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Resumo

Este artigo apresenta uma andlise da gestdo portudria sob a otica sociotécnica. Foram abordados os
conceitos de gestdo portudria e de sociotécnia, e avaliados os resultados da gestdo nos dez maiores portos
Brasileiros, antes e apos a implantagdo do sistema informatizado Porto sem Papel (PSP). O objetivo do
PSP era aumentar a eficiéncia dos portos, pela reducdo da burocracia e do volume de atividades
desenvolvidas de forma redundante pelas pessoas envolvidas nos processos de liberacdo das operagées
de embarque e desembarque de cargas. Os resultados comparativos entre os anos de 2011 a 2015 ndo
mostraram redugdo nos tempos de estadia de navios e nem melhoria do processo. Possiveis razoes para a
falta de sucesso do PSP sao a falta de capacitagdo de funcionarios, resisténcia a sistemas de informagdo,
e o fato das agoes serem tratadas de forma independente em cada orgdo interveniente, desconsiderando o
arranjo produtivo complexo do sistema portudrio como uma vunica organiza¢do empresarial.
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Abstract

This paper presents a port management analysis from the socio-technical perspective. We discussed the
port management and socio-technical concepts and the operational results from the 10 largest Brazilian
ports, before and after the implementation of a computerized management system known as Port with no
Paper (PSP). The PSP aimed at improving port efficiency by reducing bureaucracy and the volume of
redundant activities performed by agents involved on releasing, loading and unloading operations.
Comparative results from 2011-2015 showed neither decrease of ship dwell times nor overall process
improvement. This lack of success might be due to employees’ insufficient training, resistance to
computerized systems and the fact that actors act independently, do not considering the complex port
system as an organization.
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1. Introducao

O fenémeno da globalizacdo levou a uma maior interagdo entre as nagdes, motivando o
crescimento do comércio exterior. Nesse contexto, os portos passam a figurar como elementos
fundamentais no elo da cadeia de transporte desse comércio e, consequentemente, para o
desenvolvimento economico de um pais (Junior, Prata, Junior& Magalhdes, 2008) porque o
aumento da eficiéncia portudria reduz os custos € aumenta o nivel dos seus servicos (Tovar &
Ferreira, 2006). Estudos tém apontado que essa eficiéncia depende de investimentos em
infraestrutura dos portos (da Silva, Martins, Rocha, & Aratijo, 2011; Dos Santos & Haddad, 2007
Tovar & Ferreira, 2006) enquanto outros focam a governanga (De Langen, 2004; Milan & Vieira,
2011; Vieira, Milan, Neto, Rodrigues, & Ramos, 2011; Vieira, Neto, da Silva, & dos Santos Senna,
2014),pois a eficiéncia portuaria depende da interagdo de diversos atores envolvidos.No cendrio de
busca pela competitividade, nas décadas de 80 e 90, os paises inseridos no fluxo do comércio
internacional empreenderam reformas portuarias objetivando a diminuigdo de custos operacionais,
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ganhos de produtividade, além do impulso do processo de conteinerizagdo (Monié & Vidal, 2006),
que reduz substancialmente o tempo e o custo de manuseio da carga (de Britto et al., 2015).

A gestdo portuaria envolve a articulagdo das atividades que compreendem as operagdes
relacionadas a logistica terrestre até o porto (do porto para trds), as atividades maritimas
relacionadas ao porto (do porto para frente) e as atividades que ocorrem no espago do porto em si
(Haezendonck, 2001). Nesse sentido, os portos conformam um arranjo complexo de processos
operacionais, 0 que demanda um modelo de gestdo, também complexo que envolve, além da

tecnologia no que diz respeito a infraestrutura e sistemas de informagdo, a participacao do
trabalhador, o ser humano.

