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A LOGISTICA NA OPERACAO DE EMBARQUE DA CELULOSE NO
PORTO DE SALVADOR

CHASTINET, Marise Prado Oliveiral

RESUMO

O presente artigo tem por objetivo ser uma contribuicdo para que os setores empresariais envolvidos
na logistica portuaria, junto com a administracdo do Porto de Salvador possam encontrar formas de
se manterem ativas no mercado, promovendo a inovagdo de equipamentos e servicos que sdo de
suas alcadas. O Estado da Bahia € um importante polo industrial na producdo de celulose possuindo
trés grandes eixos, dois no extremo sul do estado e um localizado no Municipio de Camacari, onde
esta instalada a fabrica da Bahia Specialty Celulose - BSC. Pelas condi¢cdes favoraveis de
localizacdo, bem préximo a capital, quase toda producéo da celulose sollvel produzida pela BSC é
escoada através do porto da capital baiana e se destina ao mercado externo, tendo como principais
destinos, paises do Sudeste Asiatico, Estados Unidos e alguns paises situados no Atlantico Norte.
Diante disso, surgiu a necessidade em analisar a eficiéncia da logistica operacional do produto,
desde a sua origem de fabrica até a chegada ao porto e posterior embarque nos navios que levarédo a
celulose ao seu destino final. Foram coletadas 64 amostras dos dados estatisticos oriundos dos
relatérios operacionais dos navios atracados no porto de Salvador, no processo de armazenamento
ao embarque, além de observacdes presenciais durante a efetiva operacdo dos navios. Os dados
analisados indicam que a logistica empregada na operacdo de embarque apresenta algumas
deficiéncias pontuais, mas, por outro lado, apresentaram avangos significativos no decorrer do tempo
quando comparados aos primeiros embarques realizados.

Palavras-chave: Logistica; Distribuicdo; Movimentacao; Porto; Eficiéncia.
ABSTRACT

The present article aims to contribute to the business sectors involved in port logistics, together with
the Port of Salvador administration, to find ways to remain active in the market, promoting the
innovation of equipment and services that are within its purview. The State of Bahia is an important
industrial pole in the production of pulp having three main axes, two in the southern end of the state
and one located in the Municipality of Camagcari, where the factory of Bahia Specialty Cellulose - BSC
is installed. Due to the favorable location conditions, close to the capital, almost all soluble cellulose
production produced by the BSC is sold through the port of the capital of Bahia and is destined to the
foreign market, having as main destinations, countries of Southeast Asia, the United States and some
countries located in the North Atlantic. In view of this, the need arose to analyze the efficiency of the
operational logistics of the product, from its origin from the factory to the arrival at the port and
subsequent shipment to the ships that will take the pulp to its final destination. A total of 64 samples
were collected from the statistical data from the operational reports of ships at the Port of Salvador, in
the process of storage at boarding, in addition to face-to-face observations during the actual operation
of the vessels. The data analyzed indicate that the logistics used in the shipping operation present
some specific deficiencies, but, on the other hand, they presented significant advances in the course
of time when compared to the first shipments made.

Keywords: Logistics; Distribution; Movement; Port; Efficiency.
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1. INTRODUCAO

Atualmente, em consequéncia da globalizacdo, os portos passaram a ser
locais de fundamental importancia, influenciando diretamente na economia e no
desenvolvimento do comércio internacional de um pais, pois, a maior parte do
comeércio entre os paises é realizado pelo mar. Por isso, 0s portos sdo ferramentas
importantes para fomentar essa economia.

Dentro desse cendrio, surge uma inquietacdo entre governos em analisar e
buscar formas para criar condicdes mais favoraveis de melhorar infraestrutura
portuéaria no Brasil, e, dessa forma o pais tornar-se mais competitivo. A preocupacao
constante do governo brasileiro € aumentar a eficiéncia portuaria.

De acordo com Rossi (2017), um estudo realizado pela Comissao Econb6mica
para a América Latina e o Caribe (CEPAL) no ano de 2016, mesmo 0S portos
brasileiros estando no topo na movimentacdo de contéineres de cargas, houve uma
queda de 0,9 % nessa movimentagcdo, com um volume total em torno de 47,5
milhdes de TEUs (unidade de medida padréo contéiner de 20 pés).

O presente artigo apresenta um estudo sobre o processo da logistica
empregada na operagcdo portuaria no Porto de Salvador, para a movimentacao e
operacdo de armazenamento e embarque do produto celulose produzido pela
Companhia Bahia Celulose (BSC).

Essa pesquisa apresenta-se como relevante para o entendimento de como
estdo estruturados os processos e as etapas de distribuicdo de celulose em uma
empresa de médio porte que atende ao mercado internacional, abordando aspectos
como a cadeia logistica e seus principais modais empregados.

De acordo com a Industria Brasileira de Arvores (2016), a Bahia Celulose
tornou-se destague no mercado externo em virtude da qualidade na producéo de
celulose, tendo como aspecto privilegiado a utilizacdo do modal rodoviario e
principalmente o maritimo, utilizando as instala¢des do porto.

A referéncia de um porto pode ser medida pela eficiéncia de suas operacgoes,
ou seja, pela qualidade dos servigos prestados aos usuérios. Portos mais eficientes
sao capazes de processar ou movimentar maior tonelagem em menor tempo, com

seguranca e qualidade nos servicos.



Diante do cenario apresentado, este trabalho buscou responder ao seguinte
guestionamento: Quais sdo os fatores que podem contribuir para maior
eficiéncia das operacdes portuarias no embarque de celulose?

O objetivo geral deste trabalho sera descrever a logistica empregada no
processo de distribuicdo, transporte, recepcdo, armazenamento e, finalmente,
embarque da celulose da empresa BSC, objeto deste estudo de caso para
investigacao cientifica.

Os objetivos especificos deste artigo séo:

a) apresentar o conceito de porto e eficiéncia portuaria;

b) identificar os indicadores da produtividade da operacao portuaria;

c) analisar o desempenho dos equipamentos portuarios envolvidos no
processo da empresa objeto deste estudo de caso.

O presente trabalho encontra-se estruturado da seguinte forma: a primeira
secdo, a introdutoria, estdo apresentadas as principais diretrizes abordadas neste
trabalho como a problematica, objetivos, e toda a sua estrutura. Na secdo 2,
apresenta-se o referencial tedrico, o qual sera abordado o conceito de Eficiéncia
Portuaria seus objetivos e fung¢des, com uma revisédo bibliografica sobre Portos. A
secdo 3, o referencial metodolégico, serd apresentada toda a metodologia de
pesquisa utilizada neste artigo. A secao 4, a analise dos dados, serdo apresentados
a analise da logistica de distribuicdo e armazenamento da Bahia Speciality Celulose,
com relacao a eficiéncia da operacdo portuaria no embarque da celulose pelo Porto

de Salvador, e, por fim, a secéo 5 que é a conclusao.

2. REFERENCIAL TEORICO

O transporte maritimo sempre teve grande importancia para a economia
mundial. Desde a época das grandes navegacbes o modal aquaviario tem uma
consideravel relevancia na economia mundial. Com a atual globalizacdo, esse
modal, assim como o0s portos, torna-se fundamentais para fomentar o
desenvolvimento do comércio internacional de um pais, pois é notdrio que a maior
parte do comércio internacional é feita via maritima (FALCAO E CORREIA, 2012).

O porto é fundamental para a economia de um pais, pois, € o portdo de
entrada e saida de mercadorias, além de passageiros, servindo também como

ancoradouro e abrigo de embarcagbes, sendo o principal entreposto onde se



realizam as atividades aduaneiras, alfandegarias, comerciais, sanitarias, tributarias,
imigratorias e outras, estando também munido de instalacbes necessarias para o
embarque e desembarque de cargas e passageiros.

Conceituar o que é Porto, mostra o quao importante é ter uma forma de
colocar a disponibilidade toda a producao de bens e mercadorias produzidas em um
determinado local ou pais, para outros locais que provavelmente pela falta deste
sistema, nao estariam disponiveis.

Para Collyer (2008), porto € uma fronteira nacional aberta, um empdrio
entreposto dinamico de mercadorias, onde sao realizadas atividades tipo,
aduaneiras, alfandegarias, comerciais, sanitarias, tributarias, imigratérias etc. E o
principal portdo por onde entram e saem as riquezas de um lugar, e um local onde
sdo abrigadas embarcacdes, e a origem de suprimento das atividades offshore, é o
ponto seguro e estratégico das nacbes e, sobretudo, o ponto de ligacdo mais
importante da cadeia logistica que supre a humanidade.

