacdes no Porto de Navegantes
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Fonte: Porto de Navegantes (2019)

As atracacdes sao divididas em trés bercos, que compdem um cais linear de 900m.
As movimentagOes de entrada e saida das embarcagdes contam com uma bacia de evolucao de
400 metros e um canal de acesso de aproximadamente 3.9 milhas nauticas (NAVIONICS,
2020). Em 2020, uma nova bacia de evolucao foi criada, com aproximadamente 500 metros
de diametro e 14 metros de profundidade (SANTA CATARINA, 2020). A restricdo ao
tamanho das embarcagdes operadas esta ligada aos calados dos canais de acesso, sendo o
externo com calado méximo de 14,30 metros e o interno de 13,90 metros (SANTA
CATARINA, 2020). O canal supracitado ¢ ilustrado na Figura 15, tomando como inicio do

canal o ponto mais a esquerda da numeragao e o final na figura da bandeira mais a direita.



35

Figura 16 — Canal de Acesso Porto de Navegantes
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4.4 ANALISE DOS RESULTADOS DOS ESTUDOS DE CASO

Baseado na metodologia escolhida para este trabalho, o estudo foi realizado através
dos indicadores da ANTAQ e dos proprios portos sob pesquisa, além do questionario,
disponibilizado em apéndices, pertinente a fornecer os dados necessarios para validagao da
analise.

De acordo com os numeros de movimentagao em TEU entre os anos de 2012 a 2018,
os portos alegam de maneira igualitaria que nao existe qualquer influéncia das obras de
ampliacao do Canal do Panamé na sua movimentagdo, haja vista que as escalas realizadas nos
portos da pesquisa ndo utilizam essa rota. Ainda no contexto da pergunta, o corpo técnico do
Porto de Navegantes cita a alteragdo abrupta nos valores de cargas movimentadas de acordo
com a crise econdomica de 2014, deixando de validar a queda como uma obstru¢ao no trafego
devido as obras no canal.

A segunda questdo, que aborda a variagao no nimero de atracacdes apresentada as
entidades portudrias, teve o mesmo rumo da primeira pergunta: ndo existem parametros que
indiquem influéncia dessa rota nas atracagdes. A geréncia do Porto de Imbituba apresenta
como motivo de modificacdo nos indicadores de movimentacdes de carga as obras de
dragagem realizadas no canal de acesso ao porto, comportando navios de maiores dimensoes.

Ao interrogar sobre a modificagdo das dimensdes caracteristicas das embarcagdes

visitantes dos portos, o Porto de Navegantes cita o fato como normal, visto que ¢ uma
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tendéncia das novas frotas adotadas no comércio maritimo internacional. Ja no litoral norte
catarinense, o Porto de Itapod ndo registra alteracdo das dimensdes de navios desde 2013,
recebendo embarcagdes de 335 metros de comprimento. Para Imbituba, a dimensdo foi
alterada pelo mesmo fato da alteracdo no numero de atracagdes, a dragagem no canal de
acesso.

O parametro de consignagdo média seguiu os padrdes da tendéncia do comércio
mundial descritos pelo Porto de Navegantes, com o aumento na capacidade de carga dos
navios, o numero de atracagdes se reduz, elevando assim a consignagao média.

O questionamento quanto ao percentual de frotas que passam pelo Canal do Panama
e escalam nos portos analisados em relagdo ao total foi de resposta unadnime, nenhuma rota
utiliza esta passagem.

No quesito de cargas que realizam transbordo em portos da América Central
(atuando como Hub) e posteriormente se dirijam as estruturas portudrias em questdo, o Porto
de Navegantes se referiu a pergunta como uma informag¢do de sigilo, enquanto o Porto de
Imbituba alegou nao possuir esse tipo de operacdo em seus trabalhos. Porto de Itapod se
absteve da resposta.

Em questdo as frotas utilizadas pelos armadores, nada se alterou, e os trés portos
justificaram que sempre tiveram atracacdes de embarcacdes de pequeno e grande porte, além
das atualiza¢des decorrentes das necessidades em transportar maiores quantidades de carga
com reducao na circulagdo de embarcacoes, levando os armadores a substituirem seus navios
por cada vez tamanhos maiores.

Ao indicado do Porto de Itapod a responder o questionario levantou-se uma questao
singular quanto a amplia¢do do cais de atracacdo, se haveria alguma relacdo com as maiores
dimensdes de navios vindas do Canal do Panama. A mesma foi negada. J4 ao Porto de
Imbituba foi questionado o motivo de ndo existir rotas que usem o Canal, ¢ como resposta
refere-se que isso € um fator intrinseco a cada armador.

