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RESUMO

MARTINS, Rosani Martins. O processo de expansdo do Canal do Panama: uma
abordagem histérica descritiva. 2017. 75 paginas. Monografia do Curso de
Administracdo — Linha de Formacdo Especifica em Comércio Exterior, da
Universidade do Extremo Sul Catarinense — UNESC.

O Canal do Panamé foi inaugurado em 1914 e fica localizado na América Central -
Republica do Panama, considerado até hoje, uma das maiores obras de engenharia,
caracterizando-se como um elo entre 0s oceanos Atlantico e Pacifico. O processo de
expansao foi concluido em junho de 2016, depois de quase 10 anos de construcao,
a um custo total de mais de 5,2 bilhdes de dolares. Diante desse contexto, o estudo
objetivou descrever, por meio de uma abordagem histérica, o processo de expansao
do Canal do Panama. Metodologicamente, por meio de uma abordagem qualitativa,
caracterizou-se quanto aos fins, como uma pesquisa descritiva e exploratéria, e,
quanto aos meios de investigacdo, como bibliografica e documental. Os dados de
origem secundarios foram coletados principalmente do Plano Diretor da Autoridade
do Canal do Panama, bem como em livros, bases de dados e em manuscritos
historicos. Optou-se pela analise qualitativa. Verificou-se que o canal ndo tinha
alternativa a ndo ser ampliar a capacidade de operacdo para permanecer
competitivo e poder atender a demanda decorrente de grandes transformacdes
ocorridas na industria naval. Estima-se ainda que até 2019 mais de 100 navios ja
estejam em operacdo com capacidade para 18.000 e 20.000 TEU’s denominados
Megamaxes, e desta forma ja ndo poderdo usufruir do Canal do Panamd, pois
excedem o limite de capacidade de suas eclusas podendo gerar, futuramente, um
gargalo nas rotas internacionais.

Palavras-chave: Logistica. Transporte Maritimo. Canal do Panama
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1 INTRODUCAO

A primeira definicdo de logistica foi feita pelo Bardo Antonine Henri de
Jomine (1779-1869), general do exército de Napoledo Bonaparte, que se referiu a
ela como “a arte pratica de movimentar exércitos”. Essa definicdo foi apresentada
durante a Segunda Guerra Mundial e seu significado adquiriu uma amplitude muito
maior em decorréncia de todo aparato utilizado na movimentacdo do exército, tais
como 0s movimentos de suprimentos, provisdo e administracdo de materiais, de
pessoal e prestacdo de servigos de apoio (RODRIGUES, 2003).

Com o final da Segunda Guerra Mundial e da Unido Soviética e com o
afloramento da globalizacdo, o comércio internacional desenvolveu-se com maior
amplitude. Os avancos nha comunicacdo e tecnologia quebraram barreiras
geograficas, tornando as distancias pequenas e 0s paises cada vez mais integrados
e homogéneos, aumentando assim a interdependéncia entre os paises.

No caso do transporte maritimo, 0 mesmo sempre se destacou pela sua
supremacia, caracterizando-se como o modal mais utilizado, tanto durante a histéria,
como atualmente, principalmente por sua eficiéncia energética, que o torna uma
opcao segura e econdmica (HAFFNER; TROETSCH, 2011). Ocorre que, a busca
por menores custos € continua e necessaria. Assim, € preciso encontrar formas e
rotas alternativas que propiciem viagens mais curtas, rapidas e baratas. Entre as
vias aquéticas estratégicas encontram-se 0s canais, como por exemplo, o Canal do
Panama e de Suez.

No caso do Canal do Panama, ele € responséavel por ligar o Oceano
Atlantico ao Pacifico, de grande importancia para os Estados Unidos e paises
americanos, pela sua localizacdo estratégica, que durante a Primeira Guerra
Mundial foi utilizado para revitalizar sua frota devastada no Oceano Pacifico e,
no ambito das relagbes internacionais, 0 seu sistema de eclusas permitem a
passagem de navios com grande capacidade de carga que antes dependendo da
rota precisavam fazer esse trajeto pelo Sul da América do Sul (SAMARAO, 2012)

Ocorre que, com a industria naval cada vez mais promissora e com 0
comeércio internacional crescendo constantemente, o canal estd tornando-se
obsoleto, além de ndo suprir mais de forma sustentavel a necessidade de travessias,
gerando filas e congestionamentos. Assim, o Canal do Panama apresenta

problemas estruturais, e ndo comporta mais a grande quantidade de navios com
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medidas acima do tamanho do canal (SAMARAO, 2012).

Dessa forma, foi aprovado em 2006 o projeto de expansédo do Canal do
Panama. O projeto tende a influenciar o comércio internacional de forma direta e
indireta, considerando que tende a aumentar sua capacidade de travessia,
mantendo seus clientes e atraindo novos, principalmente navios Post-Panamax. A
partir deste contexto, o estudo objetivou descrever, por meio de uma abordagem
histdrica, o processo de expansdo do Canal do Panama.

Estruturalmente, a monografia foi organizada em cinco capitulos. O
primeiro destaca a introducéo, situacao problema, os objetivos geral e especificos e
a justificativa para o desenvolvimento do estudo. A fundamentacao teorica engloba o
segundo capitulo, com destaque para o transporte maritimo, a globalizacdo e a sua
relacdo com o comércio internacional, bem como os principais canais de navegacao.

No terceiro capitulo encontram-se os procedimentos metodolégicos, com
énfase para o delineamento da pesquisa, definicdo da area de estudo, bem como o
plano de coleta e analise dos dados da pesquisa.

A apresentacdo, discussdo e andlise dos dados compdem o quarto
capitulo, seguidos da concluséo e as referéncias utilizadas na pesquisa bibliografica

e documental.

1.1 SITUACAO PROBLEMA

Uma das maiores obras de engenharia ja construidas até hoje o Canal do
Panama, tem em torno de oitenta quildmetros de extensao e liga o0 Oceano Atlantico
ao Pacifico, a travessia leva em torno de nove horas e o fluxo € intenso. Com toda
essa magnitude percebe-se a importancia da sua construcdo estratégica para a
economia e comércio mundial, a idealizacdo dessa passagem deu-se pela grande
distancia que os navios tinham que percorrer, fazendo toda a volta em torno da
América do Sul, passando pelo perigoso Cabo Horn, levando meses de navegacao.

O inicio da sua construcdo em torno de 1880 foi marcada por muitas
mortes de operarios ocasionadas por doencas e acidentes, como também muitos
entraves nas negociacdes, pois nessa época 0 Panama pertencia a Colémbia que
ndo facilitava as transa¢cdes com os Estados Unidos que até pouco tempo detinham

a concessao sobre o projeto, sua construcao inicial durou dez anos.
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Como o nivel dos oceanos é diferente de um lado para o outro 0s
engenheiros construiram eclusas que enchem ou esvaziam suas comportas
elevando ou descendo o nivel da agua, parecendo que 0 navio esta numa espécie
de elevador.

Como a globalizagdo causou uma internalizacdo em muitas empresas,
tornando as negociacdes internacionais muito mais intensas e a navegacao maritima
ainda ser o meio de transporte mais barato entre um Pais e outro, levou-se a uma
necessidade de duplicacdo do Canal do Panama. Esse projeto tem a intencdo de
aumentar o tamanho da travessia fazendo com que navios maiores, os chamados
Panamax, possam passar com mais facilidade e menos tempo chegando assim mais
rapido ao seu destino final.

Considerando que o Canal do Panama € uma rota estratégica para o
comércio internacional e que seu projeto de expansdo tende a aumentar sua
capacidade de travessias, atraindo novos clientes e navios de maior porte, percebe-
se que a mesma influenciara a navegacao de longo curso internacional.

Dessa forma, o estudo propfe-se a responder a seguinte pergunta de

pesquisa: Como ocorreu o processo de expansédo do Canal do Panama?

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo geral

Descrever, por meio de uma abordagem histérica, o processo de

expansao do Canal do Panama.

1.2.2 Objetivos especificos

a) Caracterizar o Canal do Panama por meio de sua criacdo e
desenvolvimento;

b) Destacar o fluxo e expansao logistica;

c) Apresentar os periodos do trafego maritimo no canal;

d) Identificar as variaveis determinantes para o processo de expansao.
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1.3 JUSTIFICATIVA

As relacfes internacionais tiveram um grande impulso apds a Segunda
Guerra Mundial, ocasionando um aumento de empresas multinacionais, sobretudo
norte-americanas, europeias e japonesas, fruto este da globalizacdo e serviu de
base para o inicio de uma nova era de dependéncia mutua entre nagdes. Assim, um
consideravel fluxo de mercadorias passou a ser transportado por meio dos oceanos.