Ja Santos et al (2007), define e caracteriza porto como um local onde ocorre a
transicdo do transporte terrestre ou aquaviario, ou seja, obrigatoriamente, a carga,
irA ser transportada por veiculos, com caracteristicas de concepc¢ao, tracao,
capacidade e disposicdo completamente distintos.

O conceito e caracteristicas de Porto, mesmo tendo algumas variacdes de
acordo com cada autor, descreve o tamanho da importancia do sistema portuéario
para a economia de um pais, pois, sem esse sistema de transporte, toda a producéo
de um determinado pais, s6 seria comercializada internamente, trazendo muitos
prejuizos para 0 mesmo.

Conforme a ANTAQ (2014) em relacdo ao transporte de cargas, a importancia
do modal maritimo no Brasil, se equivale a importancia mundial, pois é utilizado para

transportar a maioria dos produtos exportados e importados. O érgao afirma que:

O modal maritimo apresenta-se como o principal meio de escoamento da
producdo nacional para os diferentes parceiros econémicos do Brasil e
também como um modal fundamental de transporte em territério nacional.
Esse transporte em territorio nacional denomina-se cabotagem, que
funciona como efetivo substituto ao ja saturado transporte rodoviario e ao
precario modal ferroviario. Segundo dados elaborados pela Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) o modal maritimo foi
responséavel no ano de 2013 por 98% das exportacdes em toneladas e 84%
das exporta¢des nacionais em valor (ddlares).



Segundo Rossi (2017), cerca de 80% do comércio internacional brasileiro é
realizado por via maritima. O que leva o setor portuario a ter fundamental
importancia dentro do processo de crescimento econdmico, principalmente como
agente de desenvolvimento sécio econdémico. Existe a preocupacdo em buscar
formas de otimizar os custos da infraestrutura portuaria e, consequentemente
ganhar competitividade.

Falcdo e Correia (2012) ja relatavam que, em consequéncia dos atrasos no
embarque e desembarque ocorridos nos portos, a insuficiéncia no nimero de
bercos, instalagbes inadequadas e profundidade resulta em um alto custo da
operacao portuaria brasileira.

Rossi (2017) relata que no Brasil, existe uma crescente preocupacdo com a
eficiéncia portuaria, sobretudo pelo fato de que o chamado Custo Brasil afeta
diretamente na competitividade e na eficiéncia da industria nacional. Em termos de
qualidade da infraestrutura portuaria, o Brasil ocupa posicdo muito pouco
privilegiada ante alguns paises como a Russia, india, China, Argentina, México,
Nigéria, Polénia, Paraguai e Colémbia.

A Conferéncia da Nagdes Unidas sobre o Comércio e Desenvolvimento
(UNCTAD) apud Falcdo e Correia (2012), criou uma classificacéo por geracdo para
0s portos, sendo que o mais antigo € classificado como porto de primeira geracao e

0 mais moderno como porto de quarta geracdo. Para Falcdo e Correia (2012),

Os portos tém um importante papel na cadeia logistica, sendo assim o nivel
de eficiéncia portudria influencia, enormemente, a competitividade de um
pais, por conseguinte uma alta eficiéncia portuaria conduz a baixas tarifas
gue, por sua vez, favorecem a competitividade dos produtos nacionais em
mercados internacionais. A fim de manter uma posi¢cdo de competidor no
mercado internacional, os paises precisam trabalhar nos fatores que
influenciam a eficiéncia de seus portos. (FALCAO E CORREIA, 2012)

Quanto a classificacdo das funcdes externas de um porto, a UNCTAD divide
em externas (outputs) e internas (inputs). As externas, sdo funcdes destinadas aos
navios, que sao o0s servicos prestados as embarcacgfes logo que chegam ao porto,
sendo realizados pelos praticos e rebocadores; Fungbes realizadas na “interface”
mar-terra: 0 manuseio da carga ocorre nesse grupo. Nessa etapa, a fim de obter
eficiéncia, € necessario o uso dos sistemas operacionais integrados. Quanto as
fungdes internas, estdo classificadas como fungdes econdmicas, fisicas, financeiras,

sociais, comerciais e de desenvolvimento.
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Segundo Junior (2016), existem inumeras razfes pelas quais um porto

precisa medir o seu desempenho e eficiéncia, pois:

A eficiéncia € uma medida de grande relevancia quando se avalia os portos,
pois é ela que fornece, de maneira quantitativa, a relacdo entre a
capacidade de movimentacédo e o que realmente é movimentado. Por este
motivo, 0 aumento da eficiéncia portuaria é algo fundamental e a sua busca
permite mapear possiveis gargalos e possibilita realizar as correcbes
necessdrias a fim de melhora-las. Sabe-se que a melhoria da eficiéncia
portuaria resulta num significativo aumento da movimentagdo de
mercadorias e, assim, em gera¢cdo de dinheiro para o governo e empresas,
€ indispensavel seu estudo para a economia brasileira.

O autor afirma que “para mensurar a eficiéncia portuaria no Brasil, é preciso
ter conhecimento sobre todos os stakeholders do sistema portuario brasileiro”.
Para Falcdo e Correia (2012), mensurar a eficiéncia portuaria, comeca por

saber se:

O porto estd operando com eficicia; quanto carga € manipulada
diariamente; quantos clientes por semana; deve saber quanto
eficientemente se estd operando; saber, quais recursos (em termos de
pessoal, de maquinas, de area, etc.) sdo necessarios para realizar suas
atividades; quanto de carga movimentada é considerado por empregado;
quanto custa para movimentar cada tonelada da carga; saber confrontar o
desempenho atual com o desempenho do porto no passado.

Os autores ressaltam que, assim como qualquer negdcio precisa de objetivos,
0s portos também precisam e devem comparar o seu desempenho com aqueles
objetivos tragcados anteriormente. E de suma importancia que um porto ou um
terminal compare seu desempenho com o0 dos seus concorrentes.

Para Aguiar Junior (2016), se mede a eficiéncia técnica de uma unidade
produtiva pela razdo entre a producdo observada e a producdo maxima, ou pela
razdo entre a quantidade minima necesséria de recursos e a quantidade
efetivamente empregada, dada a quantidade de produtos gerada. Uma medida de
eficiéncia pode ser descrita em quatro passos basicos. Sao eles: tempo, custo, nivel
de servico e qualidade.

Segundo Santos e Haddad (2008), uma alta eficiéncia portuaria conduz a
baixas tarifas de exportagdes que, por sua vez, favorecem a competitividade dos
produtos nacionais no mercado internacional. A fim de manter uma posicdo de
competidor no mercado internacional, os paises precisam melhorar os fatores que
influenciam a eficiéncia de seus portos.

Sendo assim, a eficiéncia operacional de um porto € funcdo das
caracteristicas fisicas do porto, da disponibilidade de areas para expansao, dos

acessos, da sua posicdo em relacdo aos aglomerados urbanos, do layout das
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instalagbes, dos equipamentos utilizados, da mé&o-de-obra, da estrutura
organizacional, entre outros fatores.

Conforme o The World Economic Férum (2017), quando se trata de eficiéncia
e infraestrutura, o sistema portuario brasileiro ndo pode ser considerado como
modelo, pois de acordo com o relatério do “The Global Competitiveness Report
2011-2012”, o Brasil, no ambito de infra-estrutura portuéaria, estava na 1302 posicao,
em um ranking de 148 paises. No relatério do ano seguinte, “2013-2014” decaiu uma
posicdo, ficando na 1312, no relatorio “2015-2016”, a posi¢ao do pais teve uma
sensivel melhora, ocupando a 1202 posicdo dentre os 148 paises. Entretanto, no
ultimo relatério publicado “The Global Competitiveness Report 2016-2017”, o
sistema portuério brasileiro, esta na 1352 posi¢do, em um ranking de 144 paises.

Existem alguns dados importantes que séo utilizados pela ANTAQ, para
calcular esses indicadores operacionais. Os principais verificados pela ANTAQ, sao,
a hora de chegada do navio ao porto, hora de atracagcédo, hora de desatracacao,
guantidade de carga movimentada, quantidade de contéineres movimentados em
unidades e em TEU (Twenty Feet Equivalent Unit), quantidade de contéineres
cheios e vazios e o nome dos navios. Com esses dados, sdo efetuados os célculos
dos indicadores operacionais que vao definir o nivel dos indicadores de eficiéncia e
produtividade.

