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Resumo 
 
A competitividade da operação global depende sobremaneira da 
colaboração dos elos da cadeia de logística, melhorando os processos 
por meio da integração do fluxo de informações das parcerias 
construídas entre fornecedores, clientes, agentes e operadores de 
serviços. Diante deste quadro, os portos marítimos desempenham um 
papel importante na manipulação de todos os tipos de cargas com as 
soluções adequadas às necessidades do mercado com agilidade, 
eficácia, confiabilidade a custos competitivos. O presente estudo 
procura assim examinar os processos do Porto de Santos em que 
requer ações face a crescente competitividade global. 
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Abstract 
 
Survive into global operation depends excessively contribution of 
logistic supply chain links improving the processes by information 
flow integration throughout partnerships constructed between 
suppliers, customers, agents and services operators. Ahead of this 
frame, maritime ports play an important role in manipulation of all 
types of loads with adequate solutions to market needs with agility, 
effectiveness, trustworthiness and competitive costs. Then present 
study looks to examine the processes of the Santos seaport where 
requires actions in order to get global competitiveness. 
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AVALIAÇÃO DA COMPETITIVIDADE GLOBAL 
E O PORTO DE SANTOS 

 
 
 
Getulio Kazue Akabane 
 
 
 
1 Introdução 
 
 
 

Com a globalização, os processos econômicos se tornam inter-dependentes e complexos 

no qual implica na expansão da escala das operações e uma maior movimentação dos bens e 

serviços. A competitividade da operação global depende sobremaneira da colaboração dos 

elos da cadeia de logística, otimizando os processos por meio da integração do fluxo de 

informações das parcerias construídas entre fornecedores, clientes, agentes e operadores de 

serviços. 

Este quadro tem como respaldo na logística global como sustentáculo do crescente e 

próspero comércio internacional (fig. 1), no qual o porto marítimo constitui num importante 

elo na busca da alta produtividade e na constante missão da fidelização dos clientes. 

Do lado dos armadores e donos das cargas, a adequação da infra-estrutura portuária tem 

sido cada vez mais decisiva no desenho das rotas marítimas na crescente e acirrada 

competição por transporte de cargas e de serviços logísticos. A questão do transporte 

intermodal tem revolucionado a forma em que os bens são movimentados ao longo da cadeia 

logística.  
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Fonte: Decex, 2006 
 
 
 

Surge então o conceito de logística integrada, que considera o fluxo de produtos desde o 

ponto de aquisição de materiais até o ponto de consumo final, assim como o fluxo de 

informação (FIGUEIREDO e ARKADER, 2004), apresentado a sua evolução na fig.2. 

 
  
 

Figura 2 : Evolução do pensamento logístico 

 
 
Fonte: adaptado de Figueiredo e Arkader (2004) 
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Diante deste quadro, os portos marítmos desempenham um papel importante na 

manipulação de todos os tipos de cargas com as soluções adequadas às necessidades do 

mercado com agilidade, eficácia, confiabilidade a custos competitivos. 
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Outras funções ativas e indispensáveis na otimização da cadeia logística como 

processos de gestão portuária, completa infra-estrutura de serviços agregados, sistemas de 

informação, minimização dos processos burocráticos complementam a vantagem competitiva 

portuária.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Desde o início do século, Santos é o principal personagem no que se diz respeito ao 

comércio exterior, pois em 2004 seu movimento atingiu os 43 bilhões de dólares (Codesp 

2005), quase um terço do comércio exterior brasileiro. 
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É inquestionável os números positivos que confirmam o aumento de produtividade 

sustentável alcançada; no entanto,  nota-se fatores que podem acarretar  problemas futuros em 

que poderão limitar a sua inserção na competitividade global. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Getúlio Kazue Akabane 
eGesta, v. 4, n. 3, jul.-set./2008, p. 107-123 

 
eGesta - Revista Eletrônica de Gestão de Negócios - ISSN 1809-0079 
Mestrado em Gestão de Negócios - Universidade Católica de Santos 

Facultade de Ciencias Económicas e Empresariais - Universidade de Santiago de Compostela 
 
 113 

Questões que vão desde a extensão do canal, do berço de atracamento dos navios, 

equipamentos especializados de movimentação das cargas conectadas com sistemas de 

armazenamentos, de transporte, manuseio e controle da carga do hintrerland e um sistema de 

informação aberto e compatível formam o ponto de destaque da vantagem competitiva 

sustentável dos portos. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

No âmbito do planejamento logístico, a complicada tarefa de identificação e seleção da 

composição ideal dos modais ferroviários, rodoviários e aquaviário ao longo do fluxo dos 

bens que oferecem a entrega porta-a-porta e consolidados em um único operador não 

importando o número de transportadores envolvidos na operação são fatores relevantes na 

otimização dos processos logísticos. 
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2 Problemas em torno da infra-estrutura 