Tendo em vista as questdes sociais € técnicas envolvidas, este artigo apresenta uma analise
sociotécnica do sistema portudrio brasileiro, enfatizando o sistema social (os atores intervenientes
nas operagdes portudrias € prestacao dos servigos) e o sistema tecnoldgico (infraestrutura portuaria,
sistemas de informagdo) antes e apds a implantacdo do sistema informatizado de informagdes
denominado Porto Sem Papel — PSP. A abordagem sociotécnica enfatiza a inter-relagdo entre
humanos e maquina, além de promover o programa de adaptacdo das condi¢des de trabalho, sociais
e técnicas, de forma que a humanizagao e eficiéncia ndo entrem em contradi¢cao (Ropohl, 1999).
Considerar as exigéncias do sistema tecnoldgico e seu impacto no desempenho do sistema social é
fundamental para equilibrar a tecnologia, o trabalho, os seres humanos e suas demandas, dentro de
um sistema produtivo sustentavel. Nesse sentido, a abordagem sociotécnica busca humanizar o
trabalho com a adequacdo das técnicas, das tarefas e a democracia do ambiente de trabalho,
considerando que as necessidades humanas ndo devem ser suplantadas pelos sistemas técnicos
(Correia, 2013). Segundo Garcia (1980), “a abordagem sociotécnica pode ser vista como uma
decomposi¢do analitica de complexos processos produtivos € seus elementos € uma posterior
integragdo”. No caso, considerando como processo cada servigo prestado no ambito das operagoes,
o porto pode ser decomposto nos processos de praticagem; rebocagem; carga e descarga;
armazenagem e; embalagem.

A se¢do 2 deste artigo apresenta um panorama da gestdo e governanga portudria, a secao 3 o
método adotado no estudo, cujos resultados sao apresentados e discutidos na segao 4.

2. Gestao e Governanca Portuaria

De forma a se inserir competitivamente no fluxo do comercio global, o Brasil iniciou um
processo de reforma portuaria com nova forma de regulagdo, descentralizagdo e modernizacao da
infraestrutura e equipamentos (Moni¢ & Vidal, 2006). Com a promulgacdo da Lei 8630/93,
conhecida como “Lei de Modernizagdo dos Portos”, o sistema portudrio brasileiro passou a uma
nova estrutura, com o intuito de maximizar a produtividade, racionalizar o ambiente de trabalho,
criar estimulos a participacdo do setor empresarial, incentivar a participacdo dos usudrios, de modo
a obter maior competitividade nas exportagdes € desenvolvimento na navegagdo de cabotagem
(Giannetto & Lima, 2004).

Tovar e Ferreira (2006) destacam que a demanda por mais e melhores equipamentos e
instalacdes portudrias, bem como pelo aumento da eficiéncia dos servigos e redugdo de custos,
impulsionaram a privatizagdo dos servicos portudrios. Isto também foi previsto na Lei 8.630/93, que
permitiu que a iniciativa privada passasse a realizar as operagdes portudrias, figurando como
operadores portuarios (Tovar & Ferreira, 2006). Giannetto e Lima (2004) destacam que a legislagao
portudria descentraliza o poder de decisdo acerca da movimentacdo de carga no Brasil, que ¢
transferida do governo para os atores do mercado, impactando na reorganizagdo do sistema
portuario. Cada um dos intervenientes deve assumir o papel de protagonista nas mudancas para a
modernizagdo do sistema portudrio brasileiro, quer no que tange a regulagdo, administragdo, e
transformagdes técnicas, operacionais e gerenciais, para incrementar a qualidade dos servicos
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prestados e os niveis de produtividade operacional, de forma a afetar positivamente os pregos
cobrados e os custos de transporte (Uderman, Rocha, & Cavalcante, 2012).

As atividades desenvolvidas nos portos tém relacdo com uma série de atividades que
ultrapassam os limites territoriais do proprio porto (Milan & Vieira, 2011). A literatura vem
apresentando os portos como uma aglomeracdo empresarial, ou uma aglomeragdo de atores
envolvidos nas operacdes portuarias, além de uma série de servigos adicionais, denominados
servigos agregados, tornando-os comunidades portudrias integradas (Quinello, Nicoletti, &
Gongalves, 2010), ao que a United Nations Conference on Trade and Development —
UNCTAD chama de portos de segunda e terceira geragdo (UNCTAD, 1994).Dessa forma, a
gestdo portudria nao deve levar em consideracdo apenas o porto em si, mas o conjunto de
atores envolvidos direta ou indiretamente na realizacdo das atividades portudrias (Vieira et al.,
2011). As relagdes existentes entre os atores intervenientes € os mecanismos de coordenacao
dessas relacdes sdao entendidas como governanca portudria (De Langen, 2004).