Conforme a ANTAQ (2010), os principais indicadores de eficiéncia dos portos

() Quantidade de mercadorias (ou cargas) movimentadas, que mede a
guantidade de mercadorias (ou cargas) movimentadas, medida em toneladas (t), por
tipo de mercadoria e forma de manuseio (contéineres, graneis solidos, roll-on roll-off,
graneis liquidos e carga geral solta.

(i) A quantidade de contéineres movimentados, que se assemelha com o
indicador anterior, porém, € medido em unidades de contéineres ou em TEU
(Twenty Feet Equivalent Unit).

(i) © tamanho de consignacdo médio, que caracteriza o tamanho medio dos
navios que sao atendidos por um bergco ou conjunto de bercos do porto através da
consignacao, ou seja, da quantidade de carga em toneladas ou unidade de contéiner
carregado ou descarregado dos navios, este indicador também € utilizado para
verificar se a infraestrutura do porto é adequada para atender o trafego de navios
(ANTAQ, 2010).
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(iv) A produtividade média (ou Prancha meédia de atendimento), € a
guantidade de carga movimentada por navio (medida em toneladas ou unidades de
contéineres) durante o seu atendimento no berco, dividido pelo tempo que este
passou atracado no berco (em horas).

(v) A produtividade nominal, é a quantidade de carga movimentada (toneladas
ou unidades de contéiner) dividido pelo tempo de operagdo do navio
desconsiderando as interrupcdes, sendo esta fornecida pelos fabricantes.

A ANTAQ (2010) ressalta que a produtividade calculada a partir das
informagdes operacionais do porto considera todo o tempo atracado do navio e n&do
somente o tempo em que este passou efetivamente operando. Desta forma, obtém-
se a produtividade que esta mais proxima da realidade, podendo-se trabalhar com
0S mais volumes, para que o valor se aproxime mais da produtividade nominal, ou
seja, a capacidade méaxima do equipamento.

Um estudo realizado por Tiscoski em 2016, para analisar a eficiéncia
operacional dos portos movimentadores de granéis soélidos agricolas como, soja,
milho e farelo de soja e contéineres, com a utilizacdo do modelo DEA - Andlise
Envoltéria de Dados, que é um dos mais utilizados para estudos dessa natureza,
pois, “além de se obter a eficiéncia padrao, também é possivel saber a chamada
eficiéncia invertida, e identificar se alguma das DMUs - Decision Making Units
analisadas apresentou falsa eficiéncia. ” (TISCOSKI, 2016).

Dentro do modelo DEA, existe o0 método CNU — Método Compensatorio de
Normalizacdo Unica, e conforme Sousa Junior (2010, p. 23) este método foi
proposto por Angulo Meza, sendo uma adaptacdo do método multicritério
combinatério por cendrios. O CNU nédo considera os valores maximos e minimos
efetivamente atingidos para a eficiéncia e o numero de DMU na fronteira para cada
quantidade de variaveis, 0 método de normalizacdo leva em consideracdo somente
0s valores extremos teoricamente alcancaveis.

O método de normalizacéo considera eficiéncia média normalizada (SEF) que
varia de 0 (eficiéncia minima) a 10 (eficiéncia maxima). O SEF é calculado pela
seguinte expressdo Ser = Eficiéncia Meédia/10. O poder de discriminacéo
normalizado (Sois) apresenta valor de 0 (maior numero de DMU eficientes) a 10
(menor numero de DMU eficientes). O Sois € calculado pela seguinte expressdo Sois
= 10.n-N/n-1, onde n € o numero total de DMU e N é o numero total de DMU
eficientes (SOUSA JUNIOR, 2010, p. 23).
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Com relacdo a eficiéncia dos sete principais portos do Brasil, que sao os
Santos (SP), Paranagua (PR), S&o Francisco do Sul (SC), Rio Grande (RS), Itaqui
(MA), Porto Velho (RO) e Santarém (PA), o estudo de Tiscoski, mostrou que dos
principais portos mais eficientes, segundo a eficiéncia padrdo, sdo, os portos de
Santos, Sao Francisco do Sul e o Porto Velho. O que apresentou o menor indice de
eficiéncia neste item foi o de Paranagua.

Mesmo sendo de pequeno porte, o porto de Porto Velho tem uma
produtividade alta, o que fez toda a diferenca quando se analisa a eficiéncia, pois
atrelado ao alto indicador produtivo (prancha média), o porto recebe embarcacdes
de pequeno porto, com consignacdo média muito baixa. A resultante desses dois
indicadores sédo operacles rapidas, reduzindo o tempo de ocupacdo do berco
(TISCOSKI, 2016).

Com relacdo aos equipamentos portuarios utilizados pela BSC no processo
logistico da celulose, Lara (2011) relata que existem equipamentos especificos para
0 armazenamento e transporte de cargas tipo a celulose, para que tudo ocorra como
o desejado.

Os principais equipamentos portudrios (vide imagens nos apéndices) sao: (a)
Equipamentos de Elevacao que sédo destinados a movimentacédo de cargas variadas
de materiais pesados, volumosos e desajeitados, em curtas distancias, para
qualquer ponto dentro de uma area fixa; (b) Ponte de viga dupla que sao utilizadas
no icamento e translacdo de cargas, e tém capacidades para cargas maiores que
quinze toneladas; (c) Spreaders: utilizados no armazém, eleva pequenas e grandes
guantidades devido sua capacidade de estender lateralmente suas vigas, o que
proporciona alcancar um maior volume de carga, otimizando a elevacdo de varios
tamanhos de fardos. Sua capacidade é de 30, 40 ou 44 toneladas, possui de 24 a 44
ganchos. A Garra suspensa para fardos de celulose, ou Spreader Clamp para
celulose permite o manuseio de uma maneira eficiente e segura; (d) Gancho
Pneumatico para Frames, Guindastes, Ponte Rolante, Pértico e Talhas: possui
capacidade nominal de 3000 Kg, com o objetivo de facilitar a movimentacdo das
mais variadas cargas. Este produto € de facil operacdo e vem de encontro dos
interesses de quem deseja precisdo e agilidade na movimentacdo de carga e (e)
Garra hidraulica de fardos de celulose: utilizada em fardos de celulose SAUR, sendo

um equipamento especialmente desenvolvido para o manuseio deste tipo de fardo.
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Sua forma construtiva ndo danifica a capa de celulose mesmo com inumeras
operacoes sofridas pelos fardos.

A Bahia Specialty Cellulose (BSC), possui uma infraestrutura tecnoldgica
extremamente moderna e com ampla flexibilidade operacional, com equipamentos e
maquinarios necessarios para o processo logistico da celulose. Sdo equipamentos
modernos, com tecnologia de ponta, e profissionais capacitados na operacédo dos

mesmos, para que se tenha o desempenho adequado as necessidades portuarias.

3. REFERENCIAL METODOLOGICO

O presente trabalho foi desenvolvido através de pesquisas em livros,
relatorios, revistas, publicacdes e outras fontes, referentes a cadeia logistica e ao
processo de distribuicdo de celulose, mais especificamente da celulose produzida e
escoada da BSC. Com base nessa revisdo bibliogréfica, foi construido o arcaboucgo
tedrico que sustentou a pesquisa e que foi realizada através de um estudo de caso
sobre a eficiéncia portuaria no processo de movimentacdo e escoamento da
celulose daquela empresa no Porto de Salvador.

A metodologia que foi adotada neste trabalho pode ser classificada como uma
pesquisa qualitativa, bibliografica, documental e estudo de caso.

A pesquisa qualitativa de acordo com Marconi e Lakatos (2006, p. 256),
preocupa-se em analisar e interpretar aspectos mais profundos, descrevendo a
complexidade do comportamento humano. Fornece analise mais detalhada sobre as
investigagbes, hébitos, atitudes, tendéncias de comportamento, etc. Para Minayo
(2002 apud MARCONI; LAKATOS, 2006. p. 271):

A pesquisa qualitativa responde a questdes peculiares, ela lida com o
universo dos significados, motivos, aspiracdes, valores, atitudes, crencas,
areas que correspondem a um espac¢o mais profundo das relagdes, dos
fenbmenos e processos que ndo podem ser mitigados a operacionaliza¢do
de variaveis.

A pesquisa bibliografica foi baseada num levantamento dos estudos que
possibilitaram a utilizacdo de um procedimento técnico, denominado estudo de caso,
onde foi realizada uma analise, referente a possiveis modificacdes que ocorreram no
processo de logistica da operagcdo portuaria da celulose. Para Fonseca (2002, p.
32):
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A pesquisa bibliografica é feita a partir do levantamento de referéncias
tedricas ja analisadas, e publicadas por meios escritos e eletrénicos, como
livros, artigos cientificos, paginas de web sites. Qualquer trabalho cientifico
inicia-se com uma pesquisa bibliografica, que permite ao pesquisador
conhecer o que ja se estudou sobre o assunto. Existem, porém, pesquisas
cientificas que se baseiam unicamente na pesquisa bibliografica,
procurando referéncias teoricas publicadas com o objetivo de recolher
informacdes ou conhecimentos prévios sobre o problema a respeito do qual
se procura a resposta.