 

Congestionamentos: Formam-se ao redor da área portuária filas de caminhões e trens, 

pois a área de apoio é insuficiente para movimentar cargas. Isso ocorre devido a um 

planejamento inadequado no que envolve as operações retro portuárias, como exemplo 

ausência de estacionamentos, funcionamentos de armazéns. Um problema relevante seria em 

torno ao acesso dos modais no porto de Santos, projetos como Rodo e ferroanel parados por 

parte governamental. È primordial exemplificar que as vias de acesso se dá, no que tange ao 

modal Rodoviário:  Pelas SP-055 (rodovia Padre Manoel da Nóbrega), sistema Anchieta - 

Imigrantes (ECOVIAS), SP-150 (via Anchieta) e SP-160 (Rodovia dos Imigrantes), 

Piaçagüera-Guarujá e BR 101 Rio-Santos. Modal Ferroviário – Pela M.R.S. Logística S.A. 

(MRS); Ferrovias Bandeirantes S.A. (FERROBAN) e Ferronorte S.A. (FERRONORTE). 

Barreiras no trajeto: Retardamento nas viagens ocasionado por trechos e ferrovias que 

passam pelos centros urbanos. Quando mencionamos essa questão leva-se em conta o Plano 

Viário do estado de São Paulo: Rodo e Ferroanel. 

Excesso de mão de obra: 11000 trabalhadores avulsos (triplo do necessário). As 

operações no Porto de Santos são divididas entre os terminais Privados e Públicos entre os 

funcionários relacionados ao Ogmo a base efetiva é entre 5000. Vale ressaltar que o Órgão 

Gestor de Mão de Obra - Ogmo passou a substituir os sindicatos dos trabalhadores no 

fornecimento da mão-de-obra aos operadores portuários e no fornecimento e escalação de 

trabalhadores avulsos para as operações no porto, ficando também responsáveis pela 

regulação do uso e da qualificação do trabalhador portuário, alterando, inclusive, o seu perfil, 

que passou a ser multifuncional. O Ogmo possui um conselho de supervisão formado por 
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operadores e trabalhadores e uma diretoria executiva composta exclusivamente por 

operadores portuários. Seria, no entanto, conveniente haver mudança nos Ogmo, no sentido 

de uma estrutura enxuta e uma administração profissional, sem qualquer vínculo com quem 

opera no porto. Um dado importante sobre essa questão é na melhoria ativa no fluxo de 

informações entre os Terminais privados e o Ogmo procurando visualizar um aumento na 

produtividade no que se refere a movimentação, para isso ambos devem trabalhar como 

parceiros. 

Restrição a grandes navios: Profundidade impede a entrada de navios com mais de 

80.000 toneladas; Atualmente o calado existente gira entre 12m com a dragagem poderia 

atingir 17m podendo ter porta contêineres de 15 unidades. Diante a essa questão poderia fazer 

um alerta no uso de barcaças que facilita a movimentação, mas, quando se faz um 

planejamento inserindo o Porto diante a competitividade global a dragagem torna-se essencial 

juntamente com replanejamento da área portuária que traria de certa um aumento na 

movimentação em consonância aos recintos alfandegados e aos centros de distribuições em 

torno da zona secundária. 
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3 Problemas em torno da questão econômica - social 
 
 
 

No que tange à Baixada Santista, desde aos anos 90 com a reestruturação da mão de 

obra que ocorreu devidamente quando menciona-se a implantação da tecnologia propriamente 

de Informação tanto ao Pólo Industrial de Cubatão quanto ao Porto de Santos as operações 

portuárias, por exemplo,  quando referimos ao Ogmo  era realizada por um contingente de  

11.000 trabalhadores efetivos devido a essas modificações estruturais em contrapartida, com a 

implantação de Tecnologia de Informação houve um abatimento em torno deste número de 

trabalhadores mas, especificamente uma redução de 6000 trabalhadores, um dado importante 

a ser levantado refere-se a Lei de Modernização dos Portos que acarretou uma mudança 

gerencial nos terminais públicos que passaram para privados. O nível de desemprego dado a 

estes problemas ditos acima vem aumentando também pelo fato que em concordância a lei o 