Uma pesquisa da Confederagdo Nacional do Transporte (CNT) observou que, na esfera
portudria, ha um grande nimero de 6rgdos publicos que atuam sem integracdo entre si, realizando
atividades desconectadas e ainda de forma conflituosa em sua jurisdicdo (CNT, 2012). Ha um
grande niimero de atores envolvidos, atuando de forma ineficiente,que devem fornecer um grande
nimero de informagdes as diversas organizagdes envolvidas, o que aumenta o tempo da operacao
portudria.A coordenacdo das relacdes desses atores pressupde o inter-relacionamento de dimensdes
técnicas e humanas, uma vez que a inter-relacdo acontece através das atividades desenvolvidas por
pessoas pertencentes aos diversos orgaos envolvidos nas atividades portudrias (agentes maritimos,
exportadores/importadores, autoridades portuarias, companhias maritimas, Secretaria de Portos da
Presidéncia da Republica (SEP), despachantes aduaneiros, rebocadores, praticos) e das tecnologias
que buscam integrar esses atores (Sistema de Comércio Exterior — SISCOMEX, Porto sem Papel —
PSP). A pesquisa da CNT (2012) também aponta que o excesso de burocracia ¢ um problema grave
no transporte maritimo brasileiro e tem impacto direto no tempo de estadia dos navios e cargas. Os
processos e atividades desenvolvidas pelos profissionais envolvidos nas operacdes de autorizagido
para atracacao, movimentagdo de cargas e desatracagdo dos navios nos portos brasileiros, envolvem
uma diversidade de informagdes que tramitam em centenas de documentos, em diversas vias, que
geram milhares de informagdes em duplicidade para os varios orgdos de autoridade nos portos
(CNT, 2012; Luiz, 2013; Montenegro, 2013). Essa situagdo impacta o conjunto de atores
envolvidos no sistema, e a performance portudria ¢ uma funcao da interagdo desses atores (Milan &
Vieira, 2011). Dessa forma, a compreensdao do complexo portudrio como um sistema aberto,
enquanto organizacao, ¢ fundamental para a otimizacao conjunta dos sistemas técnico e social para
o alcance dos objetivos organizacionais, definido na abordagem sociotécnica como tarefa primaria,
ou objetivo final (de Biazzi Jr, 1994).

Como forma de aprimorar a coordenagdo dos atores envolvidos nas operagdes portuarias,
promover maior unificagdo operacional e reduzir a burocracia e o volume de informagdes
redundantes em diversos formulérios, algumas organiza¢des utilizam sistemas informatizados de
informagdes (CNT, 2012). A SEP, por exemplo, implantou o conceito de janela tnica por meio do
projeto Porto Sem Papel — PSP (Chebabi, 2010; Montenegro, 2013). O PSP tem a fun¢do de
receber, concentrar ¢ gerenciar todas as informagdes referentes aos processos e pedidos de
atracacdo, desatracacdo dos navios (CNT, 2012). Essa nova configura¢do do fluxo de informagao,
gerada de forma eletronica, tem o objetivo de reduzir o fluxo de papel e o deslocamento do agente
maritimo, uma vez que todas as informagdes demandadas pelos orgdos de autoridade deverdo ser
inseridas uma unica vez no sistema e este distribuird as informagdes para cada um dos interessados
para analise e liberacao (Montenegro, 2013).

3. Método
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Foi feito levantamento de dados e informagdes em fontes secunddrias com pesquisa
bibliografica e documental. A partir da base do Sistema de Informagdes Gerenciais (SIG) da
Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrio (ANTAQ), foram obtidos dados do periodo de 2010 a
2015 dos dez maiores portos brasileiros. O periodo foi escolhido pelo fato de o conceito de janela
unica do PSP ter entrado em operagdo efetiva em 2011 no porto de Santos-SP, e em seguida nos
portos do Rio de Janeiro-RJ e Vitoria-ES. Assim, foi possivel comparar os dwell times nos periodos
antes e depois da implantacdo do PSP. Como varidvel de andlise do dwell time do navio e
identificacao do nivel de interacdo dos atores envolvidos nas operagdes portudrias, foi selecionado o
tempo médio de estadia do navio, que ¢ a diferenca entre a data e hora de desatracacdo do navio e a
data e hora de atracagao do navio no porto.