A pesquisa documental foi baseada na analise de relatérios com dados
especificos coletados no porto referente ao projeto de andlise e tiveram como
premissa mapear o processo de distribuicdo de celulose, limitando, contudo, as
informacdes consideradas restritas e confidenciais e que ndo foram disponibilizadas
pela BSC.

De acordo com Gil (2008, p. 17), a pesquisa documental, utiliza matérias que
ainda ndo receberam um tratamento analitico e/ou ainda podem vir a ser
reorganizados harmonicamente com os objetos de pesquisa, como documentos de
arquivos, sindicatos, instituicdes, ou também aqueles documentos que ja foram
verificados, mas podem receber outras interpretacdes, como tabelas, relatérios de
empresas, etc.

O estudo de caso é um tipo de pesquisa qualitativa e/ou quantitativa,
compreendida como uma categoria de investigacédo, tendo como objeto o estudo de
uma unidade de forma aprofundada, podendo tratar-se de um sujeito, de um grupo
de pessoas, de uma comunidade etc. SAo necessarios alguns requisitos basicos
para sua realizacdo, entre os quais, severidade, objetivacdo, originalidade e
coeréncia (GIL, 2008).

Para Boaventura (2004) esse tipo de pesquisa possui uma metodologia que é
classificada como aplicada, onde se busca a aplicacdo pratica de conhecimentos
para a solucdo de problemas sociais.

As pesquisas com esse tipo de natureza estao voltadas mais para a aplicacao
imediata de conhecimentos em uma realidade circunstancial, relevando o

desenvolvimento de teorias (GIL, 2008).
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4. ANALISE DE DADOS

Este artigo apresentou na secdo introdutoéria o seguinte problema de
pesquisa: Quais sdo os fatores que podem contribuir para maior eficiéncia das
operacgdes portuarias no embarque de celulose?

Desta forma, os principais fatores que apresentam condi¢cdes de ajudar a
eficiéncia das operacdes portuarias no embarque de celulose séo:

O despacho aduaneiro, que envolve a fiscalizacdo e entrega da
documentacdo necesséria para a liberacdo da carga por parte dos 0Orgaos
competentes, que precisa ser mais agil, pois o volume de carga embarcada por dia é
realizado tendo como base o tempo em que 0 navio estd em condi¢cdes de iniciar a
operacdo, e 0 tempo gasto para amarracdo dos cabos e liberacdo de documentos
que os o6rgéos fiscalizadores do porto exigem.

Melhoria na Infraestrutura do porto, prolongando o cais existente, com
profundidade adequada para os navios que movimentam a celulose, assim como, a
construcdo de novos armazeéns.

A ineficiéncia da administracdo do Porto de Salvador, pois, como em todo
sistema portuario do Brasil, passa pela interferéncia politica na gestédo, além da
auséncia de um planejamento integrado dos setores e instituicdes que
regulam, planejam e fiscalizam todo o setor portuario.

Para esta analise foram coletados dados das operacdes com embarque de
celulose no Porto de Salvador entre os anos de 2014 a 2017, (planilhas no Apéndice
A) para verificar as correlagdes entre esses periodos quanto a frequéncia de navios,
dados e caracteristicas técnicas das embarcacdes, consignacdo meédia, tonelagem
por dia de atracacdo (prancha diaria) e por hora operada, as paralisacbes e
ocorréncias de espera para atracagdo e custos operacionais. Para tanto foram
utilizados os dados estatisticos disponiveis nos relatérios operacionais gerados no
Porto de Salvador. Com base nos dados das planilhas de navios com operacéo de
celulose, pode-se fazer a seguinte analise:

Foram analisadas 64 amostras, entre 2014 a 2017, de navios com
movimentacao de celulose. Os navios que frequentaram o porto para o embarque de
celulose, foram do tipo Box-Shapped ou Bulk Carriers, tendo como caracteristicas
basicas: 45 mil toneladas de porte bruto (TDW), calado (profundidade da linha

d’agua do navio até o final do casco) oscilando entre 7,65 a 10 metros e
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comprimento entre 195 a 200 metros. Uma das principais particularidades desses
navios € que eles sao usados unicamente para embarque de celulose, ou seja, ndo
recebem outro tipo de produto em nenhum porto do mundo. Todos séo fabricados
com uma finalidade Unica que é operacdo e movimentacdo com celulose.

A menor quantidade de celulose movimentada no porto foi de 6.000 mil
toneladas e a maior de 18.000 toneladas, numa média de 9.500 toneladas/navio. O
tempo de permanéncia do navio no porto, oscilou muito em funcéo do volume a ser
embarcado, do tipo de navio mais adequado para esse tipo de operacdo, das
paralisagbes operacionais por conta da demora na liberagdo da documentagao, das
condicdes climaticas, dentre outros motivos.

Com relacédo ao tempo de operacdo, o maximo registrado foi de 129 horas e
35 minutos para embarcar o total de 16.012 toneladas. J& o minimo registrado foi de
18 horas e 20 minutos para embarcar 10.006 toneladas. Resultando em um tempo
médio de 44 horas e 45 minutos, para embarcar 11.540 toneladas. Isso tendo como
parametro a produtividade em tonelada por dia (prancha diaria).

Pode-se observar que a maioria das atracacdes foram realizadas nos trechos
do cais comercial de numero 203 e 204, por serem 0s mais adequados em relagéo a
espaco do cais para circulacdo dos veiculos, profundidade do berco e proximidade
dos armazéns onde normalmente é estocada a celulose, armazéns 3 e 4 (Figuras-1
e 2). Eventualmente a celulose é estocada no Armazém 8, e nessa situacdo foi
constatado que os resultados recuaram em relacdo a operacdo nos armazeéns 3 e 4,
em virtude da distancia do local da atracagcdo do navio. Repercutindo assim, nos
indicadores de produtividade e eficiéncia que evoluiram nos ultimos quatro anos em
valores médios anual de consignacdo (em toneladas), Prancha diaria (em
toneladas), Tonelada movimentada por hora de operacdo, Porte bruto (Somatério
dos pesos do combustivel, agua, mantimentos, consumiveis tripulacéo, bagagens e
carga embarcados), tempo de atracacdo (em horas), comprimento do navio (em

metros), e calado (comprimento em pés — 1 pé equivale a 3,3 metros).
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Figura 1- Armazéns 3, 4 e 8, e Berco de atracacdo

Berco de atracacao -
Celulose

Armazém 8

Fonte: portalmaritimo.com

Figura 2- Cais do Porto de Salvador (Terminais de Contéineres)

Fonte: portalmaritimo.com

Analisando os resultados, verificou-se que houve um recuo na operacao
logistica ano a ano, como mostra o grafico 01, em virtude de entraves como a
distancia ante ao local da atracacdo do navio e 0s armazéns, os trechos comerciais
que sdo insuficientes, e a burocracia (documental e fiscalizacdo), que repercutiu
diretamente nos indicadores, pois verificou-se que os bergcos 203 e 204 ocupam 300

metros do cais, e tem preferéncia de atracacdo para navios de cruzeiro entre 0s
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meses de novembro e abril. Além disso, as cargas movimentadas nesses bercos,

incluem também carga geral, veiculos e produtos siderurgicos.

Gréfico 01 - Indicadores de Eficiéncia e Produtividade

Indicadores de Eficiéncia e Produtividade

2017

2016

2015

2014

0 50 100 150 200 250 300 350 400

M Porte Bruto (em mil toneladas) @ Calado (comprimento em Pés) M Comprimento Navio
[ Tempo de Atracacdo (em hora) ETonelada/hora de operacdo @ Prancha/diaria (Ton/Dia)

Consignacao (em tonelada)

Fonte: Préprio autor

Os principais gargalos logisticos analisados, vdo desde uma administracdo
portuaria ineficiente a uma burocracia excessiva, que com base nos dados das
planilhas de navios com operacdo de celulose leva em média 8 horas, e o
comprimento do cais, seguido pela quantidade carga movimentada, também. Além
disso, a alta interferéncia politica no setor de gestdo dos portos, a auséncia de um
planejamento integrado dos setores de transporte, excesso de instituicbes que
regulam, planejam e fiscalizam todo o setor portuario, bem como a falta de unido
dessas instituicdes, acaba impactando diretamente em custos e na auséncia de uma
infraestrutura mais adequada.