Ogmo torna-se a única fonte de mão-de-obra, sendo que os terminais privados demonstram 

anseios em contratar profissionais mais qualificados para operar as máquinas, prejudicando o 

setor de serviços na cidade, apesar dos problemas no quesito de infra-estrutura o porto não 

deixa de bater recordes, o grande responsável pelo retardamento econômico 

conseqüentemente uma estagnação é a falta de Vantagem Competitiva Sustentável a ausência 

de uma conexão porto-cidade que seria uma integração estratégica gerencial com a 

participação comunitária nas decisões portuárias, a falta de canais de distribuição que façam 

esse link entre o produto comercializado no porto e o comércio local. É primordial salientar 

que o perfil de carga é divido em commodity, container e carga geral havendo um elevado 

crescimento movimentação de container (produtos de alto valor agregado). Segundo a 

CODESP, a movimentação de contêineres atingiu recorde histórico no total mensal e 
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acumulado em 2005. Setembro lidera o ranking mensal com 216.866 teu’s, apontando 

crescimento de quase 25% em relação a 2004. Através dos dados mencionados abaixo 

verifica-se a confirmação em torno da produtividade sustentável alcançada pelo porto de 

Santos diante aos outros portos brasileiros e uma elevação em se tratando a movimentação de 

container. 

 

ANO Nº de Navios 
Atracados 

Movimentação 
Total do Porto 
(t) 

Movimentação 
por Ferrovia 
(t) 

Percentual 
da Ferrovia 
(%) 

2003 4.703  60.077.073  8.320.327  13,85 

2004 4.995  67.609.753  8.703.179  12,87 

2005 5.535  71.902.494 10.601.869  14,74 

2006/Julho 3.084 42.528.491 6.042.633 14,21 

Fonte: Portofer, 2006 
 
 

Santos no Comércio Exterior Brasileiro 
 

Exportações por Santos 2003 2002 Variação 
Veículos US$ 3,41 bi US$ 2,25 bi 37,77% 
Máquinas US$ 2,46 bi US$ 1,85 bi 32,97% 
Açúcar US$ 1,49 bi US$ 1,31 bi 13,74% 
Grãos US$ 1,27 bi US$ 987,82 mi 28,78% 
Produtos Agrícolas US$ 1,2 bi US$ 1,3 bi 16,5% 
Carnes US$ 978,66 mi US$ 588,09 mi 66,41% 

Fonte: Receita Federal 
 
 

Movimentação do Porto de Santos 
MOVIMENTO DE CONTÊINERES (em unidades) 
  2000 2001 2002 2003 2004 
TOTAL 554.263 713.760 832.157 1.037.371 1.247.130 
      

Fonte: CODESP – Companhia Docas do Estado de São Paulo 
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É valido ressaltar que o fluxo de mercadorias oriundo do Porto de Santos não é 

absorvido pela Baixada Santista, fazendo com que a região não se desenvolva comparado a 

outros importantes centros econômicos que possuem movimentações abaixo ao Porto de 

Santos ou que não apresentam área portuária como é o caso de: Campinas, Sorocaba, São José 

do Rio Preto, etc. 

Analisando a Tabela abaixo, comprova-se que a participação da Baixada Santista na 

economia paulista é modesta, comparado a outras cidades que não possui o poder de 

movimentação similar ao do Porto de Santos. 

 
 

Tabela – Participação da Baixada Santista na Economia Paulista 
Regiões 
Metropolitanas   

Comércio 
1996 

(%) 
2001 

Indústria 
1996 

(%) 
2001 

Serviços (%) 
2001 

São Paulo 55,9 51,6 60,4 52,6 69,9 
Baixada Santista  3 3,4 2,1 2,8 3 
São José dos Campos  3,9 5,6 6,5 11 3 
Sorocaba  3,3 3,9 5,2 4,1 2,9 
Campinas 13,5 12,1 16,1 19,6 10,9 
Total  100 100 100 100 100 
Fonte: Seade / Dieese       

 
 

Questiona-se como o Porto que atinge recordes em relação a cargas movimentadas pode 

estar localizado em uma região como a Baixada Santista que vem ao longo dos anos 

apresentando retardamento econômico e conseqüentemente uma estagnação.Mas, o fato é que 

devido à falta de uma conexão Porto-Cidade, o porto não seja visto como uma alavanca para o 

desenvolvimento da região. 