Diante desse fato hd uma grande quantidade de relacbes comerciais
entre os paises, gerando o que chamamos de exportacdo e importacdo. Todos os
dias acontecem inUmeros negocios de compra e venda, e as mercadorias vendidas
ou compradas transitam em diferentes rotas do planeta. Assim, o estudo objetivou
descrever, por meio de uma abordagem histérica, o processo de expansao do Canal
do Panama.

O Canal do Panama representa um elo de extrema importancia no fluxo
de cargas entre os oceanos Atlantico e Pacifico encurtando distancias entre o
Ocidente e o Extremo Oriente e sendo considerado um atalho para a Asia,
aperfeicoa o transporte maritimo mundial. O istmo® possui 83 km de extensdo e
dispbe de 3 eclusas, cuja elevacdo final chega a 26 metros em relagdo ao nivel do
mar. Neste sentido, a construgcédo, manutencéo e ampliacdo do Canal representa um
grande desafio de engenharia e de gestéo.

Destaca-se também, o surgimento dos contéineres que potencializaram o
transporte de cargas com maior eficiéncia e menores custos. Segundo dados da
ACP (2015), o projeto de ampliacdo do Canal do Panama surge como uma
necessidade eminente para a absorcdo de mais cargas e na integracdo comercial
entre o oriente e ocidente, pois o Canal aumentando com um novo jogo de eclusas,
além de permitir o transito de porta — contéineres post-panamax, possibilitara o
transito de navios de maior porte ligados a outros segmentos. Como consequéncia,
abrir4 a rota do Panama a novos mercados que, devido ao tamanho das primeiras
eclusas, ainda ndo tinham condicdes favoraveis para o seu desenvolvimento.

Como um dos canais de navegacdo mais importantes do mundo e ponto
estratégico na logistica de distribuicdo internacional, o Canal do Panama & um

relevante tema de pesquisa uma vez que estd diretamente ligada a realidade dos

! Istmo é uma estreita faixa de terra de comprimento variado, que liga uma ilha a outra ilha, uma ilha a
um continente ou um continente a outro continente (DANNEMANN, 2013, p. 1).
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profissionais de comeércio exterior que atuam na area de transporte maritimo.
Entende-se assim, que o0 seu estudo, visando conhecer um pouco mais da sua
histéria e importancia para o crescimento dos mercados € de grande aplicabilidade.

Com o constante desenvolvimento do comeércio internacional e a cada vez
maior internacionalizagdo das empresas, o transporte maritimo internacional passa a
ser um tema de fundamental importancia para os académicos da area de comeércio
exterior. Além disso, a sua pesquisa € viavel, uma vez que existe disponibilidade de
material de estudo em revistas, livros, artigos cientificos e sites na Internet.

O tema é também de significativa importancia para a universidade, uma
vez que a pesquisa na area proporciona aos alunos que vierem a estudar este tema,
mais um meio de pesquisa, além de contribuir para a producédo cientifica da
universidade. E a académica, a execucao deste trabalho cientifico contribuiu para
ampliar o seu conhecimento no ramo da logistica internacional com foco no

transporte maritimo, além de contribuir para seu futuro pessoal e profissional.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

A fundamentacao tedrica tem por objetivo apresentar o contexto no qual o
estudo esta situado, bem como destacar as producbes mais importantes e com
impacto direto sobre a pesquisa.

Desta forma, com o objetivo de compreender o transporte maritimo,
destaca-se inicialmente o conceito e as diversas tipologias do modal maritimo e os
respectivos agentes intervenientes. Essa introducdo é necessaria para compreender
o papel econémico e a logistica do transporte maritimo, além de apresentar como 0s
portos séo operacionalizados.

A globalizacdo e a sua relacdo com o comércio internacional e o
transporte maritimo, bem como o0s principais canais de navegacdo, finalizam a

fundamentacéo tedrica.

2.1 TRANSPORTE MARITIMO

Conforme Sunil Chopra e Peter Meindl (2003), o transporte significa o
deslocamento que o produto faz de um ponto a outro, partindo do inicio da cadeia de
suprimentos até seu cliente final, caracterizando-se como pec¢a de fundamental
importancia para toda a cadeia, pois geralmente os produtos fabricados ndo sao
consumidos em um mesmo local.

Mendonca (2000) e Keedi (2001), afirmam que existem quatro grandes
modais de transporte: rodoviario, ferroviario, aéreo e aquaviario. Este ultimo divide-
se em fluvial e o maritimo.

O modal maritimo representa todo transporte realizado por mares ou
oceanos por meio de embarcacgfes, especialmente navios. Estes apresentam 0s
mais variados tamanhos e tipos, destacando-se os de grande porte, e sao
responsaveis pelo transporte das mais variadas cargas no mesmo pais ou entre
paises (MENDONGCA, 2000; KEEDI, 2001).

O modal maritimo foi durante toda a historia e, continua o meio de
transporte mais utilizado para deslocamento de cargas. Seu diferencial é poder
transportar elevada quantidade de carga de qualquer produto em uma sé viagem,
como por exemplo, milhares de toneladas ou de metros cubicos (MENDONCA,
2000; KEEDI, 2001).
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Serapido Junior e Magnoli (2006, p.17) destacam a supremacia do
transporte maritimo e sua importancia para o comércio internacional. Os autores
afirmam que “Os mares ndo separam, aproximam. [...] No ultimo quarto do século
XX, o volume de cargas deslocadas por via maritima aumentou cerca de 100%,
alcancando a marca de 5,2 milhdes de toneladas anuais”.

Dessa forma, o modal maritimo passa apresentar-se como uma
modalidade de transporte com 6timo custo-beneficio para quem deseja transportar
produtos variados nas mais diversas quantidades. Isso ocorre devido seu frete
reduzido, a grande capacidade de carga que pode transportar e por carregar oS mais
diversos produtos, como liquidos e graos (WERNECK, 2008; CASTRO JUNIOR,;
PASOLD, 2010;).

Toda essa preeminéncia desponta de sua histéria. A mesma é antiga,
passando pela fase pré Revolucao Industrial na qual se utilizava da forca humana,
de ventos, da tracdo de animais, entre outros, e chegando a fase da maquina a
vapor e eletricidade. Verifica-se que o transporte foi moldando-se as necessidades
humanas (KEEDI; MENDONGCA, 2000; LUDOVICO, 2007).

Assim, o transporte maritimo passou de embarcacbes primitivas de
madeira para navios modernos. Os barcos evoluiram de forma lenta, impulsionados
inicialmente pela forca humana ou por meio de remos primitivos, passando apés a
serem movidos pelos ventos, com o surgimento do primeiro grande meio de
propulsdo: a vela. Fato esse que propiciou viagens mais longas, intercambios
comerciais, migragdes e grandes conquistas, resultando assim no nascimento do
transporte maritimo internacional (KEEDI; MENDONCA, 2000; VIEIRA, 2001;
LUDOVICO, 2007;).

Outro grande evento foi a transicdo da propulséo a vela para o vapor que
ocorreu de forma vagarosa e suave durante a Revolugdo Industrial com o
surgimento da primeira maquina a vapor inventada por James Watt. O primeiro navio
a vapor em servi¢co foi o Charlote Dundas em 1802 (LUDOVICO, 2007). Apds, em
1807, foi construido o navio Clermont pelo engenheiro Robert Fulton. O navio
trabalhou durante sete anos fazendo uma linha regular entre Nova York e Albany
(VIEIRA, 2001; LUDOVICO, 2007).

O surgimento dos navios a vapor proporcionou outro grande salto no

comércio internacional, ampliando e reduzindo de forma importante o tempo de
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deslocamento pelos mares e o custo dos fretes (KEEDI; MENDONCA, 2000;
SERAPIAO JUNIOR; MAGNOLLI, 2006).

Por fim, outra invencdo de grande relevancia foram os motores a diesel.
Os mesmos foram criados em 1911 pelo alemédo Rudolf Diesel e trouxeram consigo
uma grande vantagem: maior espacgo para armazenar produtos devido a eliminacao
de caldeiras e fornos. O primeiro navio utilizando motor a diesel foi o Selandia
construido na Dinamarca (LUDOVICO, 2007).

Isto posto, com a utilizacdo dos meios energéticos como propulsores dos
navios e com a substituicdo da madeira pelo ferro o transporte maritimo deu seu
altimo salto para sua atual modelagem. Ludovico (2007, p.211) complementa que,
“[...] os ultimos 160 anos trouxeram mais avangos revolucionarios em desenhos,
materiais, maquinas e forca do que os executados durante todos os anteriores 6.000
anos. Nos nos mantivemos constantes no meio desta evolugao”.

Diante desse cenario, existem varios agentes que de alguma maneira
intervém sobre o transporte maritimo. Assim, serdo apresentados a seguir 0S

principais intervenientes do transporte maritimo e como influenciam o mesmo.