Ao final, foi exposta uma pergunta objetiva, se cada porto sofreu algum impacto
direto ou indireto em decorréncias das modificagdes geradas no Canal do Panamd. O

resultado foi negativo.
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Quadro 5 — Comparativo das dimensdes comportadas pelo portos estudados e pelo Canal do

Panama4, antes e depois da ampliacdo.

Canal do Panama

Itapoa | Navegantes Imbituba ante.s d? depo.ls d~a
ampliacido ampliaciao
Calado maximo 12,8 m 13,9 m 14,5 m 12,04 m 15,2 m
Porte de navio (boca)
que a supere strutura Super Post- Post - Super Post- New-
pode movimentar Panamax
. panamax Panamax panamax panamax
contéineres sem alterar o
bordo do navio
Portg de navio New - New - New - New -
(comprimento) que o Panamax
Panamax Panamax Panamax Panamax

berco ¢ capaz de receber

Ao realizar no Quadro 5 uma comparagdo entre as capacidades de cada instalagdo

portudria e a nova capacidade limite de transporte pelo Canal do Panamd, pode-se ter uma

visdo geral de que as obras de ampliagdo retiraram gargalos de movimentacao de contéineres

através da rota panamenha, possibilitando os portos catarinenses em questao aumentarem sua

produtividade levando em consideragao que a nova limitagdo foi imposta pelos calados dos

proprios portos.
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5. CONCLUSAO

O transporte de contéineres pelo Canal do Panama foi debatido ao logo do trabalho,
citando os aspectos dimensionais, volumes transportados e sua autoridade vigente, assim
como foram realizadas consultas a base de dados da ANTAQ, aos relatérios da UNCTAD a
fim de identificar altera¢des nas movimentagdes dos trés portos catarinenses examinados.

Como ferramenta de estudo foram elaborados e aplicados questionarios as unidades
de andlise (Porto de Itapoa, Porto de Imbituba e Porto de Navegantes), resultando em
respostas que possibilitaram a conferéncia e validacdo das informagdes obtidas junto aos
indicadores pesquisados.

Com base em toda pesquisa produzida, fortalecida pelos indicadores disponiveis pela
Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario (ANTAQ), artigos € matérias que salientaram
dados sobre o tema e o incomparavel amparo das entidades portudrias presentes neste
trabalho, pode-se chegar a conclusdo de que as obras de implementacdo de uma nova eclusa
ao Canal do Panama, com capacidade de movimentar navios maiores, para expandir todo
comércio maritimo mundial ndo afetaram as movimentacdes e logistica dos trés portos
catarinenses de cargas conteinerizadas estudados, com exce¢do do Porto de Itajai, o qual
eventualmente pode ter alterado suas movimentagdes, porém ndo fez parte das unidades de
analise do trabalho.

Em resposta aos questionarios solicitados aos corpos de logistica e geréncia portuaria
de cada companhia, ficaram evidentes que as alteracdes ndo foram consequéncias das
altera¢des do canal panamenho. Tais conclusdes sdo concretas pelos fatos de que os trés casos
estudados ndo apresentam rotas diretas vindas do canal e também pela dificuldade em atribuir
qualquer alterag¢ao nos niveis de cabotagem brasileiros as obras panamenhas.

Alguns dos portos alegam as possiveis mudangas nas movimentagdes e numero de
atracacdes, disponibilizados pela ANTAQ, como fatores intrinsecos a cada infraestrutura
portudria comentada, tais como crises econdmicas e obras de ampliagdo e dragagem de canais
de acesso.

Dessa maneira, conclui-se que as obras de ampliagdo do Canal do Panama nao
alteraram o transporte maritimo desses trés portos catarinense de carga conteinerizada.