No intuito de identificar os impactos do PSP no sistema social, foram levantadas as noticias
relacionadas com os atores de operagdes portuarias envolvendo o PSP. Para tanto, foi utilizado o
popular media scan, que permite realizar uma varredura em meios populares de transmissao de
noticias para identificar o que € notavel sobre um assunto (Gil, 2002; Kumar, 2012; Marconi &
Lakatos, 2004).De forma a obter a opinido dos atores, de forma consolidada, ao invés das
informacdes de agéncia por agéncia, foram enviados, em agosto de 2015, 11 e-mails com
questionario para as empresas de agenciamento maritimo: a Federacdo Nacional das Agéncias de
Navegacao Maritima (FENAMAR), bem como para os Sindicatos das Agéncias de Navegacao
Maritima de cada estado dos 10 portos analisados no artigo, e que tem grande representatividade.
Por exemplo, no Espirito Santo, onde esta o porto de Vitoria, o sindicato representa 36 agéncias que
atuam na regido. Como houve apenas duas respostas de agentes maritimos, mais dados quanto a
opinido dos stakeholders foram extraidos da pesquisa de Luiz (2013) e a matéria de Cavalvante
(2015), que traz uma entrevista com a Federagdo Nacional das Agéncias de Navegacao Maritima,
quanto a situagdo atual do PSP. Como forma de ampliar a pesquisa e verificar experiéncia
semelhante em outro ambiente, em Abril de 2016, foram enviados questionarios, por e-mail, para
representantes dos portos portugueses que implantaram o sistema “Janela Unica Portuaria”(JUP),
que tem escopo semelhante ao PSP:Viana do Castelo; Douro e Leixdes; Aveiro; Figueira da Foz;
Lisboa; Setubal; Sines; Madeira e Agores. Como apenas o gestor do porto de Figueira da Foz
respondeu a pesquisa, foi feita uma comparagdo entre as opinides dos dois agentes brasileiros sobre
a implantagdo do sistema PSP e a do gestor portugués sobre o JUP.

4. Resultados e Discussao

Os processos de autorizagdo para atracagdo, movimentacdo de cargas e desatracagdo de navios
nos portos brasileiros demandam uma série de informagdes enviadas e processadas por uma
diversidade de orgdos de autoridade (CNT, 2012; Luiz, 2013; Montenegro, 2013). As agdes
envolvem diferentes grupos de trabalhadores em cada fase da operagdo. Destaca-se a figura do
agente maritimo, responsavel por prestar as informagdes demandadas pelos orgdos anuentes,
relativas as caracteristicas e escalas dos navios e movimentagdo de mercadorias, tripulantes e
passageiros (CNT, 2012).

Os agentes maritimos realizam os despachos das operacdes por meio da entrega fisica de
documentos, certificados e formularios diretamente no balcao dos 6rgdos demandantes (CNT,
2012), processo que exige o deslocamento do profissional e aten¢ao aos prazos, para ndo influenciar
no periodo de estadia do navio. Ainda ocorre a possibilidade de comparecer repetidas vezes no
mesmo 6rgdo. Além disso, ha pouco treinamento e baixo grau de autonomia dos individuos, que
precisam atender, de forma padronizada e sem discricionariedade, o fornecimento de informagdes
solicitadas por diversos o6rgdos (representantes das autoridades portudrias e governo). O grande
volume de formularios (papel) e informagdes redundantes demanda tempo e eleva a probabilidade
de ocorréncia de erros, retrabalho e desgaste fisico e mental dos individuos que atuam diretamente
com as operagdes portuarias. Tudo isso, consequentemente, gera insatisfacdo dada a perda de
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potencialidade e talento do profissional, impactando negativamente o individuo e a organizagdo
(Munck, 2000).