2.1.1 Agentes intervenientes

Considerando o comércio e o transporte de cargas, é fato que nem todos
0s embarcadores apresentam interesse ou conhecimento suficiente para possuir
contato com os ofertantes e reguladores do transporte maritimo. Assim, em
situacées onde ndo se deseja possuir contato direto € possivel utilizar formas
indiretas para conseguir deslocar seus produtos. Esses servicos, como
armazenagem e movimentacdo, sdo ofertados por terceiros. Entre os principais
orgdos privados que atuam no transporte maritimo e disponibilizam seus servigos
para os embarcadores, destacam-se: armador, agéncia maritima, Non-Vessel
Operating Common Carrier (NVOCC), despachante aduaneiro, comisséaria de
despacho, transitario de carga e cargo broker. (LOPEZ; GAMA, 2005).

O armador € uma pessoa juridica ou fisica, devidamente estabelecida e
registrada, que apresenta como finalidade explorar o transporte maritimo de
mercadorias, local ou internacional, transportando as mais diversas cargas. Para
realizar a operacdo, o armador utiliza navio de frota prépria ou de terceiros e

afretados. Destaca-se entdo, que o armador ndo possui relacdo com a propriedade
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de navios, mas sim com a operacdo dos mesmos (DABBAH, 1998; KEEDI,
MENDONCA, 2000; WERNECK, 2008). Rodrigues (2003, p.84) complementa
afirmando que o armador “[...] arma o navio, ou seja, coloca a tripulagcéo e todas as
demais coisas necessarias para que 0 havio possa ser operado comercialmente, ou
seja, apresenta o navio para a viagem”.

O armador é responsavel, inclusive juridicamente, pela carga a partir do
momento em que a recebe para embarque. Para isso, conforme determina o Codigo
Comercial, deve apresentar ao embarcador, no prazo maximo de 24 horas, o
Conhecimento de Embarque, documento que atesta o recebimento da mercadoria e
garante sua retirada no local de destino (DABBAH, 1998; KEEDI; MENDONCA,
2000).

A agéncia maritima é o representante do armador. E na realidade uma
empresa de prestacao de servicos que representa os interesses do armador ou dos
afretadores em paises, principalmente nos quais ndo existe escritério comercial do
armador. Pode ser uma empresa independente ou de propriedade do armador, além
de poder realizar todo o trabalho de representacdo do armador ou sé parte dele,
como por exemplo, pode haver uma agéncia somente para fins comerciais e outra
para fins operacionais (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Realiza todo o trabalho comercial e operacional entre o usuario do navio e
o armador, podendo verificar fretes, solicitar fechamento de praca, efetuar
pagamentos, controlar carga e descarga, representar o armador frente autoridades,
entre outros. E, muitas vezes, o Unico contato existente entre o embarcador e 0
armador (DABBAH, 1998; KEEDI; MENDONCA, 2000; WERNECK, 2000).

Para Keedi e Mendonca (2000, p.72) a agéncia maritima “E uma empresa
gue representa o armador em determinado pais, estado, cidade ou porto, fazendo a
ligacao entre este e o usuario do navio. [...]".

O transportador comum ndo proprietario de navio ou Non-Vessel
Operating Commom Carrier (NVOCC) é um intermediador de servicos que opera
transporte, porém sem navio. E na realidade um “armador” sem navio que utiliza de
navios de armadores para transportar produtos (KEEDI; MENDONCA, 2000; LOPEZ;
GAMA, 2005; WERNECK, 2008).

Assim, perante o embarcador, o NVOCC é um transportador, pois recebe
a mercadoria e emite um conhecimento de embarque, documento para a posterior

retirada da mercadoria. Perante o armador, o NVOCC é um embarcador, pois
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entrega a mercadoria e recebe um conhecimento de embarque (KEEDI;
MENDONCA, 2000; LOPEZ;, GAMA, 2005; WERNECK, 2008). Para Keedi e
Mendonca (2000, p.73), “E uma forma de ter/manter o controle sobre uma parte do
navio sem ter que, efetivamente, compra-lo ou fretd-lo e nem administra-lo ou opera-
lo[...]".

A principal funcdo do NVOOC, principalmente por operar com cargas
pequenas, é facilitar a atividade de embarcadores e transportadores. Isso ocorre,
pois 0 mesmo consolida pequenos lotes, garantindo primeiramente aos armadores
carga para transporte sem que 0S mesmos precisem investir em uma area comercial
responsavel por cargas fracionadas (DABBAH, 1998).

No caso dos embarcadores que desejam operar pequenas cargas torna-
se dificil encontrar armadores dispostos, pois 0s mesmos preferem trabalhar com
cargas ja conteinerizadas. Dessa forma, o0 NVOOC beneficia 0 mesmo propiciando o
transporte dessas cargas fracionadas, sendo responséavel pela unitizacdo da mesma
e contratacdo do transporte. Assim, garante o embarque da mercadoria no navio
contratado, sem ser necessario atingir uma quantidade minima de carga para que
isso ocorra (KEEDI; MENDONCA, 2000).

A reserva de espagco nos navios dos armadores € feita por meio de
contratos de frete. Estes contratos podem ser de médio e longo prazo, conforme
acordado pelas partes e através deles o NVOCC compra um determinado espaco
em numero de containers no navio (KEEDI; MENDONCA, 2000; LOPEZ; GAMA,
2005). Desta forma, Keedi e Mendonca (2000, p.74), destacam:

Pode-se dizer que o NVOCC é uma conveniéncia do exportador, pois figura
como uma moderna alternativa de transporte, despertando interesse, ao
mesmo tempo em armadores e negociantes. A sua atuacao e importancia
podem crescer com o passar do tempo, com o armador dedicando-se cada
vez mais a prépria atividade de transporte, ao seu core business, e menos a
de prestacdo de servicos nas outras areas que nao seja a de transportes.

O despachante aduaneiro é uma pessoa fisica, devidamente habilitada
pela Secretaria da Receita Federal (SRF) e apta a atuar no despacho aduaneiro,
desenvolvendo todos os trAmites necesséarios para liberacdo das mercadorias
importadas ou a exportar nas zonas alfandegadas (KEEDI; MENDONCA, 2000;
VIEIRA, 2001; LOPEZ, GAMA, 2005).

Para desenvolver as atividades acima e representar o importador ou

exportador é necessario ser representante legal dos mesmos por meio do
documento de procuracédo (KEEDI; MENDONCA, 2000; LOPEZ; GAMA, 2005). Entre
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as atividades realizadas englobam-se a contratagdo de armadores, assinar 0s
papéis referentes ao procedimento fiscal, assessorar o0s importadores e
exportadores quanto a legislacdo aduaneira dos paises, acompanhar o embarque e
desembarque dos navios, entre outras. (KEEDI; MENDONCA, 2000; RODRIGUES,
2003).

O despachante aduaneiro é autbnomo, podendo operar individualmente
ou vinculado a uma comisséaria de despachos, que € uma empresa prestadora de
servicos que atua na zona primaria. Seu objetivo € facilitar aos importadores e
exportadores o processo de transporte de mercadorias, auxiliando 0s mesmo no que
for necessério para a boa realizacdo do mesmo (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Para representar terceiros a mesma também age por meio de procuracao.
Em frente a SRF, a comisséria € representada por um despachante aduaneiro. Seus
funcionarios precisam apresentar intimidade com as leis alfandegarias e a legislacéo
pertinente (KEEDI; MENDONGCA, 2000).

Os transitarios de carga sdo prestadores de servicos que atuam por
ordem do embarcador, realizando as mais diversas atividades. Suas atividades
incluem liberacdo e pagamento de encargos, retirada de mercadorias, reserva de
espacos, contratacdo de fretes, formalidades administrativas, emissdao de
documentos, contratagcdo de cambio, entre outras. (KEEDI; MENDONCA, 2000;
VIEIRA, 2001; LOPEZ; GAMA, 2005;).

Destaca-se primeiramente que apesar de realizar todas as atividades
supracitadas, os transitarios ndo se responsabilizam pela carga. Todos 0s servigcos
prestados sao de responsabilidade do cliente, sendo que em documento nenhum o
transitario aparece como embarcador, consignatario ou outros da carga (KEEDI,
MENDONCA, 2000).

Por fim, o grande diferencial do transitario de carga € realizar as
atividades e servicos que seu cliente, normalmente comerciantes, ndo apresenta
interesse ou estrutura para realizacdo. Dessa forma, os clientes ficam liberados
dessa atividade e podem focar somente em suas atividades essenciais (KEEDI;
MENDONCA, 2000; LOPEZ; GAMA, 2005).