Apesar de tal resultado, a obra com certeza ¢ de grande valia para fomentar o
transporte mundial de cargas maritimas, levando em consideracdo a economia de tempo ao
cruzar a rota, comparado aos trajetos utilizados anteriormente. Desse modo, fica evidente que

essa modificagdo podera trazer novas facilidades ao transporte maritimo nacional com novos
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remanejamentos das infraestruturas portudrias e redefinigdes de rotas dos armadores que
operam em aguas brasileiras. Assim, para trabalhos futuros, seria interessante realizar um
estudo multidisciplinar de viabilidade e implementacao de rotas que utilizem o Canal do
Panama e que possam substituir as rotas ja existentes dos portos analisados, apresentando

vantagens como reducdo de custo e tempo de travessia.
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APENDICE A - QUESTIONARIO APLICADO AO PORTO DE ITAPOA

QUESTIONARIO
IMPACTO DAS OBRAS DE AMPLIACAO DO CANAL DO PANAMA SOBRE O
TRANSPORTE MARITIMO CATARINENSE

Vinicius Bonatti Bandil

Universidade Federal de Santa Catarina

PREFACIO
Esse trabalho tem como objetivo avaliar o impacto das obras de expansdo do Canal do
Panama (2015 - 2016) em relagdo a atividade portudria do Porto de Itapoa.
Para estabelecer o supracitado nexo causal, esse trabalho busca avaliar as seguintes
variagoes:

e Movimentagdo portudria;
o Variagdo total de grandeza (incremento/diminui¢do) da movimentagdo da
TEUs
e Embarcacdes
o Varia¢ao do numero de atracagdes;
o Variacdo das dimensdes (boca, distancia entre perpendiculares, calado) da
frota visitante do porto;
o Variagao do lote médio (nimero de toneladas movimentadas por atracagao);
e Rotas
o Variagdo nas rotas que os clientes do porto tomam para chegar até ele;
Acredita-se que, de posse dessas informacdes, serd possivel estabelecer se houve, ao

menos possivelmente, o referido impacto.

Diante desse esclarecimento, pede-se ao Porto de Itapod que responda ao questionario
abaixo:

a) Movimentacao em TEUs:

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TEUs | 270415 | 465323 | 465665 | 559005 | 547679 | 592304 | 634197
Fonte: Adaptado de Antaq (2019)

Observa-se que, de 2011 a 2013, o inicio das operagdes portuarias apresentaram uma taxa
de aumento na movimentagdo de TEUs no Porto de Itapod. Com a estabilizagdo na
demanda, de 2013 até o atual momento notamos uma reducdo nas movimentagdes no ano
de 2016 (obras de expansao no Canal) e apds a inauguragao do Canal do Panama houve

uma recuperacao significativa na operacao de contéineres do terminal, chegando a 634197
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TEUs movimentados. Perante o exposto, vocé acredita que as obras podem ter participado
dessa variagdo no volume movimentado?
b) Numero de atracagoes:

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017 2018
Numero de 425 583 546 | 574 534 542 517
atracagoes

Fonte: Adaptado de Antaq (2019)

Vocé acredita que a variacdo observada (por conta das obras) no nimero de atracagdes
pode ter como fator responsavel as obras do Canal do Panama?

¢) Dimensao das embarcacgoes:

As obras do Canal do Panama permitiram expandir o tamanho maximo das embarcagdes

que 14 trafegam, seguindo o padrio abaixo:

Boca (m) Comprimento (m) Calado (m)
Antes (Post-Panamax) 45,6 294,1 12
Depois (New-Panamax) 48,8 365,8 15,2

Fonte: Adaptado de Man (2013, p. 9).
Houve alteragao das dimensdes tipicas das embarcagdes que visitam o Porto de Itapoa apods
a conclusdo das obras?
Caso houver esse dado compilado, preencher a tabela abaixo. Caso ndo disponha dos

valores exatos, responda de acordo com a sua convic¢do em sentido amplo, destacando

variagoes.
Ano Medidas Boca (m) Comprimento (m) Calado (m)
2012 Minimo
Meédio
Maximo
2014 Minimo
Meédio
Maximo
2016 Minimo
Meédio
Maximo
2018 Minimo
Médio
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Miaximo

d) Como se comportou o lote médio das embarcagdes que visitaram o Porto de Itapoa?

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Lote
médio
e) Dentre todas as rotas que frequentam o Porto de Itapod, qual % delas passam pelo Canal

o Panama?