Nesse cendrio, o PSP teve a sua implementagdo concluida em 2014 (SEP, 2014), sendo que
iniciou em 2011 com a entrada em operacao nos portos de Santos, Rio de Janeiro e Vitdria (Tardio,
2015). Dos portos analisados, os tltimos a iniciar a operacdo foram o porto de Vila do Conde e
Itaqui, onde a conclusdo da implantacao se deu em 2013 (Tardio, 2015). A figura 1 (a esquerda)
apresenta o fluxo de informagdes e de documentos trocados entre os diversos 6rgaos intervenientes
no sistema portuario tradicional € no novo modelo com o PSP (a direita).

1 Informagdes
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Figura 1. Fluxo de informagdo e documentos antes
(esquerda) e apos (direita) a implantag@o do projeto PSP
Fonte: (Montenegro, 2013)
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Com a implantagdo do PSP, a expectativa era de reducao do tempo de estadia dos navios em
cerca de 25% (Chebabi, 2010), o que melhoraria o nivel de servigos para o cliente (armadores), uma
vez que o navio ficaria menos tempo parado. No entanto, conforme a tabela 1, ndo houve alteragdes
significativas na estadia dos navios nos portos analisados. A tabelal apresenta a quantidade de carga
movimentada, em 2014, para caracterizar os dez maiores portos brasileiros, e os dwell times médios
antes e ap6s a implantagao do PSP.

Tabela 1. Relagdo dos 10 portos publicos brasileiros, carga movimentada e dwell times

PORTO CARGA BRUTA Dwell time médio antes do PSP Dwell time médio apos o PSP
MOVIMENTADA (t)
Média DP Média DP
Porto de Santos — SP 94.042.814 122.82 4344 147.95 4635
_ Porto de Itacuai (Senetiba) — RI 63.849.720 283.66 69.98 313.15 109.14
Paranagud — PR 41.603.425 321.38 184.52 480.79 179.20
Rio Grande — RS 22448499 74.55 2342 100.86 25.06
Itaqui — MA 18.028.302 155.53 46.70 144.24 48.86
Suane — PE 15.236.301 76.19 2524 96.04 17.90
Vila do Conde — PA 15.197.352 59.78 899 65.95 1433
SAo Francisco do Sul — SC 13.268.335 262.03 397.61 189.15 61.81
Rio de Janeiro — RI 7525736 69.29 16.94 106.08 17.30
Vitoria— ES 6.993238 73.53 20.17 70.42 2392

Segundo os agentes maritimos entrevistados, o PSP ndo necessariamente interfere no tempo
de estadia do navio (ver tabela 2), dado que o processo de documentagao para autorizagao do navio
¢ iniciado antes da chegada do navio ao porto de destino. Caso ocorra alguma inconsisténcia no
processo € 0 navio ndo possa ser liberado, ele sera desatracado apos a operacao e espera na area de
fundeio, sendo que esse tempo de espera ndo ¢ destacado na base de dados da ANTAQ.
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Pela tabela 2, nota-se que as respostas dos dois agentes maritimos brasileiros que
responderam ao questionario diferem em 50% das perguntas. Eles discordam que o nivel de
burocracia tenha reduzido, bem como o volume e tempo de trabalho do agente maritimo, o que
provavelmente decorre do tipo e nimero de clientes que atendem, pois para o agente B, de uma
agéncia de maior porte que atua em 15 portos no Brasil, tanto a burocracia quanto o volume de
trabalho at¢ aumentou. No entanto, eles concordam que as pessoas estao capacitadas para operar o
PSP, e que ainda ndo ha integragdo entre os Orgdos intervenientes. Esta falta de integracdo dos
sistemas de orgaos governamentais envolvidos também ¢ apontada por alguns especialistas da area
(Luiz, 2013), o que gera falta de padrdo geral dos procedimentos, acarretando problemas que variam
de acordo com cada porto (Cavalcante, 2015). No que diz respeito a integracao dos intervenientes e
o sistema, o gestor do porto de Figueira da Foz, em Portugal, destaca a integracdo de todos os
orgdos atuantes nas atividades portudrias, o que provavelmente influenciou na redugao do nivel de
burocracia nas operagoes.

Tabela 2.Respostas dos agentes maritimos participantes

Dimensao
Social
Item
Redugio da Burocracia
Pergunta 1

O programa Porto sem Papel realmente reduziu a burocracia nos processos junto aos orgdos responsaveis (ANVISA
Policia Federal, Aduana, etc.)?