Entre os principais, 0 Ultimo interveniente que se apresenta € o cargo
broker. O mesmo age em nome de exportadores e importadores, realizando a

atividade de reserva de praca e afretamento de navios, responsavel assim pela
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logistica, e apresentando papel de ligagdo entre 0 embarcador e o transportador das
mercadorias (KEEDI; MENDONGCA, 2000).

Keedi e Mendoncga (2000, p.77) enfatizam ainda que o cargo broker “Nao
realiza os trabalhos de despacho e nem de transporte ou coleta da carga [...]
Portanto, ndo se confunde com o despachante, comissaria de despachos,
transitario, NVOCC ou OTM”.

2.1.2 Tipos de navegacao

O transporte maritimo divide-se em dois segmentos principais: transporte
de cabotagem e transporte de longo curso. A classificacéo realizada néao se refere a
distancia percorrida no trajeto, mas refere-se ao percurso percorrido, no caso,
nacional ou internacional (KEEDI; MENDONCA, 2000; WERNECK, 2008).

Dessa forma, o transporte de longo curso € o realizado
internacionalmente, ou seja, entre portos de paises distintos. Pode ser tanto de
servico regular quanto de rotas irregulares (DABBAH, 1998; KEEDI; MENDONCA,
2000; RODRIGUES, 2003).

O transporte de longo curso ndo envolve somente rotas maritimas, como
também pode compreender a navegacao entre portos fluviais ou lacustres (LOPEZ;
GAMA, 2005; KEEDI, 2011). O conceito apresentado sobre transporte de longo
curso é sintetizado conforme Keedi, (2011, p.143):

A navegacdo maritima entre paises denomina-se longo curso, como, por
exemplo, entre Itajai e Cingapura ou Salvador e Montevidéu, percebendo-
se, entdo, o envolvimento de dois paises e sem a preocupagdo quanto a
distancia. Ela pode envolver também o rio e o lago como, por exemplo, a
navegacao entre os portos de Rotterdam e Porto Alegre.

O transporte de cabotagem € o realizado entre portos do mesmo pais,
ou seja, € uma navegacao nacional. Considera portos maritimos ou portos que se
encontram no interior do pais, localizados em vias navegaveis (KEEDI;
MENDONCA, 2000; LOPEZ; GAMA, 2005; CASTRO JUNIOR; PASOLD, 2010).

Oliveira (2000, p.163) complementa o conceito apresentado, “[...] Para os
menos entendidos, cabotagem é a navegacgdo que se desenvolve ao longo da costa
brasileira. A palavra advém do termo francés caboter, que significa navegacéao entre
“cabos e portos do mesmo pais” [...]". Assim, a cabotagem € a navegacao ocorrida,

neste caso, entre portos brasileiros, como por exemplo, entre Rio de Janeiro e



23

Pernambuco, podendo ser considerada a navegacao ocorrida ao longo da costa
brasileira (RODRIGUES, 2003; KEEDI, 2011;).

Destaca-se que, erroneamente, a navegacao de cabotagem € confundida
com a navegacdo costeira entre paises do mesmo bloco comercial, de unibes
aduaneiras, entre outros, como o caso dos paises do MERCOSUL. Isso ocorre
devido a proximidade dos paises, porém, ressalta-se que sO € transporte de
cabotagem se for nacional, ndo sendo em hipotese alguma quando envolve dois
paises (DABBAH, 1998; KEEDI; MENDONCA, 2000; KEEDI, 2001;).

Comumente, as cargas de importacao e exportacao sao transportadas por
navios de rotas de longo curso. Predomina-se a ideia de que os mesmos devem
atracar somente nos principais pontos dos paises, sendo que o transporte para
outros pontos do territério deve ser feito por meio da navegacdo de cabotagem
(RODRIGUES, 2003; WERNECK, 2008).

Por fim, Scottini (2012, p.20) salienta a importancia da navegacdo de
cabotagem, “[...] vem sendo conceituada como tendéncia para matriz de transporte
nos préoximos anos. A mesma ameniza o fluxo dos caminhdes nas rodovias e

influéncia de forma positiva na conservacdo do meio ambiente”.

2.1.3 Tipologia dos navios

Navios sdo as principais embarcacdes utilizadas no transporte maritimo,
apropriado também para navegacdo em lagos e rios. Servem para transportar tanto
mercadorias quanto pessoas, podendo ser utilizados como veiculos de transporte de
cargas ou veiculo de turismo (KEEDI; MENDONCA, 2000; LUDOVICO, 2007).

Os mesmos sdo das formas mais variadas, com diversas finalidades,
caracteristicas e tamanhos, obedecendo sempre as configuracdes especificas para
manterem sua perfeita navegabilidade e flutuabilidade. S&o construidos para serem
utilizados por longo prazo e apresentam grandes motores como propulsores, que
possibilitam o carregamento de grande peso (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Suas diversas -caracteristicas sao devido a grande quantidade de
mercadorias que podem transportar. Por exemplo, cargas solidas, liquidas,
embaladas, a granel, cargas conteinerizadas, produtos quimicos, entre outras.

Dessa forma, e objetivando transportar todos os tipos de produtos da forma mais
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eficiente possivel, diversos navios foram criados ao longo do tempo (KEEDI,
MENDONCA, 2000; KEEDI, 2001).

Alguns tipos de navios, feitos para cargas especificas, merecem destaque
e sdo enumerados abaixo. Primeiramente, apresenta-se 0 navio mais convencional,
0 navio de carga geral. O navio de carga geral ou navio convencional € o
responsavel pela carga de produtos em geral, embalada ou solta, podendo ser
unitizada. E o tipo mais antigo de navio e sem nenhuma especializacdo, podendo
transportar qualquer tipo de produto, com excecéo das cargas congeladas (KEEDI;
MENDONCA, 2000).

Os navios convencionais apresentam diversos pisos ou decks em seu
pordo nos quais sao distribuidas e transportadas as mercadorias (DABBAH, 1998;
KEEDI, 2001). Esse tipo de navio vem perdendo sua utilizacdo e tornando-se
obsoleto com o0 passar dos anos com a criagdo de navios cada vez mais
especializados em determinadas cargas e com 0 surgimento dos containers
(DABBAH, 1998; RODRIGUES, 2003).

Entre os navios gerais existe um tipo especializado no transporte de
cargas congeladas e que necessitam de controle de temperatura. Os mesmo sao
conhecidos como navio frigorifico ou Reefer Vessel. Destacam-se produtos como
frutas, verduras, carnes, entre outros. Sua estrutura é muito préxima a de um navio
geral, com divisbes em decks, e seus porbes possuem equipamentos de
refrigeracdo. Cada pordo pode apresentar temperaturas distintas, o que permite o
transporte de cargas diversas em uma mesma viagem (KEEDI; MENDONCA, 2000;
KEEDI, 2001).

Para transportar cargas a granel sdlidas existem o0s navios graneleiros
ou Bulk Carrier. Nesse caso, transportam-se produtos como soja, acucar, minérios
de ferro e milho (KEEDI; MENDONGCA, 2000; NOVAES, 2007). Existem algumas
divisbes de navios graneleiros, como Ore Bulk que transporta minérios e o Dry Bulk
que carrega mercadorias secas. Além desses, existem navios mistos como o Ore-
Bulk-Oil que transporta minério, granéis sélidos e liquidos (ASSOCIACAO DAS
EMPRESAS BRASILEIRAS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL, 2016).

A velocidade dos navios graneleiros é reduzida e 0s mesmos néo
costumam apresentar linhas regulares. Em questdes financeiras, apresentam baixo
custo operacional devido ao tipo de carga que transportam (DABBAH, 1998;
RODRIGUES, 2003).
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Nesse sentido, Novaes (2007, p. 248) destaca as caracteristicas,

funcionalidades e operacionalizacdo dos navios graneleiros:

Outro tipo de embarcacéo bastante utilizada é o navio graneleiro, voltado ao
transporte de produtos sélidos a granel, como soja, milho, minério de ferro e
carvdo. Esse tipo de produto, em razdo de suas caracteristicas fisicas e de
valor unitario, ndo precisa ser acondicionado em recipientes. Tira-se
vantagem dessa condi¢do fazendo o carregamento do produto através de
gravidade, o que agiliza e barateia as operagdes. Isso é feito utilizando-se
dutos ou esteiras rolantes, que vao despejando a carga diretamente nos
porbes, sem necessidade de auxilio de guindastes. Na operacao inversa,
isto é, na descarga do produto, utilizam-se grabs para o caso de minérios,
carvao, etc., e dutos sugadores para graos [...].

O navio tanque ou Tanker € utilizado para o transporte de liquidos a
granel, principalmente para o petréleo e produtos refinados como alcool e gasolina
(KEEDI; MENDONCA, 2000; RODRIGUES, 2003; ASSOCIAC;AO DAS EMPRESAS
BRASILEIRAS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL, 2016).