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Rotas
(%)
f) Caso ndo haja viagens diretas do Canal do Panamé para o terminal, o Porto de Itapoa

recebe/envia cargas que realizam transbordo em HUBs da América Central e que
futuramente passam pelo Canal do Panama? Se sim, descreva percentual alterado apos as

obras na tabela abaixo:

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Aumento/
Redugao
(%)

g) Vocé acredita que houve alguma mudanga nas frotas dos armadores que escalam em

Itapoé em virtude da expansdo do Canal do Panama?

h) A extensdo do cais de atracacdo do Porto de Itapod tem possibilidade de ter sido
influenciada por conta da expansao do Canal do Panama?

i) Acredito que o Porto de Itapod sofreu impacto direto/indireto das obras realizadas no
Canal do Panama:

SIM ()

NAO ()

Justifique.
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APENDICE B — QUESTIONARIO APLICADO AO PORTO DE IMBITUBA

QUESTIONARIO
IMPACTO DAS OBRAS DE AMPLIACAO DO CANAL DO PANAMA SOBRE O
TRANSPORTE MARITIMO CATARINENSE

Vinicius Bonatti Bandil

Universidade Federal de Santa Catarina

PREFACIO
Esse trabalho tem como objetivo avaliar o impacto das obras de expansdo do Canal do
Panama (2015 - 2016) em relagdo a atividade portudria do Porto de Imbituba.
Para estabelecer o supracitado nexo causal, esse trabalho busca avaliar as seguintes
variagoes:
e Movimentagdo portudria;

o Variagdo total de grandeza (incremento/diminui¢do) da movimentagdo da
TEUs
e Embarcacdes
o Varia¢ao do numero de atracagdes;
o Variacdo das dimensdes (boca, distancia entre perpendiculares, calado) da
frota visitante do porto;
o Variagao do lote médio (nimero de toneladas movimentadas por atracagao);
e Rotas
o Variagdo nas rotas que os clientes do porto tomam para chegar até ele;

Acredita-se que, de posse dessas informacgdes, sera possivel estabelecer se houve, ao
menos possivelmente, o referido impacto.

Diante desse esclarecimento, pede-se ao Porto de Imbituba que responda ao questionario
abaixo:

a) Movimentacdo em TEUs:

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

TEUs | 20984 | 13887 | 41909 | 30602 | 27209 | 49453 | 84885
Fonte: Adaptado de Antaq (2019)

Observa-se que a movimentagao de contéineres pelo porto sofreu uma queda durante as
obras de implementacao da nova eclusa do Canal do Panama (obras de expansao no Canal)

e logo apds apresentou uma recuperacdo, chegando a 84885 TEUs movimentados em
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2018. Perante o exposto, vocé acredita que as obras podem ter participado dessa variagao
no volume movimentado?
b) Numero de atracagoes:

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017 2018
Numero de 195 213 254 | 228 251 244 282
atracagoes

Fonte: Adaptado de Antaq (2019)

Vocé acredita que a variacdo observada (por conta das obras) no nimero de atracagdes
pode ter como fator responsavel as obras do Canal do Panama?

¢) Dimensao das embarcacgoes:

As obras do Canal do Panama permitiram expandir o tamanho maximo das embarcagdes

que 14 trafegam, seguindo o padrio abaixo:

Boca (m) Comprimento (m) Calado (m)
Antes (Post-Panamax) 45,6 294,1 12
Depois (New-Panamax) 48,8 365,8 15,2

Fonte: Adaptado de Man (2013, p. 9).
Houve alteragdo das dimensdes tipicas das embarcagdes que visitam o Porto de Imbituba
apo6s a conclusdo das obras?
Caso houver esse dado compilado, preencher a tabela abaixo. Caso ndo disponha dos

valores exatos, responda de acordo com a sua convic¢do em sentido amplo, destacando

variagoes.
Ano Medidas Boca (m) Comprimento (m) Calado (m)
2012 Minimo
Meédio
Maximo
2014 Minimo
Meédio
Maximo
2016 Minimo
Meédio
Maximo
2018 Minimo
Médio
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Miaximo

d) Como se comportou o lote médio das embarcagdes que visitaram o Porto de Imbituba?

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Lote
médio

e) Dentre todas as rotas que frequentam o Porto de Imbituba, qual % delas passam pelo

Canal o Panam3a?

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Rotas
(%)
f) Caso nao haja viagens diretas do Canal do Panamé para o terminal, o Porto de Imbituba

recebe/envia cargas que realizam transbordo em HUBs da América Central e que
futuramente passam pelo Canal do Panama? Se sim, descreva percentual alterado apos as

obras na tabela abaixo:

2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Aumento/
Reducao
(%)

g) Vocé acredita que houve alguma mudanca nas frotas dos armadores que escalam em

Imbituba em virtude da expansao do Canal do Panama?

h) Se de acordo com as perguntas anteriores ndo existem rotas diretas/indiretas do Canal
do Panamd para o Porto de Imbituba, qual o motivo do Porto ndo operar com este
itinerario? Por qué?

i) Acredita que o Porto de Imbituba sofreu impacto direto/indireto das obras realizadas no
Canal do Panama:

SIM ()

NAO ()

Justifique.
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APENDICE C - QUESTIONARIO APLICADO AO PORTO DE NAVEGANTES

QUESTIONARIO

IMPACTO DAS OBRAS DE AMPLIACAO DO CANAL DO PANAMA SOBRE O
TRANSPORTE MARITIMO CATARINENSE

Vinicius Bonatti Bandil

Universidade Federal de Santa Catarina

PREFACIO
Esse trabalho tem como objetivo avaliar o impacto das obras de expansdo do Canal do
Panama (2015 - 2016) em relagdo a atividade portuaria do Porto de Navagentes.
Para estabelecer o supracitado nexo causal, esse trabalho busca avaliar as seguintes
variagoes:
e Movimentagdo portudria;
o Variagdo total de grandeza (incremento/diminui¢do) da movimentagdo da
TEUs
e Embarcacdes
o Varia¢ao do numero de atracagdes;
o Variacdo das dimensdes (boca, distancia entre perpendiculares, calado) da
frota visitante do porto;
o Variagao do lote médio (nimero de toneladas movimentadas por atracagao);
e Rotas

o Variagdo nas rotas que os clientes do porto tomaram para chegar at¢ ele;
Acredita-se que, de posse dessas informacdes, serd possivel estabelecer se houve, ao

menos possivelmente, o referido impacto.
Diante desse esclarecimento, pede-se ao Porto de Navegantes que responda ao questionario
abaixo:

a) Movimentacao em TEUs:

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

TEUs | 424229 | 581493 | 618434 | 673139 | 676675 | 662590 | 895375 | 883396 | 736054

Fonte: Adaptado de Antaq (2019)
Observa-se que, de 2010 a 2014, a movimentacdo teve um aumento gradativo. Porém
notamos uma redu¢do nas movimentagdes no ano de 2015 (obras de expansdo no Canal) e
apo6s a inauguracdo do Canal do Panamé houve uma recuperagdo significativa na operagao
de contéineres do terminal, chegando a 895375 TEUs movimentados. Perante o exposto,

voce acredita que as obras podem ter participado dessa variacdo no volume movimentado?




b) Numero de atracagoes:
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2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 2017 2018
Numero 599 619 581 524 484 | 476 644 660 524
de
atracagoes

Fonte: Adaptado de Antaq (2019)

Vocé acredita que a variacdo observada (por conta das obras) no nimero de atracagdes

pode ter como fator responsavel as obras do Canal do Panama?

¢) Dimensao das embarcacgoes:

As obras do Canal do Panama permitiram expandir o tamanho maximo das embarcagdes

que 14 trafegam, seguindo o padrio abaixo:

Boca (m) Comprimento (m) Calado (m)
Antes (Post-Panamax) 45,6 294,1 12
Depois (New-Panamax) 48,8 365,8 15,2

Fonte: Adaptado de Man (2013, p. 9).

Houve alteragcdo das dimensdes tipicas das embarcacdes que visitam o Porto de Navegantes

apo6s a conclusdo das obras?

Caso houver esse dado compilado, preencher a tabela abaixo. Caso ndo disponha dos

valores exatos, responda de acordo com a sua conviccdo em sentido amplo, destacando

variagoes.
Ano Medidas Boca (m) Comprimento (m) Calado (m)
2010 Minimo
Médio
Maximo
2012 Minimo
Meédio
Maximo
2014 Minimo
Meédio
Maximo
2016 Minimo
Médio
Maximo
2018 Minimo




52

Médio

Maximo

d) Como se comportou o lote médio das embarcacdes que visitaram o Porto de

Navegantes?

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Lote
médio
e) Dentre todas as rotas que frequentam o Porto de Navegantes, qual % delas passam pelo

Canal o Panam3a?

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Rotas
(%)
f) Caso ndo haja viagens diretas do Canal do Panamd para o terminal, o Porto de

Navegantes recebe/envia cargas que realizam transbordo em HUBs da América Central e
que futuramente passam pelo Canal do Panama? Se sim, descreva percentual alterado apos
as obras na tabela abaixo:

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018

Aumento/
Diminuicao
(%)

g) Vocé acredita que houve alguma mudanga nas frotas dos armadores que escalam em
Navegantes em virtude da expansao do Canal do Panama?

h) Acredito que o Porto de Navegantes sofreu impacto direto/indireto das obras realizadas
no Canal do Panama:

SIM ()

NAO ()

Justifique.