Agente A (menor porte)

Sim; Reduziu consideravelmente.

Agente B (maior porte)

Nao.Na verdade houve uma substitui¢do de processos. A burocracia continua a mesma ou até pior, uma vez que
agora, tem-se o trabalho de alimentar o sistema e ainda ha as falhas técnicas que ocorre com o sistema que faz com
que o funcionario fique refém do programa e perde muito tempo com retrabalho e digitagdo para alimenta-lo

Porto Figueira da Foz (*)

Sim, verificou-se de facto essa reducgo burocratica sendo, alids, esse um dos pressupostos do projeto de base.

Pergunta 2

O volume de trabalho e o tempo gasto nos processos reduziram?

Agente A (menor porte)

Sim; Bastante, pois ndo € necessario o deslocamento até as sedes das Autoridades Portuarias.
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Agente B (maior porte)

Nao.Antigamente recebiam-se os formularios do navio e dos armadores e eram entregues aos orgdos competentes.
Agora além de anexa-los no PSP, deve-se digitar mais de 905 informagdes. Além dos dados dos tripulantes, niimeros
de documentos, etc. Ha navios com mais de 100 tripulantes. Antes era s6 encaminhar uma lista de tripulantes recebida
do navio

Porto Figueira da Foz (*)

Ocorreu igualmente uma redugdo do volume de trabalho e de tempo despendido em cada processo de navio com a
implementac@o da Janela Unica Portuaria (JUP).

Item

Integracéo dos Atores

Pergunta 3

Ja existe integragdo com todos os Orgdos intervenientes as operagdes portuarias (ANVISA, Policia Federal, Aduana, etc.)?

Agente A (menor porte)

Nio. Ainda faltam alguns orgios aderirem. E interessante ressaltar, que nem todos os Portos estdo agregados ao
Sistema Porto Sem Papel.

Agente B (maior porte)

Néo. Os orgdos intervenientes ndo influenciam na operagdo portuaria. O PSP ¢ um sistema para liberagdo da
embarcacao no tocante, a pagamento de taxas e liberagdo no que diz respeito a fiscalizagdo sanitaria, seguranca do
navio e dos equipamentos no que tange a responsabilidade da marinha.

Porto Figueira da Foz (*)

Todos os intervenientes nas operagdes portudrias foram integrados na JUP desde as Autoridades até aos privados
como concessionarios e outros como shipchandlers, que podem ter acesso a plataforma consultando o movimento de
navios, p.e.

Item

Treinamento de Pessoal

Pergunta 4

Os profissionais que recebem as informagdes nos 6rgaos integrados ao programa estao devidamente capacitados para o
servigo?

Agente A (menor porte)

A grande maioria, Sim.

Agente B (maior porte)

Tanto os agentes publicos que fazem parte dos 6rgdos anuentes como os funciondrios das agéncias maritimas estdo
capacitados obviamente, pois os mesmos estdo familiarizados com o trabalho e com os procedimentos que sdo os
mesmos, o que mudou foi que acrescentou um sistema onde sdo alimentadas informagdes sobre os processos ja
existentes.

Porto Figueira da Foz (*)

Foi fornecida a devida formagéo aos responsaveis e técnicos que trabalham hoje na JUP correntemente, sendo os
agentes de navegagdo, aqueles que mais necessitaram da mesma, dado que preenchem grande parte da informagio
necessaria ao processo de navio. Este processo ¢ dindmico e sempre que sdo efetuadas alteragdes significativas na JUP
¢ fornecida formagdo complementar.

Dimensao

Tecnologica
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Item

Funcionalidade do Sistema

Pergunta 5

O que falta para que o Programa Porto sem Papel possa ser eficiente e eficaz em seu objetivo?

Agente A (menor porte)

Prever mais situacdes extraordinarias, que possam ocorrer durante a escala da embarcagio.

Agente B (maior porte)

Na verdade, o PSP s6 foi implantado nos portos pliblicos. Deveria ser implementado em todos os portos do pais. Mas
antes disso, os objetivos devem ser mais claros, mais transparentes. Quero dizer, a policia federal continua fiscalizando
os documentos dos tripulantes, eles ndo adotaram o PSP, pois teriam que confiar nas informagdes digitadas pelas
agéncias e na “boa f&”.