E dividido em pordes, sem decks. Essa estrutura proporciona maior
seguranca em situacdes onde houver problemas com algum dos porbes. Nesses
casos, evitam-se maiores danos e garante-se a continuagdo do transporte dos
outros produtos (KEEDI; MENDONCA, 2000).

Destacam-se algumas categorias como o Ultra Large Crude Carrier
(ULCC). Esse tipo de navio é especializado em transportar grandes quantidades de
petréleo, havendo capacidade para mais de 300 mil toneladas (DABBAH, 1998;
KEEDI; MENDONGCA, 2000).

O transporte de veiculos, como automoveis e caminhdes, é feito pelos
navios Roll On - Roll Off (Ro-Ro). Os embarque e desembarques desses veiculos
sao realizados por meio de rampas dispostas no navio (proa, popa ou nas laterais) e
que se ligam ao cais. Em seu interior, encontram-se diversas garagens. Para o
acesso aos diversos niveis de conveses sao utilizados rampas e elevadores internos
(DABBAH, 1998; VIEIRA, 2001; RODRIGUES, 2003).

Entre as vantagens dos navios Ro-Ro, Vieira (2011, p.31) apresenta “[...]
a flexibilidade para o transporte de cargas heterogéneas, a facilitacdo de um
transporte rapido porta a porta e a rapidez nas operagdes portuarias, ja que a carga
nao precisa ser separada do meio de transporte terrestre [...]". Além dos veiculos
automotores transportados, os navios Ro-Ro podem transportar containers. Nesses
casos, sao chamados de Ro-Ro/Container Carrier (KEEDI; MENDONGCA, 2000).

Outro transporte para container, especificos para isso, € 0 navio porta-

container ou Full Container Ship. Sédo apropriados para todo tipo de carga, ja que



26

existem containers dos mais variados tipos. Assim, pode carregar produtos
refrigerados, secos, graneis, entre outros (KEEDI; MENDONCA, 2000; KEEDI,
2011). O embarque e desembarque dos produtos pode ser feito por guindastes
especiais, caso 0 navio apresente 0s mesmos, ou entdo € realizada através de
equipamentos disponibilizados pelos portos (DABBAH, 1998; ASSOCIACAO DAS
EMPRESAS BRASILEIRAS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL, 2016).

Em relacdo a suas vantagens, possuem grande capacidade de carga,
podem transportar praticamente todos os tipos de mercadorias, além de se
apresentarem como navios relativamente rapidos (DABBAH, 1998; KEEDI;
MENDONCA, 2000; RODRIGUES, 2003).

Os navios de multicarga, multipropésito ou Multi-Purpose Ship
apresentam-se como transportadores de cargas diversas, sendo polivalentes e
podendo transportar cargas soltas, conteinerizadas, frigorificas, granéis e outras,
simultaneamente (DABBAH, 1998; KEEDI; MENDONCA, 2000; VIEIRA, 2001;
RODRIGUES, 2003; KEEDI, 2011).

Dabbah (1998, p.77) destaca o beneficio apresentado pelos navios
multicargas: “Estes navios transportam cargas diversas como granéis, containers,
carga solta, etc. O objetivo é ter a flexibilidade de poder transportar diversos tipos de
cargas disponiveis”.

Existem também outros tipos de navios como o porta-barcaca ou Lighter
Aboard Ship, o Sea Barge, gaseiro, quimico, entre outros. Porém, os apresentados

acima sao 0os mais comumente usados.

2.2 GLOBALIZACAO E TRANSPORTE MARITIMO

O assunto globalizacdo €, na verdade, atual e antigo. Ocorre que a
palavra “globalizagao” é recente, surgindo no final do século XX, aproximadamente
na década de 1980. Ja a ideia de globalizacdo surgiu ha muito tempo, € bem mais
antiga do que parece. O que vinha se materializando com o passar dos milénios,
assumiu proporcdes exorbitantes e tornou-se um dos principais temas de discusséo
(BARBOSA, 2003; KEEDI, 2011).

Inicialmente, a palavra globalizacdo foi utilizada pelas escolas de
administracdo dos Estados Unidos da América (EUA), mais especificamente pelo

economista Theodore Levitt em seu artigo “The Globalization of Markers” publicado
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em 1983. Seu objetivo era representar as ideias das empresas nacionais que
desejavam entrar no mercado internacional, expandido assim seu mercado
(BARBOSA, 2003; DELLAGNEZZE, 2016). Porém, a globalizacdo tornou-se um
fenbmeno ndo s6 econdmico, como politico, social e espacial. Os paises foram se
tornando homogéneos, dissolvendo as identidades locais e resultando em um
espaco cada vez mais global.

Além da homogeneizacdo, o grande impacto da globalizacdo foi o
aumento da interdependéncia entre os paises. Cada vez mais, a producédo torna-se
global e o comércio internacional cresce a taxas exorbitantes, quase sempre
maiores que as taxas de producdo mundial (COZIC, 2005; SERAPIAO JUNIOR;
MAGNOLI, 2006). Por fim, a globalizacdo resulta na diminuicdo das distancias
geograficas devido a rapidez do fluxo de informacdes e ideias e na expansao de
empresas para o mercado internacional, propagando-se as multinacionais em todo
mundo (LOPEZ; GAMA, 2005).

Como afirmado anteriormente, a globalizacdo vem se desenvolvendo ha
milénios, de forma lenta e progressiva, pertencendo a propria natureza humana,
ampliando assim as fronteiras e internacionalizando a economia (KEEDI, 2001,
BARBOSA, 2003). Inicialmente, a globalizagcdo ocorria sem que os individuos
soubessem que a estavam realizando. A integracdo global ocorrida pela busca de
novos mercados e até mesmo por causas pouco nobres, como a busca por colénias
e escravos, ja € um exemplo da internacionalizacao (KEEDI, 2001).

Utiliza-se como o exemplo a viagem de Marco Polo, que partiu da Italia
para a China, nos idos do século Xlll. O mesmo trouxe o macarrdo da China para
Itdlia, fazendo nada mais do que globalizacdo (KEEDI, 2001; DELLAGNEZZE,
2016;). A partir do século XV pode-se dizer que se iniciou 0 processo de surgimento
de um sistema econdmico global por meio do descobrimento, por vias maritimas, da
América e a chegada dos portugueses ao Oriente. Ocorreu assim uma difusdo de
economias, adentrando, por exemplo, na Europa produtos orientais como cha e
pimenta (BARBOSA, 2003).

As primeiras rotas maritimas estabelecidas por Portugal surgiram pela
busca de rotas alternativas para compra de especiarias nas indias. Com o sucesso
do estabelecimento da rota para india e com a chegada de Cristévdo Colombo a

América, Portugal tornou-se um novo tipo de império baseado no poder naval e na
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capacidade de mobilidade, lancando assim as bases para a criacdo da aldeia global
(ZAMINTH, 2011).

Ressalta-se 0 caso brasileiro, no qual se pode afirmar que o mesmo se
“globalizou” com a economia do acucar. Afinal, o acucar era produzido aqui por
escravos africanos e tinha como consumidor final as elites europeias; a negociagao
do produto era realizada pelos portugueses, sendo que os holandeses eram
responsaveis pelo financiamento da atividade. Assim, surgiu uma cadeia de
comercial, uma internacionalizacdo baseada em fluxos econémicos e ideias que
ultrapassavam barreiras nacionais (BARBOSA, 2003).

Barbosa (2003, p.21) é enfdtico em afirmar que, “[...] Guardadas as
devidas proporcées, as caravelas cumpriram nos séculos XV e XVI o mesmo papel
que as empresas de internet e os modernos meios de transporte dos dias de hoje”.
Demonstra-se assim o0 papel fundamental do transporte maritimo para a
internacionalizacdo da economia, no qual o mesmo é responsavel pela difusdo de
ideias, produtos, culturas e costumes, principalmente em épocas remotas e com
pouca tecnologia.

Apds os processos de descobrimento, colonizacdo e manutencdo de
coldnias como India, Brasil e Argentina, destaca-se a Revolugdo Industrial que
aumentou significativamente a produtividade geral e criou novos mercados. I1Sso se
da pela substituicdo do trabalho manual pela maquina a vapor, tanto nas industrias,
guanto nos transportes. No caso do transporte maritimo, como 0s navios nao
estavam mais sujeitos aos padrdes do vento, foi possivel expandir as redes
comerciais (BARBOSA, 2003; RODRIGUES; COMTOIS; SLACK, 2013).

Outro destaque dado a Revolucdo Industrial foi o barateamento dos
produtos ocasionado por avanc¢os nas comunicacdes e transportes, que tornaram 0s
mesmos mais rapidos e efetivos. A producao industrial mecanizada se espalhou nao
s6 pela Europa, como também por paises como Estados Unidos e Japao
(BARBOSA, 2003).