Observou-se também que, quando se fazia necessario fazer embarque de
grandes volumes, acima das 12 mil toneladas, envolvendo a celulose depositada no
Armazém 8, que fica a 600 metros do local de atracacdo dos navios, sendo

necessario novo transporte da carga através de caminhfes, 0 que provoca uma
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gueda de desempenho da operacdo, aumentando assim o tempo de estadia do
navio no porto gerando mais custos.

Essas dificuldades geram multas de valores altos sobre as estadias dos
navios que demoram dias, enquanto aguardam pela operacdo de embarque ou
desembarque nos portos, com a demora na liberacdo das cargas da alfandega, com
a demora na liberacdo dos documentos exigidos pela fiscalizacdo para a liberacao
do carregamento da carga e da liberacdo da embarcacdo para transportar a carga,
que levam em média 3 dias.

O porto poderd resolver essa situagdo com uma governancga mais eficiente e
mais envolvida com o sistema portuario de Salvador, buscando formas que possam
diminuir o tempo para liberagdo dos navios atracados e ja carregados, o que
agilizara a operacdo. Com a melhoria na gestdo dos portos, uma melhor
programacao das operacgdes logisticas, planejamentos logisticos integrados entre as
empresas envolvidas nessa gestdo e na movimentacdo das cargas no porto,
realizacdo de estudos anuais para investigar mais detalhadamente a eficiéncia dos
portos, e ndo fazer essa avaliagdo somente com base nos dados dos relatérios
anuarios dos portos.

O sistema portuério de Salvador ainda precisa de novos investimentos, pois
com as novas demandas, como a movimentacdo de alguns produtos que vem
crescendo de forma gradual, como é o caso da celulose, dos petroquimicos, dos
setores de metalurgia e dos alimentos, 0 que assegura ao porto um potencial de
utilizacdo, recursos sdo necessarios para reduzir os diversos gargalos provenientes

dessas demandas.

4.1 A Bahia Speciality Celulose

Em 2003, a Bracell Limited adquiriu as empresas Klabin Bacell S.A. e
Copener Florestal Ltda., dando-lhes o nome de Bahia Pulp S.A. J& no momento da
aquisicado, a Bracell Limited planejava expandir o empreendimento, ampliando o
leque de produtos a serem produzidos na unidade. Assim, em 2008, a empresa
consolidou o seu projeto de expansao, com a implantacdo de sua segunda linha
industrial. Este projeto elevou a capacidade instalada de producao de 115 mil
toneladas anuais para 485 mil toneladas. Em 2010, a Bahia Pulp mudou de nome e

passou a ser conhecida como Bahia Specialty Cellulose
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A Bahia Specialty Cellulose esta situada no Estado da Bahia, € a Unica
empresa na Ameérica Latina produtora de celulose soltvel especial com alto teor de
pureza, obtida a partir da madeira de eucalipto. A unidade industrial situa-se no
Complexo Industrial de Camacari, localizado no Municipio de Camacari. A estrutura
do Complexo Industrial soma-se a vantagem de uma localizacdo privilegiada, a uma
distancia média de 100 km das areas de plantio de eucalipto. Estes plantios estédo
distribuidos em 21 municipios do litoral norte do estado.

Aliando tecnologia, alto padrédo de qualidade e respeito pelas comunidades e
pelo meio ambiente, a Bahia Specialty Cellulose atende aos mais diversos
segmentos industriais, contribuindo para o bem-estar e a qualidade de vida de
milhdes de pessoas. A BSC figura, hoje, na segunda posicdo entre as maiores
produtoras mundiais de celulose solivel. Responde pelo suprimento de mais de 10%
da demanda de um mercado com oferta global de 4,3 milhdes de toneladas anuais.
Localizado na Rua Alfa, n° 1033, Area Industrial Norte do Complexo Industrial de

Camacari, a BSC conta com cerca de 600 trabalhadores.

4.2 Processo Produtivo da Celulose

Celulose é um composto organico de caracteristica fibrosa presente na
maioria dos vegetais. A principal fonte de celulose para a fabricacdo de papel é a
madeira, em funcdo de sua grande concentracdo fibrosa. A producao de celulose a
partir da madeira também tem se mostrado altamente vidvel economicamente,
considerando-se condicdes de cultivo de florestas e processos industriais de
extracdo da celulose. As fibras de madeira mais utilizadas na producao de celulose
para fabricacdo de papel sédo as provenientes do pinus (fibras longas, 3 a 7 mm) e
do eucalipto (fibras curtas, 0,5 a 1,5 mm). As fibras longas sao as preferidas para
papéis com elevada resisténcia mecanica, como os destinados a embalagem. Ja as
fibras curtas conferem maior qualidade em papéis para impressdo. A celulose é
convertida em produtos que serdo utilizados nos segmentos téxteis, alimenticios,
cosmeticos, farmacéuticos, eletronicos, de filtros para cigarros e tintas, entre outros.

O processo de producéo de celulose na BSC consiste na transformacéo da
matéria-prima que é a madeira em material fibroso, denominado de polpa ou
celulose industrial. Este processo inicia-se na area de manuseio de madeira, onde a

matéria-prima é recebida na fabrica iniciando uma série de processamentos


http://www.bahiaspeccell.com/web/pt/produto/celsoluvelesp.htm
http://www.bahiaspeccell.com/web/pt/produto/celsoluvelesp.htm
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resumidos nas seguintes etapas: descascamento da madeira, picagem da madeira,
peneiramento, alimentacdo do digestor, cozimento, lavagem e depuragéo,
branqueamento, depuracéo adicional, secagem e finalmente embalagem.

Ressalta-se que a maior parte da celulose produzida € destinada a
exportacao e conta com o apoio de centros internacionais de distribuicdo, que estéao
distribuidos na América do Norte, Europa e portos asiaticos.

A celulose segue algumas regras para comercializacdo, mais especificamente
obedecem a regras de oferta e procura ditadas pelo mercado, bem como obedece
também aos fatores da economia, regras de cambio e o nivel da atividade industrial,
além de ser um mercado sensivel ao volume de estoque mantido pelos produtores.
A distribuicdo de celulose é realizada através de caminhdes que sdo carregados em
uma area abrigada dentro do armazém da fabrica até a sua chegada as instalacdes
do porto. Os navios para transporte de celulose sdo do tipo Box-Shapped ou bulk
carriers, com capacidade para até 45 mil toneladas, possuem pordes em forma de
caixa com interior chapeado e com ponte rolante, para acomodar os fardos
volumosos de celulose e seguem critérios de limpeza, pois é essencial que o local
esteja livre de qualquer contaminacao, visando assegurar total qualidade do produto
a ser transportado.

Assim como no processo de produgcdo, no processo de escoamento, a
celulose percorre varias etapas até chegar ao cliente final, conforme segue
discriminado a seguir:

Apés a saida da celulose da linha de producdo, a mesma fica aguardando
numa area de transferéncia, para que seja feito o processo de vistoria da qualidade
estabelecido pela empresa; posteriormente é estocada em um armazém sendo
segregada de acordo com a avaliacdo dos testes realizados pelos especialistas,
quanto a qualidade do produto. Dos galpbes da BSC, os fardos ja devidamente
amarrados em lotes sdo transportados através do modal rodoviario em caminhdo
tipo carreta da empresa Salvador Logistica. Cada caminhao transporta em média 25
a 30 toneladas de celulose por viagem. Dessa forma, para se formar um lote inteiro
a ser embarcado em navio, sdo realizadas centenas de viagens e utilizando
inumeros caminhdes, considerando que cada lote completo gira em torno de 12 a 15
mil toneladas. Ou seja, nada menos que 500 viagens por lote para formar um

pulmao do produto a ser embarcado.
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Chegando ao porto o veiculo é devidamente identificado na portaria através
da documentacdo da carga (nota fiscal) que esta sendo transportada; apds o
processo de identificacdo o0 veiculo segue em direcdo a area previamente
estabelecida onde a carga sera depositada, sendo os armazéns 3, 4 e 8, os locais
onde o produto pode ser estocado. Os fardos séo retirados do caminh&o atraves das
empilhadeiras apropriadas em lotes de 2 fardos por vez e levados ao interior do
armazeém; ali, sdo colocados em pilhas de até trés alturas, que € o maximo
permitido. O processo de descarregamento do um caminh&o demora em torno de 10
a 15 minutos.