Porto Figueira da Foz (*)

A JUP encontra-se em processo dindmico de evolugdo, esperando-se que num primeiro momento a versao Il (versdo
melhorada em uso somente nos trés maiores portos nacionais) se estenda a todos os portos nacionais, ¢ posteriormente,
a curto prazo, venha a evoluir para a JUL, Janela Unica Logistica, que colmatard algumas lacunas da JUP,
nomeadamente vira a integrar todo o processo logistico da carga até chegar ao porto, ou inversamente do porto até ao
seu destino final.

Pergunta 6

Vocé acredita que o tempo de espera de navios na barra poderia ser reduzido com o perfeito funcionamento do porto sem
papel?

Agente A (menor porte)

Apenas em questdes burocraticas; pois quando se trata do tempo de operagio no porto, o Sistema PSP ndo interfere.

Agente B (maior porte)

O PSP ndo influencia na espera dos navios na barra. O que influencia sdo bergos ocupados com outros navios. Navios
aguardando a chegada de carga, etc, enfim, questdes logisticas e néo a fiscalizagdo por parte dos 6rgios publicos. Esse
¢ um equivoco que sempre ocorreu devido a falta de conhecimento por parte dos criadores do porto sem papel. Falta
conhecimento de comercio exterior, operagdes portudrias, logistica portudria e transporte maritimo internacional e
principalmente da legislagdo tocante a fiscalizagdo de embarcagdes.

Porto Figueira da Foz (*)

Sim tendo em conta toda a agilizagdo do processo, incluindo a possibilidade de o agente de navegagdo poder imprimir
o chamado Despacho de largada, o tltimo documento de escala do navio, emitido pela Autoridade Maritima, apos
terem sido dadas os autorizagdes de saida por parte de todas as restantes autoridades, ¢ que acompanha o navio.

(*) As questdes submetidas aos portos de Portugal, foram adaptadas a realidade do ambiente, no que diz respeito aos 6rgaos
intervenientes e ao sistema implantado.

Fonte: Elaborado pelos autores.

Apesar dos agentes maritimos brasileiros entrevistados serem de opinido que o0s
funcionarios estdo capacitados para atuar com o PSP, alguns especialistas da area informam que
uma dificuldade para o sucesso do PSP ¢ a falta de capacitacdo de funcionarios dos oOrgdos
intervenientes, que acabam fazendo trabalhos desnecessarios como, por exemplo, telefonar para
avisar que as informagdes ja estdo disponiveis no sistema virtual (Cavalcante, 2015). J4 no porto
portugués, o gestor destaca a formagao continuada que acompanha todas as alteragdes necessarias
que ocorrem na JUP. Sob o ponto de vista dos sistemas sociotécnicos (de Biazzi Jr, 1994), ha
também falta de autonomia no modelo brasileiro, pois a solu¢do de problemas deveria se dar pelo
grupo que os enfrenta diretamente, e ndo por supervisores, dessa forma, as pessoas envolvidas
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devem inspecionar suas tarefas e serem aptas a aprender com seus erros (Cherns, 1976; Correia,
2013).

Essas dificuldades podem estar também relacionadas a resisténcia a implantacao de sistemas
de informacao que ja foram apontadas em varias pesquisas (L. Joia, 2006; L. A. Joia & Magalhaes,
2009; Kling, 1980; Markus, 1983) que destacam dois vetores principais: o primeiro pressupde que
as pessoas ou grupos resistem a sistemas de informagao por questdes de ordem pessoal, como falta
de treinamento; o segundo atribui a resisténcia a interacdo de fatores do sistema com fatores do
ambiente organizacional (L. A. Joia & Magalhaes, 2009). Ressalta-se, ainda, que o vetor interacao
apresenta uma variante sociotécnica que pressupde que a implantagdo de um sistema de informagao
pode levar a nova divisao de fungdes e distribuicao de responsabilidades diferentes, o que pode
ocasionar conflitos com a cultura tradicional da organizagao levando a certo nivel de resisténcia por
parte dos que se sentem prejudicados (L. Joia, 2006; L. A. Joia & Magalhaes, 2009; Kling, 1980;
Markus, 1983). Corroborando Munck (2000), o projeto PSP focou em uma tecnologia para a
reducdo do tempo de algumas atividades, sem, no entanto alterar o sistema social e a estrutura
organizacional, o que potencializaria os beneficios do sistema sociotécnico.