A criagdo das maquinas a vapor aumentou a producao e tornou a mesma
mais rapida e eficiente, pois se deixou de lado as atividades artesanais e que
utilizavam, por exemplo, da for¢ca animal como propulsora. Além, o transporte dos
produtos tornou-se mais agil, com a substituicdo de navios de vela por navios
propulsionados por vapor. Dessa forma, o homem realiza a internacionalizacéo da

economia ha tempos. Ao importar e exportar produtos, ao instalar empresas no
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exterior, ao transferir recursos financeiros de um pais para outros, viajar para o
exterior e conhecer culturas diferentes, ao mudar-se de pais. Em todas essas
atividades realiza-se a globalizacdo, a reducédo de fronteiras e a transferéncia de
culturas e costumes, e sempre através de um processo logistico oculto (KEEDI,
2001).

Outra forma de considerar a mundializacdo ocorrida no fim do século XX
€ como resultante de um conjunto de situacbes passadas. Primeiramente, a
revolucdo tecnoldgica e cientifica que propiciou a difusdo das informac6es. Em um
segundo momento, a abertura econémica da China e o fim da Unido Soviética que
resultaram em uma revolucdo geopolitica. Por fim, destaca-se a estratégia adotada
pelas empresas de quebra de fronteiras, buscando assim transformar as mesmas
em corporacées globais (SERAPIAO JUNIOR; MAGNOLI, 2006).

O fim do bloco socialista da Unido Soviética, com o evento simbdlico da
queda do Muro de Berlim, em 1989, foi o auge da globalizacdo. Na qual todos os
paises, independentes da ideologia, sejam de primeiro ou do antigo terceiro mundo,
passaram a participar da economia global, abrindo-se assim um uma nova fronteira
para a acumulacéo de capital (BARBOSA, 2003).

O que ocorre € que a globalizacédo foi um conjunto de feitos passados,
tanto econdmicos, como monetarios e tecnolégicos, e se desenvolveu durante anos,
porém na qual houve uma transformacéo evidente das caracteristicas mundiais a
partir de 1980, agregando novos valores e entdo passando a ser chamada nao sé de
internacionalizacdo, mas sim de globalizacdo (KEEDI, 2001; BARBOSA, 2003).

O grande resultado da globalizacdo para a logistica é, na realidade, o
aumento da relevancia do transporte de mercadorias pelo e através do mundo todo,
com a transferéncia de mercadorias ultrapassando fronteiras nacionais. Dessa
forma, as cadeias produtivas agricolas, industriais, de servi¢os, entre outras, deram
origem as cadeias logisticas, que buscavam o abastecimento e escoamento dos
produtos s servi¢os produzidos (KEEDI, 2001; BARAT, 2007).

Com isso, o transporte sofreu diversas alteragbes por meio da
globalizag&o, principalmente com a integragdo e fusdo de empresas e aliangas
estratégicas. A multimodalidade tornou-se mais usual e 0s terminais e equipamentos
agregaram mais investimentos, buscando uma maior agilidade na transferéncia de

mercadorias, com o surgimento, por exemplo, dos containers (BARAT, 2007).
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O surgimento do conteiner aumentou significativamente o comeércio
exterior e foi responsavel, em partes, pela aceleracdo da globalizacdo. O mesmo foi
criado por uma empresa de navegacao norte-americana, a Sealand, em 1956
(KEEDI, 2001). No caso brasileiro, a globalizacdo se tornou mais intensa com a
abertura dos portos brasileiros para o mundo no inicio da década de 1990. E no
campo da logistica, o processo de privatizacdo que ainda est& ocorrendo é um fato
anico e que gerou um crescimento extraordinario (KEEDI, 2001).

Por fim, sintetizando, a globalizacdo atual € diferenciada dos antigos
processos de internacionalizagdo realizados, pois a aceleracdo dos fluxos
econdmicos e a abertura econémica apresentada envolvem praticamente todos 0s
paises do globo (BARBOSA, 2003). Assim, as distancias geograficas e temporais
passam a ser minimas, transformando nosso planeta em um “pequeno” planeta, no
qual a oposicdo perto-longe perde seu sentido em face da integracdo ocorrida
(KEEDI, 2001; BARBOSA, 2003).

A sensacao de isolamento dos paises passa a diminuir e as informacdes,
ideias e conhecimentos tornam-se disponiveis e de facil acesso para toda a

populacdo mundial, independente de classe social (STIGLITZ, 2002).

Ou seja, a globalizacdo surge a partir da ampliagdo do espaco de conexdo
entre os fluxos financeiros, de investimentos, comeércio, ideologias,
informacdes e de valores politicos e morais, que ndo pode ser caracterizada
como uma simples internacionalizacdo dos mercados. Trata-se de uma
transformagdo em vdérias frentes, que ndo sdo acessiveis somente aos
grandes grupos econdmicos, mas também a pequenas empresas,
individuos e movimentos sociais. Esses varios atores ndo somente se
encontram no ambito internacional, jA que organizam seus investimentos,
aplicagbes, propostas e ideias levando em conta, ndo um ou dois paises,
mas todas as possibilidades abertas pelo mundo globalizado (BARBOSA,
2003, p.35).

Portanto, a globalizacdo abrange uma variedade de fendmenos e tem
gerado muitos impactos em diversas areas — econdmico-financeira, comercial,
cultural, social, dentre outras e mostra-se atravessado por um certo grau de
incerteza, revelando-se como uma configuracdo historica altamente contraditoria
(MANCEBO, 2002, p. 02).

Segundo Schmidt (2005), esta integragdo de culturas toma rumos sem
precedentes na historia, surgem novas técnicas de navegacdo, o trafego de
informacgdes sobre novas descobertas motivam interesses comerciais e novas rotas

maritimas.
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2.2.1 Expansdo das rotas maritimas internacionais

As rotas maritimas apresentam importancia para todas as economias
mundiais. Destaca-se seu impacto para a economia dos paises asiaticos, que
dependem do transporte e das rotas maritimas para evacuarem sua produgcdo, com
destaque para o petréleo, importante tanto para a economia como para o aparato
militar. Ressalta-se que de todo o petréleo produzido mundialmente, cerca de dois
tercos € transportado por meio do modal maritimo (FERREIRA, 2011).

Para Rodrigues, Comtois e Slack (2013) as rotas maritimas séao
corredores e pontos estratégicos que ligam portos, objetivando ligar as principais
zonas comerciais mundiais. Apontam ainda que a massa oceanica representa 71%
da superficie total da terra, e que o oceano Pacifico, maior oceano em quildmetros
quadrados, suporta somente 25% do comércio mundial. Diversas situagfes podem
tornar 0os oceanos e mares propicios ou nao a navegacao. Muitos deles apresentam
condicbes adversas, tanto na questdo climatica, quanto geografica. Em alguns
casos, por exemplo, ndo existe profundidade suficiente. Em outras, a quantidade de
ondas € elevada ou existe muito gelo, o que impede a navegacao.

A Figura 2 apresenta as rotas maritimas comerciais mais importantes para
0 transporte maritimo, sendo que quanto mais em branco, maior a densidade de
navegacgao na mesma.

Primeiramente, a grande rota maritima Leste — Oeste, apelidada de “rota
real”. A mesma tem origem no Mar da China, passando pelo Estreito de Malaca, Mar
Vermelho e Canal de Suez, até os portos do Mar Mediterraneo, do norte europeu, da
Ameérica do Norte e do Canal do Panama (LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 2012).

O eixo Leste/Oeste apresenta a ligacdo e a atratividade entre América do
Norte, a Asia e a Europa. O grande destaque dessa regido € o crescimento
esperado para o Pacifico Norte e para partes da Asia, como China e india. Entre as
mercadorias que tendem a aumentar sua representatividade ganha evidéncia os
produtos de consumo em massa, além de produtos de alta tecnologia e

equipamentos sofisticados (BARAT, 2007).
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Figura 1 — Principais rotas maritimas.
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Fonte: Rodrigue, Comtois e Slack (2013).

Além, apontam-se as rotas que passam pelos Estreitos de Ormuz e do
Bésforo. A primeira é realizada pelos grandes petroleiros que ndo conseguem
atravessar os canais de Suez e do Panama. Dessa forma, a navegacao vinda do
Golfo Pérsico segue para Leste ou Oeste para o Cabo da Boa Esperanca ou Cabo
Horn. A segunda, refere-se a rota utilizada por navios que passa do Mar Negro para
o Mar Mediterraneo (LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 2012).

A rota maritima do Norte — Oeste é utilizada especialmente para o
transporte de petroleo, minérios, gas, cereais e carvao. Esse transporte é realizado
entre a China, Coreia do Sul e Japdo com os portos do ocidente, no oceano
Atlantico, e passa pelo norte do Alasca e do Canada, além do oeste da Groelandia
(LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 2012).