A formacédo de um lote completo pode demorar entre 5 a 10 dias, dependendo
do volume de caminhdes diarios que chegam ao porto. O produto € colocado nos
armazeéns 3 e 4, e eventualmente, no Armazém 8 onde ficara estocado por 10 a 15
dias até a chegada do navio e inicio da operacdo propriamente dita.

O volume depositado em cada um dos armazéns varia em funcéo da area
disponivel dos mesmos. No armazém 3 cuja area é de 2.000 m? a capacidade
maxima de estocagem fica em torno de 6.100 toneladas. No armazém 4, com area
de 1.800 m? a capacidade fica em torno de 5.000 toneladas. No armazém 8, com
area de 1.600 m2 a capacidade fica na faixa de, 4.500 toneladas.

Com o volume depositado, a capacidade total nos trés armazéns pode chegar
a 15.600 toneladas, ou um volume maior, caso seja acompanhado da reposicao de
novos fardos na mesma proporcdo dos fardos que estejam sendo retirados dos
armazéns para serem levados ao navio. Vale registrar que ja ocorreram casos onde
numa Unica operacdo de embarque, o volume recebido no navio atingiu as 18 mil

toneladas de produto saido dos armazéns.

4.3 A logistica da operacdo portuéria

A formacéo dos lotes nos armazéns com volume estocado na faixa de 12 a 16
mil toneladas, a carga fica no aguardo da chegada do navio ao porto. Confirmada a
data da chegada o agente responsavel pela embarcacdo (empresa que responde
pelo armador dono do navio) faz a comunicacao formal ao porto e todos os setores
envolvidos (geréncia do porto, agente do navio, operador portuario, e 6rgdo gestor
de mao de obra portuéria) se reunem nas instalacbes do porto para definir a

programacao da operacdo que consiste em determinar o local da atracacdo do
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navio, que equipamentos vao ser utilizados, se o porto vai fornecer ponto de energia,
telefone e 4gua potavel, quantos pordes vao ser utilizados, quantitativo de méao de
obra, etc.

Com a chegada do navio, antes do inicio a operacdo de embarque, séo
realizados os procedimentos burocréaticos obrigatérios em relacdo a documentacédo e
liberacdo dos o6rgdos publicos anuentes (Anvisa, Receita Federal, Ministério da
Agricultura, Policia Federal entre outros). Concluidos os tramites legais dar-se inicio
a operacao; os fardos de celulose sdo retirados dos armazéns em lotes de dois
volumes por ciclo através das empilhadeiras e sdo levados ao cais na beira do
costado do navio até formar lotes maiores de 20 volumes cujo peso médio fica em
torno de 40 toneladas. O transporte do costado do navio até a colocacdo no porao &
feito com o equipamento do proprio navio, chamado de guindaste de bordo preso em
outro equipamento denominado aranha, que possui varios guinchos para fixar os
fardos e assim fazer o transporte de maneira segura e com maior rapidez. Um ciclo
entre a amarracdo dos fardos nos guinchos (aranha), o icamento da lingada e a
arrumacao dos fardos no porédo do navio, demora em torno de 5 minutos. O porto
funciona em regime de vinte quatro horas ininterruptas e a composicdo dos
trabalhadores portuarios passa por revezamento de seis em seis horas, de forma
nao interromper o ciclo da operacéao.

Um navio, dependendo das suas caracteristicas técnicas pode permitir a
operacdo da celulose com até a formacdo de dois a trés porbes de forma
simultanea. Para tanto depende da disponibilidade dos equipamentos de bordo e da
composi¢cao dos ternos previamente programada. A denominagao “terno” no jargao
portuario se refere ao grupo de trabalhadores do porto designados para arrumar a
carga desde a saida do armazém ao costado do navio para formar o lote maior
antes do icamento para o pordo do navio. O numero de trabalhadores por terno varia
em torno de 6 a 8 pessoas. Ao processo de embarque da carga no costado do navio
até a colocacao no pordo dar-se o nome de lingada.

Apbs o icamento da carga, ao chegar ao convés do navio, a operagao passa
a ser desenvolvida por outros trabalhadores portuarios, chamados estivadores, que
Sa0 as pessoas encarregadas em arrumar a carga no porao do navio. A arrumacao
nos porbes é feita de conformidade o plano operacional de carga previamente
estabelecido pelos responsaveis da embarcagdo. Cabe ao comandante do navio e

seus auxiliares diretos determinarem o processo de distribuicdo da carga nos pordes
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do navio, visando manter o equilibrio de peso entre os diversos porbes. Ressalta-se
que sdo necessarios alguns cuidados para a estocagem, movimentacdo e embarque
da celulose, visando atender aos padrdes internacionais, sendo essencial evitar que
a celulose seja molhada ou sofra algum tipo de umidade ou contaminacdo com

algum produto.

4.4 A logistica operacional no embarque operacional da celulose

O volume de carga embarcada por dia é feito com base no tempo em que o
navio estd em condicbes de iniciar a operacao, isto €, desconsiderando o tempo
gasto para amarracdo dos cabos nos cabecos do cais e liberacdo de toda parte
documental exigida pelos 6rgados publicos que exercem a fiscalizacdo no porto.
Desconsidera-se também o tempo que leva para a desamarragéo dos cabos, apés o
término total do embarque da carga.

Os melhores volumes movimentados na logistica operacional da celulose sdo
0s seguintes: Melhor produtividade: 13.096 toneladas/dia. Menor produtividade:
2.001 toneladas/dia. Produtividade média: 7.166 toneladas/dia. Produtividade hora
de operacéo efetiva

O critério é idéntico ao da prancha diaria, mas, abate-se os tempos mortos
ocorridos por motivos operacionais (quebra de equipamentos, troca de turno, chuva,
ventos fortes, arqueacBes etc.). As melhores produtividades sdo: Melhor
produtividade: 667 toneladas/horas. Menor produtividade: 110 toneladas/horas.
Produtividade média: 361 toneladas/hora.

Na avaliacdo da produtividade, em ambos os casos, a alcancada para a
operacdo do navio como um todo depende muito da composicdo do numero de
ternos, das condi¢cfes dos equipamentos utilizados pelos navios, em quantos pordes
estdo ocorrendo embarques simultaneos, e da localizacdo da carga em relagédo ao
posicionamento do navio (mais proxima ou mais distante do ponto de atracacéo da
embarcacao).

Os equipamentos portuarios utilizados pela BSC no processo logistico
operacional da celulose mostraram-se eficientes no transporte e armazenamento da
celulose, funcionando sem interrupgdes devido a problemas de funcionamento.

Conforme a Codeba (2017), os equipamentos especificos para o

armazenamento e transporte de cargas, estdo funcionando sem problemas, e com
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desempenho dentro do esperado apés os investimentos de R$ 27 milhdes que foram
feitos nos ultimos cinco anos.

Na maior parte das operacdes logisticas que foram pesquisadas, houve
registro de apenas uma empresa nha atividade de operador portuario. A empresa
Internacional Servigcos Maritimos Ltda foi responsavel por 95% de toda a logistica da
operacdo com celulose no porto. Mais recentemente, 2017, a empresa Intermaritima
Portos e Logistica passou a operar com esse tipo de carga substituindo a
Internacional. Portanto, os resultados operacionais podem ser atribuidos em sua

grande parte a Internacional.

5. CONCLUSAO

A presente pesquisa analisou o processo de producdo e distribuicdo de
celulose da empresa Bahia Specialty Celulose, focando com énfase todo o processo
logistico de distribuicdo englobando a saida do produto da fabrica até as instalacbes
do porto e embargue nos navios.

Para tanto foi realizado um estudo de caso com vistas a avaliar a eficiéncia do
setor portuario na operacdo de embarque da celulose, na busca de identificar
possiveis distorcées na logistica da movimentacédo e distribuicdo de celulose no que
tange a operacgéo portuaria propriamente dita, e quais entraves essas “distor¢cbes”
poderiam causar na logistica portuaria e quais seus impactos.

O estudo limitou-se a analise de observac@es visuais quando da chegada dos
caminhdes no porto, e em dados dos relatérios operacionais elaborados pela area
técnica no Porto de Salvador para as operacfes do produto por via maritima.

Com relacdo aos aspectos operacionais em nivel de eficiéncia portuaria,
conclui-se que das 64 amostras dos relatorios operacionais dos navios atracados no
porto, os resultados obtidos mostraram oscilacdes bastante expressivas entre 0s
resultados dessas amostras analisadas, pois 0s parametros oscilaram na
produtividade da prancha/diaria e na tonelagem movimentada por hora de operagéo.
(Vide planilhas em apéndice)

Pode ser observado in loco, que essas oscilagbes foram decorrentes de

fatores como quebra eventual de equipamento (empilhadeira, guincho de bordo),
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atraso na composicédo do terno, documentacéao irregular e irregularidade no tempo
de chegada dos caminhdes ao porto, troca de turno dos trabalhadores, entre outros).