Nesse sentido, De Biazzi Jr (1994) destaca que sistemas sociotécnicos atendem ao principio
da compatibilidade, ou seja, a necessidade de aderéncia entre o processo de mudanga e seus
objetivos, o que significa que somente um projeto participativo ¢ capaz de tornar a organizagao
participativa. Conclui-se que o desenvolvimento das atividades de liberacdo das operacdes
portuarias, ainda sdo tratadas como agdes independentes em cada Orgdo interveniente,
desconsiderando o arranjo produtivo complexo como uma Unica organizagdo empresarial, que
demanda coordenacao entre os sistemas técnico e social. O sistema portudrio, enquanto organizagao
empresarial podera ser uma organizagao participativa mediante um modelo de governancga portuaria
em que o sistema tecnologico seja integrador e elemento de coordenagdo entre os atores
intervenientes, incrementando os fluxos fisicos, financeiros ¢ de informagdes (Beamon, 1998),
considerando, ainda, que a qualidade com que esses fluxos sdo gerenciados e os custos decorrentes
destes fluxos dependem do grau de coordenag@o dos atores (Milan & Vieira, 2011).

5. Consideracoes finais

O sistema portuario ¢ o principal elo da cadeia logistica do transporte de mercadorias no
comércio exterior e, portanto, sua vantagem competitiva ¢ de fundamental importancia para um pais
inserido no comércio internacional. E um sistema produtivo complexo que envolve um grande
numero de agentes intervenientes que, por sua vez, precisam atuar de forma coordenada. De forma a
reduzir o retrabalho, a burocracia e aumentar a interagao entre os atores envolvidos nos processos de
autorizacdo das operagdes, 0s responsaveis pela gestdo portuaria tém concentrado esforcos na
melhoria do desempenho dos terminais portuarios. Um destes esforcos foi a implantagdo do sistema
informatizado Porto sem Papel — PSP que, no entanto, ndo reduziu a burocracia nas operagdes
portudrias e nem o tempo de estadia dos navios nos portos analisados. De acordo com os
especialistas da area, o PSP ndo surtiu efeito por causa da falta de capacitagdo de funcionarios dos
o6rgaos intervenientes, resisténcia a sistemas de informagao, € porque as a¢des sao tratadas de forma
independente em cada 6rgdo interveniente, desconsiderando o arranjo produtivo complexo como
uma Unica organizacdo empresarial. Na opinido de um dos agentes maritimos entrevistados, houve
apenas uma substituicao de processos com o PSP. Antes, recebiam-se os formularios do navio e dos
armadores que eram entregues aos 0rgaos competentes, e agora ¢ necessario também anexa-los no
PSP. Este quadro difere do de Figueira da Foz, em Portugal, cujo gestor do porto destaca a
formacao continuada dos operadores e a integracdo dos 6rgdos atuantes nas atividades portudrias,
em fungio do sistema informatizado Janela Unica Portuaria - JUP, o que provavelmente influenciou
na redugdo do nivel de burocracia nas operacdes. Os agentes brasileiros entrevistados ressaltam que
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o PSP s6 foi implantado nos portos publicos e “antes de ser implementado em todos os portos do
pais, os seus objetivos devem ser mais claros, mais transparentes”.

Esta pesquisa foi muito restrita e, portanto, sugere-se a ampliagdo desta analise,
incorporando as impressoes € sugestdes dos varios stakeholders, nao apenas em relacdo ao PSP,
mas quanto ao sistema portuario como um todo. Sugere-se, particularmente, que futuras pesquisas
investiguem a participagdo dos usuarios do sistema nas discussdes e desenvolvimento de
tecnologias que buscam a melhoria da integracdo entre os atores envolvidos nas operacdes € o nivel
de redu¢do da burocracia dos processos.
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