No caso da rota Norte-Leste, a ligacdo é entre a Europa e o Atlantico com
o norte da RuUssia. Nessa rota sdo transportados principalmente petréleo, gas e
minérios. A rota do Corredor Sul liga os portos do oceano indico com os da América
do Sul, enquanto a rota do Largo de Ouessant transporta navios do Sul e do Oeste
para o Canal da Mancha, Canal de S. Jorge, Mar Norte e Mar Baltico (LE MARIN,
2007 apud RAMOS, 2012).

Por fim, o eixo Norte/Sul encarrega-se do comércio entre as economias

emergentes e 0s paises desenvolvidos, principalmente ao se tratar do comércio
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agropecuario, agroalimentar, de bens intermediarios e de consumo. Destacam-se
rotas entre Mercosul, Africa e Asia Austrais com a Europa, América do Norte e
Asia/Pacifico (BARAT, 2007).

Entre todas as rotas enumeradas acima, a Leste-Oeste, do Estreito de
Ormuz, do Estreito de Bosforo e do Largo de Ouessant sdo as que apresentam
maior importancia, pois sdo indispensaveis na maioria das navegacoes,
principalmente devido condicfes climaticas e geograficas (RAMOS, 2012).

Melo (2013) destaca a Transpacifica, cruzando o oceano Pacifico, e a
Asia-Europa, o Canal de Suez e o Mar Mediterraneo. O destaque para essas duas
rotas ocorre devido a grande produgdo manufatureira da Asia, com énfase ao Leste

Asiatico, como o caso da China.

2.3 CANAIS DE NAVEGACAO

Canal é uma via aquatica artificial que liga dois mares livres e objetiva a
passagem de embarcacdes. S&o estruturas construidas em vias aquaticas que
desejam facilitar o trajeto das embarcacfes maritimas. Resumidamente, sao atalhos
nas rotas internacionais (SAMARAO, 2012; DELLAGNEZZE, 2016).

A grande importancia dos canais € a seguranca e a rapidez
proporcionadas as embarcacfes. Através deles os navios acabam por utilizar rotas
menores no lugar de rotas mais extensas e perigosas (SAMARAO, 2012). Cada
canal tem seu estatuto préprio e sua utilizacao é regida por convénios internacionais,
sendo que o0s mesmos se baseiam no livre acesso ao canal sem que haja
dificuldade e o principio de igualdade no tratamento de navios, independente da
nacionalidade dos mesmos (LUDOVICO, 2007; DELLAGNEZZE, 2016).

Alguns canais merecem destaque por sua importancia econémica, como:
Canal de Suez, Canal do Panama, Canal de Kiel, Canal da Mancha e Canal de San

Lawrence.

2.3.1 Canal de Suez

O Canal de Suez (Figura 3), localizado no Egito, apresenta 195

quildmetros de extensdo, 170 metros de largura e 20 metros de profundidade, sem



34

conter comportas. Sua constru¢do durou 10 anos e o mesmo ficou conhecido como

autoestrada para india (DELLAGNEZZE, 2016).

Figura 2 — Canal de Suez.
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Fonte: OpenStreetMap (2013 apud SANTOS, 2014, p.337).

A autorizacdo de construcdo do canal foi dada em 1854, pelo filho do

imperador do Egito, Said Pacha. Sua construcdo foi realizada pela Universal

Company of Suez, e ao final dos trabalhos o Egito e Franca restaram-se acionistas

majoritarios do canal, tendo a Inglaterra adquirido menos de 1% das acdes. Sua

extensdo liga a cidade de Suez até Port Said, porto cujo nome foi dado em

homenagem a Said Pacha, e o canal é limite entre os continentes africano e asiatico

(SANTOS, 2014).

O canal foi inaugurado em 1869 e conectou o Mar Vermelho ao Mar

Mediterraneo. A construcao facilitou a navegacdo entre a Europa e os paises do

indico e do Pacifico, principalmente a Asia, sem que seja necessario contornar o sul
da Africa pelo Cabo da Boa Esperanca (SERAPIAO JUNIOR; MAGNOLI, 2006;

SAMARAO, 2012; SANTOS, 2014; DELLAGNEZZE, 2016).

A Figura 4 apresenta as principais rotas que passam pelo Canal de Suez,

bem como sua localizacao.
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Figura 3 — Localizacdo do Canal de Suez
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Fonte: Suez Canal Authority (2016).

Santos (2014, p.331) salienta ainda que, “[...] Antes da sua construcao, as
mercadorias tinham que ser transportadas por terra entre o Mar Mediterraneo e o
Mar Vermelho”. Objetivando reduzir os efeitos da divida externa, o Egito vendeu sua
parte do canal para o Reino Unido em 1875. Com isso, 0 Reino Unido passava a
garantir sua rota para as indias (SANTOS, 2014; SUEZ CANAL AUTHORITY, 2016).

Em 26 de julho de 1956, Gamal Abdel Nasser, presidente egipcio acabou
por nacionalizar a Companhia do Canal, apds os Estados Unidos se recusarem a
financiar a construcdo da Barragem de Assua. Além, o presidente egipcio denuncia
a presenca no Oriente do Reino Unido (TROETSCH, 2010; SANTOS, 2014).

Em 1956, Franca, Inglaterra e Israel realizam uma operacdo militar
chamada de “operagdo mosqueteiro”, que acaba por provocar a Crise do Canal de
Suez. A crise teve duracdo de uma semana. Por fim, a ONU condena esta operacao
e declara a legitimidade egipcia do canal (TROETSCH, 2010).

O canal é fechado novamente durante 1967 e 1975 devido a Guerra dos
Seis Dias, quando Israel ocupa areas da Peninsula de Golan e blogueia assim o

Canal de Suez. Esse foi o ultimo e mais grave fechamento dentro das cinco vezes
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em que o canal ja foi fechado (TROETSCH, 2010; SANTOS, 2014; SUEZ CANAL
AUTHORITY, 2016;).

Destaca-se que devido ao grande trafego de navios no canal, diversas
alteracdes foram feitas buscando a possibilidade de proporcionar maior fluxo de
mercadorias no mesmo (SANTOS, 2014). Referente a capacidade de transito do
Canal de Suez, os fatores limitantes séo o calado e a altura, devido a Ponte do
Canal de Suez que apresenta 70 metros de altura. Um navio Suezmax apresenta
como medidas aproximadas: 50 metros de largura, 156 mil toneladas e atingem
aproximadamente 68 metros de altura. Em questdo de profundidade, somente os
maiores petroleiros totalmente carregados ndo conseguem transitar no mesmo
(SANTOS, 2014).

O trafego no Canal de Suez modificou a navegacdo do mundo apés 1869
e ainda hoje os mais 21.000 navios que por la transitam anualmente mostram sua
importancia apos 145 anos de existéncia. O trafego Europa-Asia pelo Canal
representa, segundo diversas estatisticas, cerca de 20% do comércio mundial. O
volume anual de contéineres supera qualquer um dos grandes portos mundiais e 0
pedagio é importante para a manutencdo e ampliacdo do Canal de Suez ao longo de
quase um século e meio (SANTOS, 2014).

2.3.2 Canal da Mancha

O Canal da Macha é um dos principais canais europeus, caracterizando-
se como um braco do mar do Oceano Atlantico que faz ligagéo entre ele e o Mar
Norte. Situa-se entre o norte da Franca e o Sul da Gra-Bretanha (SAMARAO, 2012;
DELLAGNEZZE, 2016).

Entre as medidas do canal destaca-se o0 comprimento de
aproximadamente 563 quildmetros. Sua parte mais larga apresenta 240 quildmetros,
enguanto sua parte mais estreita, conhecida como o Estreito de Dover, tem apenas
33 quilémetros de largura e em média 40 metros de profundidade (SAMARAO, 2012;
DELLAGNEZZE, 2016).

A Figura 5 apresenta a localizagéo do canal da Mancha, entre a Franca e
a ilha da Gra-Bretanha, assim como seu ponto mais estreito, descrito no mapa pelo

Strait of Dover.
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Figura 4 — Canal da Mancha.
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Fonte: Dellagnezze (2016, p.66).

A movimentacado no Canal da Mancha é uma das mais intensas, contando
com mais de 250 navios por dia. E importante ressaltar que o canal apresenta uma
particularidade: o Eurotinel. O mesmo € um tanel submarino que liga a Franca a
Inglaterra, sendo uma opcao rapida de viagem (SAMARAO, 2012; DELLAGNEZZE,
2016).