A partir da metodologia utilizada neste trabalho que foi o estudo de caso,
tendo como observagcdo a empresa BSC- Bahia Specialty Cellulose, conclui-se que as
principais dificuldades no processo logisticos da celulose, estdo, no tempo de espera
dos navios, decorrentes de problemas da distancia dos armazéns, que ficam
armazenada a celulose, assim como falhas de sistematizacdo nas atividades de
apoio a navegacdo, aos procedimentos operacionais de estivagem, O despacho
aduaneiro de fiscalizacdo e liberacdo de documentos. Isso ficou claro devido ao
recuo dos resultados apresentados na operagéo.

Outro fator importante na qualidade dos servicos decorreu quando da
operacdo com embarques em grandes volumes, acima das 12 mil toneladas, no qual
envolvia a movimentacdo de carga nos trés armazéns onde a celulose é depositada.
Navios atracados no cais comercial do trecho 203 e 204 onde ficam os armazéns 3 e
4, dependiam do recebimento de carga que vinha do Armazém 8, distante 600
metros do local da atracacdo, dependentes de transporte para deslocamento da
carga, em caminhdes ou empilhadeiras. Tal fato resultava numa queda de producao
da operacédo, reducdo no ritmo de trabalho e, por consequéncia, maior tempo de
estadia do navio no porto e maiores custos.

De modo geral e observando os resultados alcancados, pode ser verificado
gue as operacdes com celulose ndo conseguiram manter um padrdo de eficiéncia
adequado que permitisse um planejamento e o0 alcance de metas predeterminadas.
Em cada uma das 64 operacdes realizadas, os indicadores de produtividade como a
guantidade de mercadorias (ou cargas) movimentadas, a quantidade de contéineres
movimentados, o tamanho de consignacdo médio, a produtividade média (ou
prancha média de atendimento) e a produtividade nominal, variaram bastante,
mesmo aqueles onde as interferéncias foram menos frequentes, 0 que comprova a
pouca efichcia na qualidade dos servicos prestados pelas duas empresas
responsaveis pela operacéo de celulose no Porto de Salvador.

O porto de Salvador, apresentou certa ineficiéncia no processo logistico da
celulose, pois, verificou-se que mesmo tendo ainda algumas caréncias na sua
infraestrutura, o porto tem capacidade de movimentar quantidades maiores do que
as que sao movimentadas atualmente. Isso muito por conta da demora na parte de

aprovacao, vistoria e liberagcdo da documentacéo para iniciar o embarque da carga



28

(parte burocrética), a falta de um planejamento integrado dos setores de transporte,
a falta de concorrentes para as empresas responsaveis pela movimentacdo de
cargas no porto dentre outros pontos.

Com relacéo a regulacdo, entendeu-se que o setor portuario conta com uma
regulacdo deficiente por parte dos 6rgdos e as instituicbes responsaveis, ficando
clara a necessidade de um controle e fiscalizacdo mais eficiente no ambito das
atividades portuarias. Existe a necessidade de um maior conhecimento e avaliacao
da qualidade dos servicos logisticos e portuarios.

Esses problemas podem ser resolvidos pela administragdo do porto com a
implantacdo de uma sistematizacdo padronizada e organizada das atividades, onde
sejam definidos, periodicamente, indicadores de desempenho com base nos
recursos (inputs) e produtos (outputs), que terdo dados correlatos apropriados de
forma rotineira, acompanhamento de seus desvios-padrdao em relacdo a suas
médias e a estipulacdo anual de metas e limites aceitaveis de desempenho a serem
alcancados pelo operador portuario em cada exercicio.

Conclui-se que, atualmente, ndo ha um acompanhamento mais ostensivo por
parte da administracao portuaria que permita avaliar o real desempenho do operador
portuario no processo logistico operacional da celulose, e, dessa forma repassar
todas as informacdes para que a agéncia e os 6rgdos responsaveis possam tomar

as medidas corretivas adequadas para a melhoria das operacdes portuarias.
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ANO 2014
TABELA 1
HORA E
ANO NOME NOME DO NOME DO DIA TEMPO TEMPO ME CA TDW PESO
DE NOME DO NAVIO DO AGENTE ARMADOR | ENTRADA SAIDA OPERADO | ATRACADO | TRO | LA EM EM Prancha/dia | Ton /hora
2014 OPERADOR H/D H/D H:M H:M DO MIL TONELADA
MAR | SAGA VOYAGER INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA FOR 16:55/22 21:15/23 23,67 28,33 199 26 46,9 10.000 8.472 422
MAI SAGA HORIZON INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA FOR 15:27/30 00:56/02 25,92 33,50 199 24 47,0 10.000 7.164 386
MAI SAGA MORUS INTERNACIONAL | INTERBACIONAL | SAGA FOR 15:37/18 05:55/20 30,58 38,33 200 26 56,8 9.999 6.261 327
JUN SAGA EXPLORER | INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA FOR 12:15/17 10:54/18 18,33 22,67 199 22 46,6 10.002 10.589 546
SAGA
JUL ENTERPRISE INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA FOR 16:00/22 18:10/23 20,58 26,17 199 24 46,6 10.995 10.083 534
AGO | SAGA JANDAIA INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA FOR 03:50/24 16:15/25 29,25 36,42 199 37 47,0 15.047 9.916 514
SAGA
SET | ANDORINHA INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA FOR 10:35/16 13:15/18 38,17 41,92 199 25 47,0 15.004 8.590 393
NOV | GEIRANGER INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | WESFAL 01:15/20 04:26/23 64,08 75,17 201 25 43,1 15.007 4.791 234
DEZ | OSHIMANA INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | GRIEG ST 08:30/16 20:05/19 75,38 83,58 199 27 48,7 15.003 4.308 199
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APENDICE B
ANO 2015
TABELA 2

ANO NOME NOME DO NOME DO TEMPO TEMPO ME CA TDW PESO

DE NOME DO NAVIO DO AGENTE ARMADOR OPERADO | ATRACADO | TRO LA EM EM Prancha/dia | Ton/hora
2015 OPERADOR H:M H:M DO MIL | TONELADA