De acordo com Moglia, F.; Sanguineri, M. (2003), é reconhecido que a produtividade 

não é o único elemento que determina a competitividade de um porto.Outros elementos, como 

a coesão do sistema portuário e a suficiência do sistema de infra-estrutura interna e externa 



Getúlio Kazue Akabane 
eGesta, v. 4, n. 3, jul.-set./2008, p. 107-123 

 
eGesta - Revista Eletrônica de Gestão de Negócios - ISSN 1809-0079 
Mestrado em Gestão de Negócios - Universidade Católica de Santos 

Facultade de Ciencias Económicas e Empresariais - Universidade de Santiago de Compostela 
 
 120 

devem ser considerados.  

Já Cudrado, M. et al (2004), complementam que a provisão de serviços de um porto é o 

resultado da integração complexa das funções de cada um dos agentes. 

 
 
4  Questionamento em torno do tamanho do Porto de Santos : Modesto: Por quê? 
 
 
 

Comparado aos Portos como Hong Kong e Cingapura que apresentam movimentações 

superiores ao Porto de Santos conclui-se que a principio deve-se repensar diante a uma 

reestruturação da área portuária para que dessa forma através de uma integração entre as 

cidades que compõem a Baixada Santista que é formada especificamente pelas cidades de 

Santos, São Vicente, Praia Grande, Guarujá, Bertioga, Mongaguá, Itanhaém, Peruíbe, Cubatão 

e 1 milhão e 900.000 habitantes apresentando uma vocação natural para se tornar uma das 

regiões mais desenvolvidas do Brasil, através da integração das cidades citadas acima 

construindo ao redor centros de distribuições, Eadis tanto na área retroportuaria quanto na 

Zona Primaria, torna-se inevitável que o porto de Santos será um concorrente para os demais. 

Segundo Lummus e Vokurka (1999), o ponto crítico da gestão da cadeia de suprimentos é 

gerenciar a ligação entre cada nó para sincronizar toda a cadeia de suprimentos, desta forma o 

fluxo de informações a integração como um todo torna-se efetivamente essencial , o lema é 

parceria para que desta forma ocorra um beneficiamento entre todos tanto regional quanto 

para o país. 
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Tabela - Porto de Santos: Modesto 
Portos Movimentação de Contêineres                                                      

(milhões) 
Movimentação de Cargas                                               
(milhões) 

Hong Kong 22 380 
Cingapura 21 393 
Santos 2 68 

 
 
 
5  Descentralização da administração por parte da União 
 
 
 

Quando retratamos o Porto de Santos visualizando de forma comparativa portos como 

da China, Estados Unidos. Através das parcerias público privada pode-se otimizar as 

operações minimizando gargalos administrativos ocasionando um crescimento em torno da 

produtividade. 

 

6  Perspectiva Porto de Santos 

 

O Porto é uma via de integração tanto no formato operacional quanto estratégico ao 

mencionar produtividade tanto de forma sustentável quanto em valor por intermédio da 

Logística moderna através dos serviços prestados ao cliente. 

Em via de regra denota-se que ao mencionar cadeia de suprimentos o porto torna-se um 

ponto primordial, pois, ele fará a ligação tanto pela movimentação das mercadorias quanto em 

fator de destaque aos serviços prestados ao cliente. 

Em decorrência a estes fatos analisando o papel fundamental e estratégico a ser 

concretamente desempenhado pelo porto como concentrador de cargas tendo uma crescente 

importância no processo de exportação tendo em vista, que mais de 95% do volume das 

exportações brasileiras seguem por via marítima. Não há um engajamento e integração dos 
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portos na cadeia de transportes de modo a agregar otimizando o comércio internacional, além 

dos mesmos não serem vistos como catalisadores de empreendimentos que possam 

proporcionar desenvolvimento sustentável.  

Torna-se relevante ressaltar que o porto deve ser visto como parte integrante do 

gerenciamento da cadeia de valor nos processos perante a cadeia de suprimentos dado ao seu 

fator de destaque como prestador de serviços, pois, de certa forma ele serve ao fornecedor, 

fabricante, distribuidor e diretamente ao cliente final. 

Um outro conceito de evidência nos portos é a idéia do desenvolvimento com grau de 

consciência e de sensibilidade ambientais. São presenças freqüentes nos planos de 

desenvolvimento portuário a relação com grupos e comunidades ambientais ao longo da orla 

marítima incluindo planos de desenvolvimento sustentável com constantes avaliações do 

impacto ambiental e a preservação e o equilíbrio da fauna e da flora.  
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