2.3.3 Canal de Kiel

O Canal de Kiel localiza-se na Alemanha, mais especificamente no norte
alemao, fazendo ligacdo entre o Mar Norte e o Mar Baltico. Destaca-se por facilitar
bastante a navegacdo no norte da Europa, afinal economiza 460 quildbmetros em
uma viagem que ndo precisa contornar a Peninsula Jutland, que é formada
principalmente por uma extens&o da Dinamarca (DELLAGNEZZE, 2016; SAMARAO,
2012). A localizagéo do Canal de Kiel é ilustrada na Figura 5.
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Figura 5 — Canal de Kiel.
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Além de tornar a viagem mais rapida e curta, o Canal de Kiel torna a
mesma mais segura. Isso ocorre, pois a Peninsula Jutland é conhecida por intensas
e frequentes tempestades, 0 que torna as viagens por essa regido incertas
(SAMARAO, 2012; DELLAGNEZZE, 2016).

Conforme Dellagnezze (2016), o Canal foi inaugurado em 1895 e possui
98 quildmetros de comprimento, 50 metros de largura e 11 metros de profundidade.
Em 2007, mais de 43 mil navios navegaram por ele. J4 para Kiel-Canal (2016), o
Canal de Kiel é considerado a via artificial maritima mais utilizada no mundo, sendo
gue em 2015 mais de 88 navios usaram o canal por dia.

A Figura 6 apresenta a quantidade de navios/ano que utilizam o Canal de
Kiel na Alemanha.
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Figura 6 — Quantidade de navios por ano no Canal de Kiel.
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Fonte: Kiel-Canal (2016).

Observa-se que houve uma queda na quantidade de navios a partir de

2009, e a média ficou entre os 30 a 35 mil navios ao ano.

2.3.4 Canal de San Lawrence

O Canal de San Lawrence Seaway localiza-se na América do Norte é
responsavel pela ligagdo do Oceano Atlantico a regido dos Grandes Lagos
localizada entre os Estados Unidos e o Canada (SAMARAO, 2012; DELLAGNEZZE,
2016).

O Canal foi inaugurado em 1959, custando 638 milh6es de ddlares. Seu
nome foi dado em homenagem ao Rio S&o Lourenco que do Lago Ontario até o
Oceano Atlantico (DELLAGNEZZE, 2016). A Figura 7 apresenta a localizacdo do

Canal de San Lawrence.
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Figura 7 — Canal de San Lawrence Seaway.

Fonte: Dellagnezze (2016, p.66).

Apresenta aproximadamente 8 metros de profundidade e 14 comportas,
destacando sua importancia econémica tanto para os Estados Unidos da América
(EUA) quanto para o Canada, devido concentrar influentes cidades como Chicago,
Toronto e Minesotta (SAMARAOQ, 2012).

O proximo capitulo destaca os procedimentos metodoldgicos utilizados
para o desenvolvimento da pesquisa.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Segundo Asti Vera (1979), sdo inUmeros 0s conceitos existentes sobre
pesquisa, pois ela é toda acdo que tem como objetivo a aquisicdo de conhecimentos
e que pode partir tanto da busca para solucionar algum problema, como de uma
pergunta dada, de um mistério ou ser motivada simplesmente pela curiosidade da
pessoa e o prazer de aprender. O ponto de partida da pesquisa encontra-se no “[...]
problema que se devera definir, avaliar, analisar, criticar, para depois se tentar achar
uma solugédo” (ASTI VERA, 1979, p.47).

Pesquisar, num sentido amplo, € procurar uma informacdo que néo se
tem conhecimento e que se precisa saber. Consultar livros e revistas, verificar
documentos, conversar com pessoas, fazendo perguntas para obter respostas, sao
formas de pesquisa, considerada como sindnimo de investigacao e indagacao. Este
sentido amplo de pesquisa opde-se ao conceito de pesquisa como tratamento de
investigacdo cientifica que tem por objetivo comprovar uma hipétese levantada,
através do uso de processos cientificos (ALMEIDA JUNIOR, 1988, p. 102).

Para Fonseca (2002, p. 11-2) a ciéncia € uma forma particular de

conhecer o mundo.

E o saber produzido através do raciocinio légico associado a
experimentagdo pratica. Caracteriza-se por um conjunto de modelos de
observacdo, identificagdo, descricdo, investigacdo experimental e
explanacéo tedrica de fendbmenos. O método cientifico envolve técnicas
exatas, objetivas e sistematicas. Regras fixas para a formacao de conceitos,
para a conducgdo de observacdes, para a realizacao de experimentos e para
a validacao de hipoteses explicativas.

Dessa forma, destacam-se a seguir o delineamento da pesquisa, a
definicdo da area ou populagédo-alvo, o plano de coleta de dados e por udltimo, o

plano de anélise dos dados da pesquisa.

3.1 DELINEAMENTO DA PESQUISA

Conforme Minayo (2001), a abordagem qualitativa trabalha com universo
de significados, motivos, aspiracdes, crencas, valores e atitudes, o que corresponde
a um espaco mais profundo das relacdes, dos processos e dos fendmenos que nao

podem ser reduzidos & operacionalizacao de variaveis.
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Assim, este trabalho apresenta uma abordagem essencialmente
qualitativa, uma vez que apresentou e descreveu O processo de criagao,
desenvolvimento e expansdo do Canal do Panama, sem a utilizacdo de métodos
guantitativos.

Para a classificacdo dessa pesquisa adotou-se como referéncia o
conhecimento apresentado por Vergara (2009), classificando a mesma em duas
definicbes, quanto aos fins e quanto aos meios de investigacao.

Quanto aos fins de investigacdo, a pesquisa enquadrou-se como
descritiva e exploratéria, e teve como universo de estudo o Canal do Panamé e o
seu processo de expansédo. A pesquisa descritiva exige do investigador uma série de
informacdes sobre o que deseja pesquisar. Esse tipo de estudo pretende descrever
os fatos e fendmenos de determinada realidade (TRIVINOS, 1987).

Assim, 0 estudo caracterizou-se como descritivo uma vez que procurou
apresentar o Canal do Panama, contemplando a sua criacdo e desenvolvimento,
fluxo e o processo de expansao.

Segundo Gil (2007), a pesquisa exploratéria tem o objetivo de possibilitar
uma maior familiaridade com o problema em questdo, tornando-o mais
compreensivel e a partir dai construir novas hipoteses com base em levantamentos
bibliograficos, entrevistas e exemplos que estimulem o seu entendimento.

Dessa forma, o estudo possuiu uma caracteristica exploratoria, uma vez
contribui para a disseminacdo de trabalhos que abordam o processo de expansao
do Canal do Panama, bem como a compilacéo de dados originarios de documentos
exclusivos da administracéo do préprio canal.

Quanto aos meios de investigacdo, a presente pesquisa classificou-se
como bibliografica e documental.

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. (FONSECA, 2002). A pesquisa bibliografica esteve
presente neste estudo, uma vez que foram utilizados livros disponiveis na biblioteca
central da Universidade do Extremo Sul Catarinense (UNESC), também artigos e

sites que possuiam relagéo direta com o universo em estudo.
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A pesquisa documental é uma técnica decisiva para a pesquisa em

ciéncias sociais e humanas, conforme descreve Fonseca, 2002, p.32:

A pesquisa documental trilha os mesmos caminhos da pesquisa
bibliografica, ndo sendo facil por vezes distingui-las. A pesquisa bibliografica
utiliza fontes constituidas por material ja elaborado, constituido basicamente
por livros e artigos cientificos localizados em bibliotecas.

A pesquisa documental recorre a fontes mais diversificadas e dispersas,
sem tratamento analitico, tais como: tabelas estatisticas, jornais, revistas,
relatorios, documentos oficiais, cartas, filmes, fotografias, pinturas,
tapecarias, relatorios de empresas, videos de programas de televisao, etc.

Nesse contexto, foram utilizados documentos oficiais dispostos no site da
administracdo aduaneira do canal, nos quais se destacam os relatérios da
Autoridade do Canal do Panama, Plano Diretor do Canal de Panama, bem como

manuscritos historicos.

3.2 DEFINICAO DA AREA E/OU POPULACAO ALVO

Morettin e Bussab (2002) definem populacdo como o conjunto de todos os
elementos ou resultados possiveis do estudo em questdo, compartilhando entre si
pelo menos uma caracteristica comum, e a Amostra € qualquer subconjunto desta
populacdo da qual se quer estudar. Conforme Levin (1987), em geral, o pesquisador
possui poucos recursos financeiros e de tempo, assim, o tamanho da amostra € de
fundamental importancia em estudos amostrais.

Assim, sem a determinacdo de uma populacdo e amostra, o estudo
apresenta como universo de estudo, o Canal do Panama. Esta estrutura portuéria é
localizada entre os Oceanos Pacifico e Atlantico, permitindo o deslocamento de
embarcacdes