JAN SAGA SHI3 INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA SHI 25,92 42,33 200 37 55,6 11.000 6.237 424
FEV | POSIDANA 07 INTERMARITIMA | INTERNACIONAL | MASTERBU 34,33 39,42 213 27 54,7 11.016 6.707 321
MAR | ISOLDANA 03NM INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | MASTERBU 30,33 37,75 199 32 436 11.010 7.000 363
ABR | SAGA MONAL 019 INTERNACIONAL | INTERNACIONAL | SAGA F. 31,58 37,50 200 29 56,8 11.010 7.046 349
MAI SAGA WAVE INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 24:0 26,83 199 27 47,0 11.021 9.838 458
JUN SAGA TIDE 83NM INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 19,75 24,08 199 22 47,0 11.009 10.972 557
JUL ALL BRISBANE INTERMARITIMA | MARINAVE COLUMBIA 55,17 60,83 194 22 21,0 6.066 2.393 110
JUL SAGA TIDE INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 27,08 32,50 199 22 47,0 11.023 8.140 407
AGO | GEIRANGER INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | INTERNACIONAL 27,08 34,67 201 22 43,0 11.019 7.628 407
SET | SAGA FUGI INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 19,67 25,00 199 23 56,0 11.021 10.580 560
OUT | CHIPOL CHANGJIANG INTERNACIONAL | MARINAVE GOOD TER 36,58 41,92 188 28 37,0 6.032 3.453 165
OUT | SAGA TUCANO 61 N INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 23,08 26,67 199 33 47,0 10.855 9.768 470
NOV | HOSANGER04 NM INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | MASTSERBU 57,25 59,42 213 22 50,0 11.019 4.451 192
DEZ | ALL BRISBANE INTERMARITIMA | MARINAVE COLUMBIA 55,17 60,83 194 22 21,0 6.066 2.393 110
DEZ | SAGA TIDE INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 27,08 32,50 199 22 47,0 11.023 8.140 407
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APENDICE C
ANO 2016
TABELA 3
ANO NOME NOME DO NOME DO TEMPO TEMPO ME CA TDW PESO
DE NOME DO NAVIO DO AGENTE ARMADOR OPERADO | ATRACADO | TRO LA EM EM Prancha/dia | Ton /hora
2016 OPERADOR H:M H:M DO MIL | TONELADA
JAN HUANGHAI ADVANCE INTERNACIONAL | MARINAVE COSCO SHIPING 55,75 80,75 166 25 28,0 12.998 3.863 233
FEV | ALKOBE INTERNACIONAL | MARINAVE ALL KOBE 71,58 98,83 194 25 31 11006 2.673 154
NAR | DAKANG INTERNACIONAL | MARINAVE COSCO SH 31,00 4417 180 22 29,0 8.021 4.358 259
MAR | SAGA NONAL INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 16,67 24,42 200 22 57,0 8.010 7.872 481
ABR | DAKIN INTERNACIONAL | MARINAVE COSCO SH 34,25 42,83 180 27 29,0 8.025 4.497 234
ABR | SAGA FRONTIER INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 13,50 20,00 199 24 47,0 9.004 10.805 667
MAI DA DE INTERNACIONAL | MARINAVE COSCO SH 28,75 36,25 180 22 30,0 8.005 5.300 278
MAI OSHIMANA INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | GRIEG ST 22,00 37,75 199 22 49,0 8.998 5.721 409
JUN CHIPOL HUANGHE INTERNACIONAL | MARINAVE GREATH SH 101,75 129,58 188 37 37,0 16.012 2.966 157
JUL SAGA NAVIGATOR INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 15,00 42,00 199 22 46,0 9.165 5.237 611
JUL SAGA EXPLORER INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 15,50 20,08 199 30 47,0 10.058 12.022 649
AGO | SAGA ADVENTURE INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAFA FOR 36,67 43,67 199 22 47,0 17.767 9.764 485
SET | SAGA FRIGG INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA SHI 49,42 55,33 200 27 56,0 18.014 7.814 365
OUT | SAGA MORUS INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | SAGA FOR 31,67 50,00 200 23 57,0 7.997 3.839 253
OUT | POSIDANA INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | MASTERBUR 27,42 40,08 213 22 54,0 10.073 6.032 367
NOV | PANAMANA INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | MASTERBU 36,50 46,92 212 22 55,0 9.022 4.615 247
DEZ | SAGA FRAM INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 40,42 4717 200 25 56,0 15.033 7.649 372
DEZ | MOBILANA INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SANKO L 59,25 67,58 195 26 51,0 17.028 6.047 287
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APENDICE D
ANO 2017
TABELA 4
ANO NOME NOME DO NOME DO TEMPO TEMPO ME CA TDW PESO
DE NOME DO NAVIO DO AGENTE ARMADOR OPERADO | ATRACADO | TRO LA EM EM Prancha/dia | Ton/hora
2017 OPERADOR H:M H:M DO MIL | TONELADA
JAN SAGA VIKING INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 41,67 54,08 199 24 47,0 17.609 7.815 423
FEV | SAGA SKY INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA BAY 50,58 55,09 199 33 47,0 18.028 7.854 356
MAR | SAGA WIND INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 36,42 42,00 199 19 47,0 10.032 5.733 275
MAR | SAGA HORIONZ INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA FOR 22,67 36,08 199 28 47,0 9.031 6.007 398
ABR | OKIANA INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | MASTERBU 22,67 31,75 213 22 55,0 7.999 6.046 353
MAI IKEBANA INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | WESTFALL 59,25 64,17 199 33 45,0 12.030 4.499 203
MAI SAGA TIDE INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 47,75 55,00 199 28 47,0 17.219 7.514 361
JUN SAGA VOYAGER INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | SAGA FOR 57,00 67,00 199 33 47,0 18.006 6.450 316
JUN SAGA FORTUNE INTERNACIONAL | INTERMARITIMA | SAGA WEL 28,67 50,92 200 29 56,0 11.028 5.198 385
JUL SAGA FANTASY INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | ANGLO EA 28,17 37,00 200 22 56,0 9.534 6.184 338
AGO | CIELO DI SAN FRANCIS INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | AGRICULT 64,92 96,25 183 29 37 8.023 2.001 124
AGO | SAGAWIND INTERMARITIMA | INTERMARITIMA | SAGA FOR 28,67 39,00 199 33 47,0 11.033 6.790 385




APENDICE E

TABELA 5 - MOVIMENTAGAO DE CELULOSE NO PORTO DE SALVADOR

ANO
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017 *

*até agosto

CARGA SOLTA
195.876
171.862
160.485
122.577
126.059
144.085
212.232
160.749

ACONDICIONADA EM CONTEINERES
214.346
205.565
217.633
256.379
286.309
278.205
256.837
129.566

EM TONELADA
TOTAL
410.222
377.422
378.118
389.956
412.368
422.290
469.069
290.315
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APENDICE F

AUTORIZAGAO DA EMPRESA BSC

Wighinai | RES! Xulhicien Anlonzacie Birlpesc/ar cheninal-segure. oo b codeba com be? sk oailE_ac.
Assunmn RES: Solicita Autorizaciao
ce Fernanda Fermandes <femanda_fernand es#bahlaspeceall.camn= CmEBA
E 7 et P ) e
Para 'Marige Chastinel” «mariss.chasbnet® codeba.com . brs X
Data 25 06.2018 11:54

=Bt 23712 Fab3e 53042 35cdaddbEa2 cBoedeba. com bre ke

& ARTLGO MARLSE_CHASTINET {1} pdf (474 KB}
i Marlse, bam da,

Comsiderando as infarmagdes do artige, gue constam no site na emprasa, estarmos de acordo mom a ukdlizagio
eskas informagBes no artigoe do MBA,

el
Fernanda Femandes
Logistica BSC

De: Marise Chastinet [mailbe: marise.chastinebc odela.corm.br]
Enviada am: Wadnesday, June 20, 2018 11:02 8M

Pam: Femanda Femandss

Assunto: Z0licia Autarizscae

== Prezada Fonanda,

Eston encaminhandy em anexe o urligo que escrevi para conclusio do MBA ne Baisi-Cimatec, no
qual cacreve & respeito da " A LOGISTICA MA OPERACAC DT EMBAROUE 134 CELULOSE NGO
FORTD D SALVADOR" ande relato a operasdio realizada pela BSC uo porto de Salvadar o por isso
solicile aotorizagao leonal Ja Bahio Specialiy Cellulose BSC,

Alencioamente,



Gréfico 1: Histérico de movimentacéo de Celulose

Fonte: Elaboracgdo Propria, 2017.

APENDICE G
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APENDICE H

PRINCIPAIS EQUIPAMENTOS PORTUARIOS NO PROCESSO LOGISTICO DA CELULOSE

Figura-1: Equipamentos de Elevacé&o: equipamentos destinados a movimentag&o de cargas variadas de materiais pesados, volumosos e desajeitados, em

curtas distancias, para qualquer ponto dentro de uma area fixa.

Fonte: prépria autora
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APENDICE |

PRINCIPAIS EQUIPAMENTOS PORTUARIOS NO PROCESSO LOGISTICO DA CELULOSE

Figura-2: Ponte de viga dupla: séo utilizadas no icamento e translagéo de cargas, e tém capacidades para cargas maiores que quinze toneladas. Elas séo

apoiadas em vigas de rolamento que funcionam como trilhos por onde se movem lateralmente.

Fonte: prépria autora
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APENDICE J

PRINCIPAIS EQUIPAMENTOS PORTUARIOS NO PROCESSO LOGISTICO DA CELULOSE

Figura-3: Spreaders: utilizados no armazém, eleva pequenas e grandes quantidades devido sua capacidade de estender lateralmente suas vigas, 0 que

proporciona alcancar um maior volume de carga, otimizando a elevacédo de varios tamanhos de fardos.

Fonte: portalmaritimo.com
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APENDICE L

PRINCIPAIS EQUIPAMENTOS PORTUARIOS NO PROCESSO LOGISTICO DA CELULOSE
Figura-4: Gancho Pneumatico para Frames, Guindastes, Ponte Rolante, Portico e Talhas: possui capacidade nominal de 3000 Kg, com o objetivo de

facilitar a movimentacdo das mais variadas cargas.

Fonte: portalmaritimo.com
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APENDICE M

PRINCIPAIS EQUIPAMENTOS PORTUARIOS NO PROCESSO LOGISTICO DA CELULOSE
Figura-5: Garra hidraulica de fardos de celulose: utilizada em fardos de celulose SAUR, sendo um equipamento especialmente desenvolvido para o

manuseio deste tipo de fardo.

Fonte: prépria autora



